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Kraljevina Srba, Hrvata i Slovenaca imala je oko 2854 km jadranske obale. Na
najvefem dijelu te obale u ono vrijeme Zivjeli su i sada Zive Hrvati. OCekivalo bi sc da
¢edrZava s tolikom duljinom obalc i brojnim dobrim Jukama nastojati postati pomor-
ska drzava. Utjecaj pomorstva na gospodarski Zivot te drzave mogao je imati golemo
znalenje. Pomorstvo po prirodi i namjeni ima vaZnu ulogu u promicanju raznovrsnih
imnogostrukih gospodarskih grana koje se uza nj vezu. Razvijeno pomorstvo moglto
je potaknuti razvoj prometa u cjelini, izgradnju morskih luka, snaZenje i jaCanje
unutradnje i vanjske trgovine i drugih grana gospodarstva. Sve pomorske driave
svijeta oduvijek su posvecivale veliku brigu i skrb razvoju viastite trgovalke mornari-
ce. Zato na pocetku ovog priloga postavljamo pitanje zasto Kraljevina Srba, Hrvata i
Slovcnaca toj gospodarskoj grani nije posvec€ivala nikakvu brigu iako se zna da je
upravo na toj obali ono do 1918. bilo razvijeno.

Odgovor na navedeno pitanje pokuSat ¢emo dati osvrtom na poloZaj brodarstva
Kraljevine SHS, poreznu i tarifnu politiku, lu¢ke pristojbe i subvencioniranje trgo-
vatke mornarice i brodogradnje.

Kraljevina SHS imala je povoljnc uvicte za razvoj brodarstva. Obala je bila
povezana s velikim prirodnim kopnenim zaledem. Prvi put dijelovi Srbije, u okviru
jedne drzave prometnim vezama mogli su se povezatis Jadranskim morem. Hrvatskoj
se u novoj dr7avi pruZala 3ansa da razvije svoje gospodarske resurse u djelatnosti
brodarstva, pogotovo i zato 3to je nestalo konkurentskog austrijskog, talijanskog i
madarskog kapitala i njihovih brodarskih drudtava koja su sputavala razvoj hrvatskih
brodarskih drustava, prema kojima se Austro-Ugarska Monarhija macehinski odno-
sila. Moglo se ogekivati da Ce tek osnovana drZava odmah pri¢i osiguranju uvjeta za
razvoj domacdih luka, domacih brodogradilista i domace trgovacke flote kao temelja
za razvoj domadeg brodarstva. Potrebno je bito odmah pri¢i donoSenju programa
izgradnje i unapredivanja pomorstva kojim je trebalo utvrditi i odrediti koje luke
treba izgradivati, kojim smjerovima usredotociti poduzimanje i razvoj pomorskog
prometa (gradnja Zeljeznickih pruga prema jadranskim lukama) te uspostaviti solid-
ne osnove za provodenje politike subvencioniranja trgovatke mornarice, utvrditi
stimulativnu i za sve prihvatljivu politiku luckih taksa, kreditiranja, prijevoznih tarifa
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idrugo. Bez solidno izradenog programa nije moglo biti ni prave i dobre orijentacije
drZave prema razvoju brodarstva.,

TrgovaCke obrtni¢ke komore u tada raskomadanoj Hrvatskoj djelovale su u
Zagrebu, Splitu, Osijeku 1 Dubrovniku. One su {esto drZavnim organima nudile
programe za razvoj brodarstva, organizirale konferencije o pomorstva. Rezultati su
bili porazni. U lipnju 1926. godine odrZana je u Ljubljani i konferencija privrednih
komora Kraljevine SHS. Na njoj je konstatirano da drZava ni nakon osam godina (od
nastanka) jo¥ nema utvrdene pomorske politike ni odredeni sustav i plan rada na
pitanju pomorstva, Osnovna karakteristika odnosa drzave prema pomorstvu, kaZe se,
bio jc rad s vremena na vrijeme.! Mjesto da se brodarstvu pokloni potrebna briga i da
se mjerama fiskalne politike osigura dominantan utjecaj domace {lote u vanjskoj i
unutra$njoj trgovini (u prekomorskom prometu), Kraljevina SHS je dopustala tali-
janskoj trgovackoj floti da konkurira domac¢im parobrodarskim druStvima. Ponos
svakog pomorskog naroda je njcgova trgovacka mornarica. $10 je narod neke drzave
bio slobodniji 1 nezavisniji, to je njegova flota bila jaca i ve€a. U svezi s tim Jugosia-
venski pomorac pise: "More je najjeftinija i najljepSa cesta na svijctu, pribliZit ¢ nas
jos veéma i mi éemo u doba kulturno tehnitkog progresa poluditi jo§ zahvalnije
rezultate."

NaZalost, centralistiCka, srpska vlast, nije imala razumijevanja za razumne upulc
pisca ¢lanka. Kritizirajuéi pomorsku politiku Kraljevine SHS, Jugoslavenski pomorac
u Klanku "Za intenzivnost pomorske propagande u Jugoslaviji* (autor R. Crnic) pidc:
“Nazalost imade jo$ i danas mnogo nerazumijevanja za taj problem (misli sc na
pomorstvo, op. a.) ali nemojmo zdvajati! Samo pomocu jake propagande medu nasim
narodom koji ¢¢ svojim moralnim auktoritctom prinukati odgovorne da se intenziv-
nije stanu baviti tim pitanjima, polucit ¢e reatni uspjeh"!* Prognoze pisca ¢lanka nisu
se obistinile. Propagande¢ nijc nedostajalo. Istina, nije ju provodila drZava ve¢ komo-
re, drudtva, ¢asopisi 1 novine. Nedostajala je smisljena politika drZave usmijerena na
prosperitet brodarstva.

Bjegunci iz Sulaka i Rijeke odrzali su 8. sije¢nja 1921. godinc u Zagrebu sastanak
s kojeg su uputili "Memorandum” vladi u Beogradu u kojem traze vodenje smisljene
politike prema brodarstvu i pomorstvu u cjelini. TraZe donoSenje mjera koje ¢
potaknuti investicije u brodarstvu. Vlada se kritizira §to dosad nije ni$ta uCinila za
razvoj pomorsiva (izostalo subvencioniranje kupnje trgovackih brodova, subvencio-
niranje brodogradnje). TraZi se oslobadanje carine na robu koju prevoze brodovi,
poticanje kupnje brodova trgovatke mornarice kao i poticanje osnivanja i rada
domacih brodogradilista.

Nemar za prosperitet domace trgovatke mornarice Rudolf Crnic ocjenjuje ovim
rijeCima: "Pet je dugih godina iza kako sc¢ ujedinismo u ovu drZavu. Spori smo u
svemu a narocito u pitanjima ekonomskim, koja su baza uspje$nog razvitka i blago-

1 Jugoslavenski pomorac u broju 6 od 15. 111 1922, donosi izjavu jednog ministra u beogradskoj viadi
koji je rekao da "Jugoslavija nema novaca da izgradi svoju luku”. Ako to ne bude Rijeka, kaZe on, bit ée 10
Trst, a ako ne bude Trst, bit ée Venecija luka za Jugoslaviju.

l.]ugoslavenski pomorac, broj 3 od 2. I1. 1923,
3Isto.
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stanja svake drzave. Kod nas najveci dio energije i viemena trosi se na jalova interna
politi¢ka pitanja dok se ckonomskim pitanjima posvcéuje slaba paZnja.™

Vlade Kraljevine SHS niSta nisu poduzimale da se driava oslobodi utjecaja
talijanske trgovacke flote koja je drzala 70 % njezine uvozne prekomorske irgovine.
Kontinentalna, balkanska shvacanja vladajucih srpskih krugova nisu mogla dokuciti
da pomorstvo drZavi moZe donijeti velike koristi. Nikako da dodu do spoznaje o
vaznosti trgovatko-pomorskog prometa i 0 potrebi njegove cmancipacijc od inoze-
mnih pomorskih drustava. Kao da im je bilo vaZno da dr7ava ima more, ali ne da i od
10g mora pucanstvo, naseljeno na njegovim obalama i otocima Zivi. S obzirom na
odnos drZave prema brodarstvu, Kraljevina SHS je bila primorska, ali ne 1 pomorska
zemlja, jer nije znala iskoristiti uvjete koje joj je more nudilo. U njezinim vrhovima
previadavala je kontinentalna orijentacija koju zbog odnosa politickih snaga prak-
ti¢ki nije bilo moguce ruditi. Vladajudi vrhovi nisu mogli shvatiti bit kvalitativnih
promjena do kojih je dodlo stvaranjem zajednic¢ke juZnoslavenske drZave. Oni su
razmisljali s pozicija prodirene kontinentalne i agrarne Srbijc.’

Hrvatska, najprimorskija zemlja tada centralisti¢ke drZave, bila je raskomadana,
a svi njezini organi vlasti bili su pot¢injeni beogradskoj vliadi. U Hrvatskoj tada nije
bilo mogude voditi konzistentnu pelitiku unapredenja brodarstva koja bi bila usmje-
rena iz jednog srediSta. Zbog raskomadanosti hrvatskog teritorija (okruzi, oblasti
banovine) nijc bilo mogude kreirati jedinstvenu pomorsku politiku jer Hrvatska nije
funkcionirala kao jedinstvena politiCka i gospodarska cjelina. Samo su trgovacko-
-obrtnitke komore (Zagreb, Senj, Split, Osijek, Dubrovnik} u tom pogledu bile vrlo
aktivne, ali njihove sugestije I prijedloge nije prihvacala centralna vlada.

Opc€e nerazumijevanje vaZnosti brodarstva i pomorske privrede kao i njezine
specifiCnosti pokazivali su najéed¢e oni koji su zauzimali klju¢ne pozicije u najvisim
organima vlasti. Prilikom debate 0 budZetu u Narodnoj skupstini dr. Budislav Grga
Andelinovi€ jc 12, oZujka 1926. godine rckao da sve dosadasnje vlade i ova koja je na
vlasti nisu vodile ra¢una o problemima pomorstva, Za ilustraciju iznio je misljenje
istaknutc osobe na vlasti koja je suprotstavljajuci se odobravanju sredstava za obnovu
svjctionika rekla: "Pa Sta nam trebaju ti svjetionici? Zasto lade nc nose na scbi
svjetionike kao $to ih nose automobili." Ovoj izjavi ne treba komentara, ona najbolje
pokazuje $t0 su 0 moru i pomorstvu znali oni koji su odlucivali 0 njegovu razvoju.

Vrhovi drzavne politike nisu uspjeli ni osam godina nakon stvaranja zajednicke
drave izraditi pomorsku politiku koja bi sc temeljila na pogodnostima 3to ih je
pruZalo Jadransko morc. Ne samo da nije izradila politiku ve€ drZava nije bila u
stanju rijeSiti ni pojedina aktualna pitanja pomorstva koja su se sukcesivno javljala.
Zato dr¥ava nije bila sposobna rjefavati ni pojedina pomorska pitanja. Briga za
razvoj brodarstva kod najodgovornijih drZavnih faktora nije postojala. Hrvatsko
brodarstvo, stradalo u ratu teSko sc oporavljalo, jer nije imalo pomo¢ drZave. O tome

41sto, braj 21 od 15. X11. 1923.
3 Tadranska straZa, broj 4, 1926, 72.
6 Jugoslavenski pomorac broj 6 od 26. I11. 1926.

27



F. Miro¥evi¢, Odnos Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca prema hrvatskom brodarstvu (1918 - 1929)
Historijski zbornik, god. XLV (1), str. 25 - 56 {1992)

Jugosiavenski pomorac piSe: “Takvoj sramoti su krivi poglavari koji radi svoje nespo-
sobnosti i nemara ne shvacaju vrijednost brodarstva uopce.™

1. ORGANIZACIJA POMORSKE UPRAVE | BRODARSTVA

Lode stanje brodarstva u Kraljevini Srba, Hrvata i Slovenaca rezultat je viSe
Cinilaca. Jedan od njih bio je nacin organizacije pomorske uprave kao organa drZavne
vlasti. Brigu za brodarsku problematiku drzave i pomorstva uopce vedilo je Ministar-
stvo saobradaja (prometa). Pod njegovom upravom bile su drZavne Zeljeznice i rijeCni
promet. Organi vlasti koji su s¢ trebali brinuti za razvoj brodarstva bili su duZni
kreirati pomorsku politiku. Medutim, oni to nisu radili, ve¢ su pokazivali veliku
nebrigu i nedozrelost u tom pogledu. Pomorska administracija u srediSnjim organima
vlasti u Beogradu (drZavno {inovniStvo) sastojalo sc od ograni¢cnog broja osoblja
koje nije moglo zadovoljiti zahtjeve te gospodarske grane.

U sastavu Ministarstva saobracaja bila je Pomorska oblast Lije je sjediSte bilo u
Bakru. SjediSte spomenute oblasti sredinja vlada u Beogradu neposredno nakon
uspostave (1920} pokusava premjestiti u Split, ali se tome suprotstavlja Trgovinsko-
-obrinicka komora u Zagrebu. Suprotstavljanje obrazlaze Cinjenicom 5to jc Susak
jaCe brodarsko srediSte od Splita u kojem se nalaze uprave i sjediSta mnogih brodar-
skih druStava a ujedno je bio i najbliZa luka najjalih gospodarskih sredidta u zemlji. U
svezi § tim se navodi: “Sulak kao najbliZza luka gospodarski razvijenog zaleda ima sve
preduvijete za snazan razvoj tim viSe $to postoji moguénost prosirenja svih luckih i
prometnih uredaja na Sirokoj crti do Martins¢ice, doim na hrvaiskoj obali ima vise
luka. U prilog Susaka govore odlu¢no i drzavno politi¢ki razlozi s obzirom na [taliju
koja bi prescljenje Pomorske oblasti u Split smatrala uzmakom."®

Na zaostajanje hrvaiskog pomorstva utjecali su losi i nedorefeni pomorskoprav-
ni i administrativni propisi. DrZava je brodarstvo podupirala samo u op¢im zakon-
skim odredbama kao §to su ustav, deklaracije s konferencija i sli¢no, U konkretnim
zakonskim odredbama te stavove nije razradivala niti ih je sankcionirala. Konkretnih
mjera i zakonskih normi drZava nije donosila, a ako ih je i donosila, one su redovite
bile protiv interesa razvoja samog brodarstva. U odredbi ¢lanka 34. Vidovdanskog
ustava stoji: "Pomorstvu i morskom ribarstvu obratit ¢e se narocita paznja. Narocitim
zakonom uredit ¢e se obezbjedenje lica pomorskog zanimanja za slucaj bolesti,
iznemoglosti i starosti.” Nasuprot navedenoj ustavnoj odredbi u praksi je pomorsko
zakonodavstvo Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca bilo vrlo zastarjelo i manjkavo.
Mjesto svog zakona Kraljevina Srba, Hrvala i Slovenaca dugo je nakon proglasenja
koristila i primjenjivala u pomorskim pitanjima zakon "Editto politico” donesen za
vrijeme Marijc Terezije. Imala je samo neke zakonodavne pretpostavke kao §to je bila
Osnova trgovackog pomorskog zakona (izdao Viekoslav Skarica) i Osnova rrgovackog
pomorskog zakona (sastavio dr. Julije Mogan) koji je ustvari bio Nacrt pomorskog
trgovackog zakona za Kraljevinu Srba, Hrvata i Slovenaca.

?Isto, broj 21 od 15. X11. 1923,
8 1zvjestaj Trgovatko-obrinitke komore Zagreb (ITOKZ) I1. polugodiste 1921, godine, Zagreb 1922,
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Nedostatak pomorskopravnih i administrativrih propisa sputavao je daljnji raz-
voj brodarstva. Zbog toga drZava snosi i odgovornost za deficitarnost pomorskoprav-
ne regulative koja bi unapredivala i poticala razvoj brodarstva. Po misljenju
Trgovalko-obrtni¢ke komore Zagreb drzava bi bila duZna "(...) da reorganizira drZav-
ne organe vlasti koji su pod svojom kontrolom imali resor pomorstva".®

Jo§ prije donoSenja Vidovdanskog ustava donesena je Uredba o organizaciji
pomorske uprave.'” Po toj Uredbi utemeljeno je posebno odjeljenje u Ministarstvu
saobracaja. Odjeljenjc je samostalno obavljalo sve osobne i stvarne poslove pomor-
ske uprave a 0sobito brodarske, trgovackoprometnc, ribarske, tchnicke i zdravstvene.
Prema navedenoj Uredbi i vaZeCim propisima iz oblasti prometa u okviru Pomorske
oblasti u Bakru trebalo je djelovati Trgovalko pomorsko vije€e. Medutim, ono se
nijednom nijc sastalo. Sva vlast bila je usredotocena u Ministarstvu saobracaja. Nizi,
pot¢injeni mu organi iako sa stanovitom autonomijom, nisu se mogli njome koristiti
zbog ograniCavanja te autonomije upravo od onog organa koji ju je trebao poticati.

Nova Uredba o organizaciji Ministarstva saobra€aja donesena je 16. VI. 1921,
godine. Uredba ukida Pomorsku oblast u Bakru i utemeljuje Direkciju pomorskog
saobracaja sa sjediStem u Splitu. Spomenutom Uredbom osnovano je pri Ministar-
stvu saobracaja Brodarsko odjeljenje. Njegove su ovlasti bile velitke. Ono je rjcsavalo
sva personalna pitanja koja su sc odnosila na odredbe Zakona o saobracajnom
osoblju i Opceg zakona o Cinovnicima gradanskog reda. Brodarsko odjeljenjc je tako
rjefavalo i najsitnija pitanja iz djelokruga pomorstva iako nije raspolagalo potrebnim
struénim osobljem a bilo jc¢ i daleko od onih kojima je trebalo pitanja rjeSavati.
Dirckcija pomorstva u Splitu je prema propisima imala Siroke ovlasti i djclokrug
rada. Imala je za taj posao donekle i dovoljno struénog osoblja. Medutim, zbog
centralisti¢ke politike svojim se ovlastima nije mogla koristiti i nije rjeSavala upravne
stvari. Mjcsto Direkceije 1€ poslove obavljalo je Brodarsko odjeljenje. Trgovinsko-
-obrtnitka komora Zagreb nije bila zadovoljna nacinom organiziranja pomorske
uprave. Komora staino inzistira da brodarstvu treba prepustiti slobodu djelovanja, da
joj ne treba prevelika pravna regulativa koja e sputavati razvoj, ve€ onakva koja Ce
njegov razvoj poticati. U svezi s tim se istice da "(...) Pomorska uprava treba da se
rukovodi komercijalnim pogledom i principima". Komora s¢ zalazc da pomorstvo
izdvoji iz scktora prometa i da se pripoji Ministarstvu trgovipe.!' O stanju pomorske
uprave Trgovacko-obrtnitka komora Zagreb piSe: "Medutim, kod nas ni jedna grana
drZavne uprave nije toliko zanemarena koliko ba§ pomorska uprava, usprkos prizna-
vanju ne samo ¢itave nade privredne javnosti nego i mjerodavnih fakiora."?

Polazedi od tog stajalidta Komora sc zalagala da drZava posveti viSe brige pomor-
skoj politici koja treba drzavnoj pomorskoj upravi postaviti §to &vrici i solidniji
temelj. TraZila se reorganizacija na svim konferencijama, ali bez uspjeha.

Ljubljanska konfcrencija privrednih komora Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca
odrZana 1926. godine u Ljubljani za glavnu temu imala je probleme pomorstva. Bila

9 Isto.

10 S)uzbene novine, od 18. [X. 1919, broj 95.
UITOKZ 73 1925, 163, Zagreb 1926.
21st0, za 1926, 72, Zagreb 1927.
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je to najjada manifestacija sveukupnog pomorskoga gospodarstva. Referenti 1 sudio-
nici te konferencije pokazali su da su interesi pomorske trgovine i industrije u drzavi
bili zapostavljeni od onih kojima je bila duZnost da ih promicu, a to su bili drzava i
njezini organi.

Svi gospodarski krugovi, osobito pomorci, ocekivali su da Ce ljubljanska konfc-
rencija potaknuti rje§avanje gorucih problema brodarstva u nas, §1o s¢ nije dogodilo.
Konferencija je utvrdila solidarnost interesa i potrcba pomorstva s cjclokupnim
interesima drzavnoga gospodarstva. Sve to nije bilo dovoljno da pokrene inertne
vladajuce krugove da prihvate zakljucke konferencije. Namjesto poboljdanja, nastu-
pilo je pogorSanje. U zakonskom prijedlogu o organizaciji centratne uprave o brodar-
stvu nije bilo ni rijeci. Trgovacko-obrtnicka komora iz Zagreba u 1o vrijeme zalaZe se
da se Direkcija pomorskog saobracaja u Splitu pretvori u najviSu egzckutivu drzavne
vlasti iz oblasti pomorstva. Nacrt zakona predlagao je suprotno, smanjenje kompe-
tencije s tim da se Direkcija degradira i u upravnom pogledu u korist viasti usredoto-
{cne u Ministarstvu saobracaja.

Vlada Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca sustavno je smanjivala noveana srcd-
stva namijenjena brodarstvu i organima drZavne uprave pod ¢ijom je nadleZnoScu
bilo pomorstvo, Taj odnos vidljiv je iz tablice 1. u kojoj se nalaze podaci o zaposleni-
ma u organima Dirckcije pomorskog saobracaja u Splitu. Tablica donosi i podatke o
broju zaposlenih u tim organima u vrijeme Austro-Ugarske Monarhije.

Tablica 1. Podaci o zaposlenima u organima pomorske uprave prije i poslije ratal?

Broj
Pomorska viast pravnika inZenjera veterinara lije¢nika s?r:;;rr;t:l}:a

Trst (prije rata) 37 28 2 4 s
Rijeka (prije rata) 10 4 1 1 1
Prije 1918. ukupno 47 32 3 5 8
Dir‘ckcija pom. saob, 3 9 _ _ 1
Split (poslije rata)

Brodarsko odjeljenje 2 - - - 1
Poslije 1918. ukupno 5 b - - 2

Svake godine drzavnim budZetom Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca odobrava-
la su se sredstva za veci broj zaposlenih sluzbenika, ali se mjesta nisu popunjavala, a
sredstva su prebacivana za druge svrhe. I na taj se nacin pomorstvo iskoriStavalo,

Drzava je Stedjela i na lu¢kim uredima. Prije rata bilo je na isto¢noj jadranskoj
obali oko 100 luckih ureda rasporedenih u jadranskim lukama. U 1925. godini na

3"Nase pomorstvo", 24, 25, Maribor 1927.
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jadranskoj obali Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca bilo je svega 37 luckih ureda. ]
od tog broja neki su uredi bili ukinuti zbog nedostatka novca u budzetu.

Tabtica 2. Podaci sistematiziranih i popunjenih radnih mjesta pravnika
i inZenjera u pomorskoj upravit*

BudZetska Sistematizirano Fakti¢ki popunjeno
godina Pravnika InZenjera Pravnika InZenjera
1920/1921. 11 15 2 6
1922/1923. 10 15 3 6
1924/1925. 8 13 3 9
1926/1927. 5 10 3 9

Unatoc¢ zahtjevu Konferencije privrednih komora u Ljubljani (24 - 26. V1. 1926)
u kojem sc trazi povecanje personata Direkcije pomorstva u Splitu, Uredbom od 30.
IIl. 1927. godine (kojom se organizira Ministarsivo saobracaja) broj zaposlenih u
Direkciji ostaje isti. Vlast nikako da organizira i prilagodi organizaciju pomorske
administracijc potrcbama te gospodarske grane. Uredba iz 1927. sankcionira stanje
po kojem su sve vaZnije funkcije pomorske administracije i dalje izvan prirodnog
pomorskog t primorskog ambijenta, gdje su postojali najbolji uvjeti za razvoj te
privredne grane.

Novom uredbom iz 1927. pomorski promet ostaje zajedno s rijenim u istom
ministarstvu iako su pomorski stru¢njaci traZzili njegovo ukljuéenje u Ministarstvo
trgovine, KljuCne pozicijc u Ministarstvu saobracaja imali su ljudi bez osjcCaja za
razvoj brodarstva. Tako je gospodarski razgranatije brodarstvo i financijski jale doslo
u nadleZnost ljudi iz rije¢nog prometa koji su teorijski i prakti¢no malo ili nimalo
znali 0 kompliciranim pomorskim pitanjima.

Nova organizacija pomorske uprave 1927. godine donesena je bez sudjelovanja i
suradnje zainteresiranih pomorskih gospodarskih faktora. Izradena je bez konzulta-
cije pomorskih stru¢njaka. Uredbu su izradili funkcionari Ministarsiva saobracaja
koji nisu poznavali problemc brodarstva. U svezi s tim Komora u Zagrebu u izvje3€u
1928. konstatira: "Zbog toga nije ni ¢udo, da nala pomorska uprava pada postepeno
u sve to teZu krizu i da ¢e kona¢no stradati ako sc nadleZni faktori ne pobrinu za
njenu racionalnu reorganizaciju."®

Pomorski stru¢njaci spomenute Komore su smatrali da se zbog nestrulne izrade,
Uredba neée moc€i primjenjivati u praksi. U pomorskoj administraciji ilo se krupnim
koracima natrag. Prilikom rasprave o budZetu za 1929. godinu, u Narodnoj skup3tini,
ministar saobracaja dao jc pesimisticke izjave i konstatacije, On je izjavio da su
potrebe pomorstva u budZetu uvijek bile zapostavijene. Lutalo se, kaZe on, bez
smjera i cilja. U raspravi o budZetu za 1929. ministar je takoder izjavio da u budZetu

1415t0.
1% ITOKZ za 1928. 154, Zagreb 1929.
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nema sredstava za pomorstvo i da €e ih trebati traZiti izvan budZeta. Ministar sc¢ tom
prilikom zaloZio za izradu pomorskog programa. Dakle, od rezolucije Ljubljanske
konferencijc do 1928. godine nije postignut nikakav napredak u pomorstvu.’®

Na probleme pomorsiva upozoravala je i konferencija privrednika Kraljevine
Srba, Hrvata i Slovenaca odrzana 27. 1. 1923. u Beogradu. Konferencija izmedu
ostalog konstatira da je pomorski promet "(...) tuZna slika nemara nase drZave za ovu
veliku granu narodne privrede”. Konferencija traZi da se domacim parobrodarskim
drudtvima dd pomoc¢ s "izdadnim subvencijama u razmjeru njihove tonaze".”” Ujedno
se od kraljevske vlade traZi da "(...) posveti najozbiljniju paZnju unapredivanju naleg
pomorstva uopce, a naposc uredenju nasc plovidbe, izgradnji i prosirenju nasih juka,
stvaranju boljih prometnih veza sa zaledem, uvodenju tarifnih, carinskih i Zeljeznic-
kih pogodnosti na pomorski promet” te da se svim mjerama uznastoji da Jadransko
more postane odlu¢an gospodarski faktor.”

2. POLITIKA CARINA NA UVOZ BRODOVA I BRODSKE OPREME

PogreSnom fiskalnom politikom prema brodarstvu drzava je 1925. godine ugrozi-
la zapodeti prosperitet trgovacke mornarice Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca.
Donijela je 20. VI. 1925. godine propis po kojem domaci brodari prilikom kupnje
brodova moraju platiti carinu u iznosu od 30 do 40 % vrijednosti broda. Prema tome
se propisu cijena jednog osrednjeg parobroda od 15,000.000 dinara povecavala za 3
do 5 mifijuna dinara.'®

Motiv za donosenje spomenute carinske tarife bio je toboZnja zatita domace
brodogradnje. Medutim, svima je bilo u to vrijeme poznato da domaca brodogradili-
$ta nisu bila konkurentna stranim i da su bita mnogo skuplja (i do 40 %), da nisu bila
atraktivna za domace brodare jer nisu bila sposobna graditi brodove potrebne doma-
Coj trgovaCkoj mornarici. Takav propis nije imala ni jedna pomorska drfava na
svijetu, Nakon uspje3nog prosperiteta domade trgovacke mornarice u 1924, godinido
kojeg je doslo iskljucivo angaZiranjem domaceg privatnog kapitala ovaj propis prije-
tio je potpunoj stagnaciji obnove plovnog parka trgovacke mornarice.

Istina, u pojedinim odredbama navedene carinske tarife stoji da su: brodovi,
Slepovi, tankovi i pontoni slobodni od carinc ako se ne izraduju u zemlji. Medutim,
od toga nije bilo koristi jer se 1 to ogranitavalo klauzulom kojom se navedena
olakfica povremeno utvrduje i objavljuje u StuZbenim novinama. Dakle, Ministarstvo
je objavljivalo popise predmeta koji se nisu izradivali u zemlji. Sve te administrativne
zapreke unosile su kod kupaca-brodovlasnika veliku nesigurnost. Kupac je mogao u
inozemstvu kupiti parobrod, a odluka o oslobodenju od carine ovisila je o Ministar-
stvu trgovine, odnosno misljenju da li sc¢ takvi brodovi kod nas proizvode ili ne
proizvode. Kupac je tako bio izvrgnut apsolutnoj nesigurnosti pa sc¢ suzdrZavao od
zakljucivanja ngovora.

16 Jugoslavenski pomorac broj 7 od 5. 111. 1929.
7 [sto.

B st0, broj 7 od 3. IV. 1924.

Y sto, broj 5 od 6. 1. 1926.
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Efikasnost navedenog propisa mogla se ostvariti ako je mjerodavno ministarstvo
prethodno objavilo popis jedinica koje se ne carine pa bi potencijalni kupci broda
unaprijed znali mogu li brod bez carine kupiti ili ne. Mjere carinske tarife donesene
su u vrijeme kada s¢ dinar v medunarodnom prometu prili¢no stabilizirao i kada mu
je omjer prema stranim valutama bio povoljan, pa su postojali i bolji uvjeti za kupnju
brodova u inozemstvu, Carina nije pogadala samo kupnju novoizgradenih brodova
vet 1 kupnju polovnih brodova, kojima su se nasi brodovlasnici uvelike koristili.

Pogodeni mjerama nepovoljne carinske politike brodovlasnici su, posredstvom
svog udruienja, Federacije jugoslavenskih brodoviasnika, uputili mjerodavnom mini-
starstvu sredinom kolovoza 1925, spomenicu u kojoj se traZi: "ukidanje carin¢ na
parobrode, na kupnju ugljena, strojnog i cilindri¢nog ulja, boja, predmeta i dijelova
za popravak brodova i brodarenjc”.

Na spomenicu ministarstvo rcagira 28. rujna 1925, raspisom Generalne dirckcije
carina broj 141 Cbr. 4616 po kojoj se dopusta bescarinski uvoz stranog ulja koje je
namijenjeno za brodove 3to plove izvan teritortjalnih voda Kraljevine SHS. Bila je to
beznalajna olakSica kojom se mogla koristiti samo duga plovidba.”

Dobri poznavaoci prilika u naSem brodarstvu odmah su reagirali na spomenuti
propis. Putem tiska i javnim skupovima upozoravali su na §tetnost takve odluke. Oni
koji su donijeli taj propis doista su malo $to znali o specificnostima brodarstva i
brodogradnje koji su u svom postovanju djelovali na temelju medunarodnih propisa
i medunarodnih gospodarskih kriterija.

Ostar napad na propisanu carinsku potlitiku tiskan je u asopisu Jugoslavenski
pomorac u Clanku "Kuda brodimo”™. U njemu se donose podaci kojima se upozorava
na apsurdnosi tog carinskog propisa. Izmedu ostalog se navodi: "Hoce i ve¢ jednom
da dode Krist, da vas biCem istjera iz Hrama Domovine, da uvede jednom red i
pravednost u nafu ku¢u? Takvim postupkom stavlja se drZava u nclijepo svijetlo. Zar
takvim postupkom Zelitc dovuéi naseg bogatog emigranta u domovinu kao janjc pod
noZ, -~ da mu naprosto oduzmete 40 % njegovog imutka! Ne pitam vas dali znate, jer
ste u tim stvarima analfabeti, pa velim, da se s tom svotom moZc kupiti drugi
parobrod, ali da - ti ne plove Savom i Dunavom, tim brodovima dapace ne treba ni
svjctionika, - Jeli? Tako ste jednom kazali da neka brod stavi fenjere poput automo-
bila, s kojima ste sc obikli vozikati. — Izvrsno!? Znajte sramotu! Jugoslavenska mor-
narica izgubila je parobrod "Arna’ nosivosti 5800 tona — i 1o vaSom krivnjom.” Kako
doznajemo, parobrod 'Arna’ ve¢ je dne 1. svibnja o.g. otputovao iz Venecije pod
tehoslovackom zastavom. A mi?! *Zube na policu’ vele Primorci."!

Nakon ovog ¢lanka ministar trgovine dr. Ivan Kraja¢, rodom iz Senja, ¢lan HSS,
radedi po sugestijama Stjepana Radica, uputio je ministru financija prijediog dasc na
asnovi {lanka 15. prijedloga Zakona o opCoj carinskoj tarifi izmijeni tarifa broj 681,
odnosno carina na parobrode i motorne brodove. Zahtjev je izmjene traZio zbog
interesa obnove trgovacke mornarice.”

2 7sto, broj 13 od 1. VII. 1926,
2 sto, broj 11 od 6. V1. 1926.
Z1sto, broj 13 od 1. V1. 1926.
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Pomorski strudnjaci su smatrali da carina u iznosu do 30 % od vrijednosti
parobroda onemogucava ne samo daljnji razvoj domace trgovacke mornarice vec i
njezinu regeneraciju. Apsurdnost propisa sastojala se u tome $to nije bilo bitnih
preduvjcta za razvoj brodogradnje jer u drzavi nije bilo razvijene Zeljezne i strojarske
industrije, zato su domaci brodovi bili skupi. Mjesto da s¢ brodogradnja pomogne
subvencijama, uvode se visoke carine na kupnju parobroda. Kupnja brodova u ino-
zemstvu u 1925. bila je za vlasnike brodarskih drudtava vrlo povoljna j isplativa. Te
godine jos postoji kriza u brodarstvu, mnogi brodovi nisu plovili (stajali su privezani
u lukama). Medutim, nasi su brodovlasnici u toj godini uspje$no poslovali pa su
mogli obnavljati flotu. Visoke carine su prijetile da im oduzmu dobit koju su ostvarili
u nepostednoj borbi na svjetskom trZiftu. Visoke carine onemogucavale su nafe
brodare da uspje3no konkuriraju talijanskoj trgovackoj floti koja je imala velikog
udjela u vanjskoj trgovini Kraljevine SHS. Nadi su se brodovlasnici morali natjecati s
talijanskim brodovlasnicima (koji su imali bolje | modernije parobrode) u prijevozu
cementa iz tvornice u okolici Splita i prijevozu robe iz Trsta i u Trst. Poskupljenje
plovnog parka za domace brodare 0zbiljno je dovodilo u pitanje rentabilnost sudjelo-
vanja u tim poslovima.

3. POMORSKOLUCKA POLITIKA

U pomorskim drZavama, pomorskotucka politika bitni je element drZavne gospo-
darske politike. More je najprikladniji put za odvijanje prometa i razmjene dobara a
promet i trgovina najjaca su sredstva za razvoj gospodarske snage svake drZave. Svaka
suvcrena drzava koja je smjeStena uz more Koristi se svim njegovim pogodnostima
koje joj ono pruZa u prometu i trgovini. Dr7ava koja se time ne koristi vodi nerazu-
mnu gospodarsku politiku Cije se lode posljedice prije ili poslije pokazuju na njezinu
Stetu i Stetu njczina pudanstva,

Kraljevina SHS bila jc cklatantan primjer nerazumnog odnosa prema moru i
pogodnostima koje ono pruZa puanstvu u gospodarskom pogledu. Nije, dakle, poka-
zivala potrebnu pozornost problemima pomorske politike i gospodarskoj vlozi luka
koje su se nalazile na obalama isto¢nog Jadrana. O tome u izvjeS¢u Trgovinsko-obst-
nitke komore Zagreb pife: "l nakon deset godina samostalnoga drZavnog Zivota
moramo priznati da se nismo potrudili da otvoreno raspravimo problem izgradnje
nadih luka i da nacionalnu privredu liSimo dezorjentacije i traZenja vanjsko-trgovac-
kih pravaca u kojoj se ona i dandanas nalazi."

Vladajuci krugovi Kraljevine SHS sve su drugo smatrali vaZnim osim da pokaZu i
dokaZu da im je drZava po svome karakteru i poloZaju pomorska. Za Jadran i
pomorstvo nifta nisu ucinili. Naprotiv, dopustili su da se u njemu u¢vrste stranci i
preuzmu poloZaje koje su davno trebali preuzeti domaci brodovlasnici, Njihovo
zanimanje za brodarstvo i pomorstvo u cjelini svodilo se na odrZavanje konferencija,
dono3enje rezolucija i njihovo odadiljanje odredenim forumima.

Smatralo se da ¢e novoosnovana drzava voditi pomorsku politiku kojom ¢e se
stvarati uvjeti za gospodarski prosperitet jadranskog pojasa i drave u cjelini i da ¢e

BITOKZ za 1929, 192, Zagreb, 1930,
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se na taj nadin ispraviti pogre$ke Austro-Ugarske Monarhije utinjene u pomorskoj
politici a kojom su sve hrvatske luke (osim Rijeke) bile zapustenc. Beogradska
centralistiCka vlada napravila je hrvatskom pomorstvu isto §10 i austro-ugarska vlast.
['ona je nastavila politiku zlosretnih tradicija austro-ugarske pomorske lucke politike
koja se ocitovala zapuStanjem gospodarskih intcresa, Primorskih, hrvatskih krajeva,
podrZavajudi tako njihovu gospodarsku nerazvijenost.”

Vlada Kraljevine SHS u desct godina nije uspjela donijeti program pomorskolud-
ke politike kojim bi se tofno odredilo koje luke treba razvijati, odnosno u kojim
lukama treba razvijati pomorski promet | trgovinu i u kojim pravcima ih treba
postupno razvijati te koju ¢e zadaCu koja luka imati u bliZoj i daljnjoj buduénosti
gospodarskog razvoja cjelokupnc drzave, Bez utvrdenog programa nije moglo biti ni
prave i dobre orijentacije u drzavnom gospodarstva ¢ uspjednth pothvata u razvoju
industrije u priobalju i pomorskoj trgovini.

DrZava je pokazala potpuno neshvacanje prilika, odsutnost smisla za dobru
urgovacku politiku te nedostatak plana za gospodarsku sanaciju drZave jer nije htjela
iskoristiti brodarstvo i staviti ga u stuZbu vanjske trgovine. Nifta nije uradeno za
uspostavljanjc redovnih parobrodskih veza sa zemljama s kojima je Kraljevina SHS
bila v uskom trgovackom dodiru. Zato $to drzava nije pomagala domace brodarstvo
ono je sudjeiovalo s 24,6 % prometa v domacim lukama, sve ostalo su prevozili strani
brodovi. Talijanska zastava je npr. u pomorskoj trgovini Kraljevine SHS sudjeiovala
sa 63,9 %. Ona je sama prevozila viSe od polovice uvoza i izvoza Kraljevine SHS.
Zabrinjavajuce je bilo to $to se taj udio iz godine n godinu povetavao na Stetu
domacih brodara.® Domaca trgovacka mornarica prevezla je 1924. godine 33 %
ukupne tonaze, 1925. godine 23 % a 1926. godine svega 22,6 %. Nasuprot tome udio
talijanske flotc je rastao od 52,50 % 1924. godine na 62 % u 1925. podini, 67 % u
1926. godini, a u 1927, godini iznos se zadrZao na 63 %.%

Mjesto aktivne i efikasnc pomorske politike vodile su s¢ rasprave na Kojem
mjestu koncentrirati pomorski promet, da li u jednoj luci ili paralelno razvijati sve
postojcce vece luke (Sibenik, Sufak, Split, Metkovi€, Dubrovnik). Bilo je i onih koji
su zagovarali gradnju novih Juka, iako ih je u drZavi bilo oko 365.” Gospodarski
stru¢njaci Trgovacko-obrtniCke komore u Zagrebu smatrali su da zemljopisna konfi-
guracija drZave i njczina gospodarstvena struktura ne dopustaju koncentraciju pro-
meta u jednoj centralnoj luci jer nije bilo moguée sve promctne putove iz
unutradnjosti uputiti k jednom izlaza na more. U svezi s tim u izvjeStaju Trgovinsko-
-obrinicke komore Zagreb piSe: "Sanjati o velifini nedostiZivih svjetskih emporija
kao §to je Anvers, Rotierdam, Hamburg, Marseille, Genova itd. a Zivjeti na isto¢noj
obali Jadrana, u koju ne utjede ni jedna rijcka koja bi povezivala podunavsku ravnicu
s morem i koju od dunavskog bazena dijeli velebitska i dinarska barijera, znadi Zivjcti
u odsustvu svakog realnog gledanja na glavne prometne elemente koji su doprinjeli

Hst0.

B Jugoslavenski pomorac " broj 1 od 10. 1. 1929.
¥ Isto.

¥ ITOKZ za 1929, 193, Zagreb 1930,
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razvitku prometnih luka. Uvjeravati sebe, da su t¢ emporije rezultati i posijedice
protckcionisticke politike doti¢nih drzava znaci obmanjivati sebe neostvarivim uto-
pijama."®

Komore su sc zalagale da se lutko-pomorska politika uskladi s prirodnim i
gospodarskim preduvjetima pojedinih krajeva s obzirom na strukturu (gospodarsku i
zemljopisnu) pojedinih dijelova morske obale i gravitaciju njihovog blizeg i daljeg
zaleda.

Obala Hrvatske (bez Istre} po smjestaju luka dijeliia sc u sljedeCe pospodarske i
prometne sektore:

a) gornjojadranski scktor sa Sufakom kao sredidtem
b) srednjojadranski sektor sa Splitom i Sibenikom i
¢) donjojadranski sektor s Dubrovnikom i Kotorom.

Svaki scktor je imao svoja gravitacijska podrudja i specifiCne regionalne gospo-
darske karakteristike.

Luke isto¢nojadranske obale mogu se podijeliti i prema vezama sa zaledem, i to
na luke

a) koje su vezane sa svojim zaledem normalnim kolosijeckom,
b) koje su vezane uskim kolosijekom,
¢) koje nemaju veze sa zaledem.

Luke vezane normalnim kolosijekom su Sibenik, Sudak i Split. S uskim kolosije-
kom bile su Gruz (Dubrovnik) 1 Metkovié. Velik broj luka nije bio vezan sa zaledem
nikakvim kolosijekom. Sve nade luke bile su niZerazrednog karaktera u usporedbi sa
svjctskim lukama. Susak, nafa najveca luka za izvoz drveta imala jc velikih tef§koca s
potrebnim lu¢kim postrojenjima. TeSkoce su s¢ mogle prevladati neznatnim investi-
cijama, ali drZava ta sredstva nije odobrila.*

DrZava jc izdvajala neznatna sredstva za gradnju i popravak luka. Prema sluzbe-
nim podacima utrofeno je u godinama 1924, 1925. i 1926. za uredenje, popravke,
dogradnje i nove gradnje pristanidita i lukobrana u svim isto¢nojadranskim lukama
ukupno 46,174.521 dinar. Od toga:

— u pomorskom kotaru Sulak 10,868.562 ili 23,6 %

- u pomorskom kotaru Sibenik 7910331 ili 172 %

— u pomorskom kotaru Split 13,613.674 ifi 295 %
— u pomorskom kotaru Dubrovnik 13,781.054 ili 29,7 %
Svega 46,174.521 ili 100 %*

Za sigurnost navigacije brodova od osobite je vaZnosti uredno funkcioniranje
svjetionika i drugih pomorskih znakova u lukama, na otocima, oto€i¢ima i riovima, U
razdoblju od 1924. do 1926. godine za sigurnost plovidbe utroSeno je iz drZavnog
budZeta ukupno 735.474 dinara. Rasporedeno po pomorskim kotarima podjela je
provedena na ovaj nadin:

2 Isto, 195.
“Nage pomorstvo", Izvjedtaj s konferencije privrednih komora Kraljevine SHS, Maribor 1927, 55 i 56.
I ITOKZ za 1929, 98, Zagreb 1930.
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Pomorski kotar Susak 200,731 i 215 %
Pomorski kotar Sibenik 277584 ili 31,8 %
Pomorski kotar Split 80.362 ili 10,2 %

Pomorski kotar Dubrovnik 176.797 ili 100 %%

U budZetn za 1927728 odobren je bio kredit od 2,000.000 dinara za obnovu
svjetionika uzduZ obale. O koriStenju tog kredita nema podataka u komorskoj doku-
mentaciji.

Na uzdrZavanje i popravke lu¢kih zgrada na moru od 1924. do 1926. utro$eno je
ukupno 1,503.369 dinara. Pojedini pomorski kotar dobio je sljedece dinarske iznose:

Susak 81.543 ili 54 %
Sibenik 35010 ili 23 %
Split 1,241.851 it 83,0 %
Dubrovnik 139965 th 93 %
Ukupno dinara 1,503.369%

Za podizanje kuca potrebnih lu¢kim ispostavama i kapetanijama u budZetu za
1927/1928. bilo je osigurano 900.000 dinara, a za uredenje i izgradnju luka i pristani-
§ta iz budZeta drave izdvojeno je 50,413.364 dinara.*

Direkcija pomorskog saobracaja u Splitu nije platila svoje obaveze iz budZetske
godine 1927/1928. Ostala je duZna viSe od 20 milijuna dinara za radove i nabavu v
toku 1927. i 1928. Ako se svota dugovanja usporedi s cjclokupnim budZetom koji je
bjo predviden za pomorstvo u toj godini (89,761.444 din}, vidljivo je da je ta svota bila
doista velika. Ministarstvo Direkciji nije stavljalo na raspolapanjc potrebne novfane
iznose, zato Direkcija svoje obaveze prema izvodalima radova nije mogla izvriavati.
Za 1927/1928. godinu Direkcija j¢ primila 60,000.000 dinara, dakle budZet joj jc ostao
duZan 29,761.444 dinara. Zato je Direkcija poremetila izgradnju luka u Gruzu, Sibe-
niku i Zeleniki. Radovi su bili obustavljeni dok se nisu platile zaostale svote. Dr7ava
je bila duZna i parobrodarskim drustvima za ugovorene subvencije u iznosu od
15,788.000 dinara (za 1927), a za 1928. parobrodarska druStva su potraZivala
30,000.000 dinara.

Konferencija u Ljubljani 1926. godine u zakiju¢ku preporuduje vladi da ubrza
zapodete popravke pomorskih luka te da s tchni¢koga gledista opskrbi luke prijeko
potrebnim postrojenjima i hitno nabavi potrebne glibodere za £i¥¢enje luka te barem
jedan brod za spaSavanje. Konferencija je traZila uvodenje olak3ica u carinskom i
tarifnom pogledu radi stimuliranja izvoza preko domacih luka i carinske i tarifne
pogodnosti za robu koja dolazi izravno iz mjesta proizvodnjc.

Ministarstvo saobracaja sankcioniralo je u ¢lanku 222. financijskog zakona za
1927728. poviSenje lutkih pristojbi. Ta odredba glasi: "Pristojbe predvidene § 6.
zakona o luCkim pristojbama od 30. oZujka 1922. godine ("SluZbene novine" br.
278/1922) povisuju se za 400 %, one predvidene §§ 7, 8, 9. i 10. istoga zakona za 300

N s10, 99.
21510, za 1927, 99, Zagreb 1928,
3 Isto.
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%. Ministarstvo saobracaja ovu je mjeru donijelo u namjeri da zaStiti domacu trgo-
vaCku mornaricu od jake konkurencije inozemnih zastava u domacim tukama" (tako
se donoSenje mjere od strane vlade opravdavalo).* Ova mjera nije naidla na jednodu-
San i dobar prijem parobrodara, pogotovo ne Spediterskih poduzeca i pomorskih
agentura jer su smatrali da ¢e to prouzrokovati pogor$anje prometa morem. Donese-
na mjera nije suzbila konkurenciju strane zastave niti je do$lo do smanjenja pomor-
skog prometa. Trgovinsko-obrtni¢ka komora Zagreb suprotstavila se navedenoj
zakonskoj mjeri. Na redovitoj sjednici od 28. X1. 1927. jedroglasno je usvojila zaklju-
¢ak po kojem se pokreCe postupak kod mjerodavne vlasti da se pristupi reviziji
zakona o luCkim pristojbama s ciljem da se domacim parobrodarskim drustvima

n s

osigura "(...) utakmicna sposobnost za prevoz robe kroz nase luke".

4. SUBVENCIONIRANIJE OBALNE PLOVIDBE

Trgovacka mornarica Kraljevine SHS nuZno j¢ trebala drZavnu pomoc s obzirom
na nizak stupanj razvijenosti i organiziranosti. Pomo¢ drzave posebno je bila potrcb-
na maloj obalnoj plovidbi s viSe razloga a pogotovo zato $to je pru7ala drzavi usluge.
Osiguravala joj je prometnu vezu kopna s otocima, prometnu vezu izmedu juka na
kopnu, prevozila po3tu, vojnike i drZavne Cinovnike bez naknade. Gotovo sve linije
male obalne plovidbe bile su nerentabilne. Subvencioniranje male obalne plovidbe
zapocelo je 1922. godine. Subvencije nisu bile ustaljene, odredivale su se bez Evrstih
mijerljivih kriterija. Neizvjesnost dodjele subvencije negativno je utjecala na brodare.
Komore su predlagale donodenje specijalnog zakona za subvencioniranje ili sklapa-
nje dugorocnih ugovora za pojedine prometne sluzbe od pet do deset godina. Na
konferenciji brodara u Beogradu u prosincu 1923, previadalo je misljenje da drfava
mora davati redovitu subvenciju samo onom parobrodarskom drustvu male ili velike
obalne plovidbe koje obavlja prometnu sluzbu odrzavanjem redovite plovidbe po
voznim redovima, tonaZom i brzinom koju ¢e drZava propisati i odobriti uzimajuci
poslovnu rentabilnost svake pruge, a da se za nabavu novih brodova daju premije od
2 funte po toni.*

Subvencioniranje male obalne plovidbe svodilo se na novéano pomaganje odre-
denog broja brodarskih poduzeca. Pravni temel) na kojem je pocivalo subvencionira-
njc male obalne plovidbe bili su vgovori $to ih je drzava sklapala s pojedinim
parobrodarskim drudtvom za odrZavanje odredenog broja vezanih pruga unutar oba-
le i otoka, kao i prijevoz poste, vojske, ¢inovnika i njihovih obitclji uz stanovite
uvjete. Subvencija brodarskim poduzefima za odrZavanje male obalnc plovidbe osi-
guravala se drZavnim budZetom, Prilikom utvrdivanja budZeta u skupStinskim deba-
tama bilo je wvijek Zivo. Na sjednici od 12. III. 1926. godine zastupnik dr. Grga
Andelinovi¢ konstatira da postojeca vlada ne vodi ratuna o pomorskim stvarima
odbijajuci nacrt budZeta za 1927/1928. godinu. Zamjera prediagadu Sto nije sastavio
statistiku trgovacke mornarice i §to nije u okviru sredstava koja se predlaiu za

341s10, za 1927, 86, Zagreb 1928.
B Isto.
¥ [s10, 2a 1925, 164 | 165, Zagreb 1926.
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subvenciju utvrdio koliko sredstava treba odvojiti za gradnju i nabavu novih brodova.
Beogradski Privredni pregled Kritizira raspodjelu sredstava isti¢u¢i da je ona provede-
na prema "partijskoj odnosno plemenskoj pripadnosti®.*” U svezi s tim sc navodi: "Mi
smo dosad dali 101 milijun dinara za naSu trgova¢ku mornaricu a dat ¢emo u
1927/1928. budZetskoj godini jod 35 milijuna ali sve 1o nijc dato po planu i sistemu,
ved je desto dijeljeno partizanskim (0p. u. partijskim) i po nekim plemenskim recep-
tima. Osim toga ta subvencija je toliko stvar ¢efa da ni jedno brodarsko drudtvo ne
smijc da s¢ usudi na gradenje novih lada."*®

Pristranost se pripisivala prilikom utvrdivanja iznosa za dru$tvo “Boka“ s kapita-
lom od 6,000.000 i svega pet parobroda a do kraja oZujka 1926. godine primilo je
ukupno 10,250.012,26 dinara subvencije. Osim toga primilo je 2,000.000 dinara kao
predujam za subvenciju koja mu pripada za budZetsku godinu 1926/1927. Druga
drudtva nisu primala subvencije niz godina. Dubrovacka parobrodarska plovidba
(DPP) s kapitalom od 40,000.000 dinara dobila je ukupno 13,000,000 dinara, a imala
je 16 parobroda od kojih je 10 bilo velikih. Poveéanc dotacije ipak nisu pomogle
drudtvu "Boka" da postuje rentabilno.”

Osvrcudi se na utvrdivanje subvencija za godinu 1926/27. list Jugoslavenski Lioyd
u broju 49 od 1. I11. 1927. donosi opSiran ¢lanak u kojem komentira odluku vlade,
donesenu na prijedlog Ministarstva saobracaja u pogledu utvrdivanja jiznosa subven-
cije. Odluka vlade sadrZavala je dvije novosti, smanjenjc subvencije za 5,000.000
dinara 1 prijedloga da se zapodne sa subvencioniranjem velike obalne plovidbe.
Smanjenje subvencija maloj oblanoj plovidbi, smatra Jugosiavenski Lioyd, suprotno
je op¢im gospodarskim i pomorskotrgovackim interesima, pogotovo zato Sto viadina
mjera nije sadrzavala potrebne gospodarske principe, odredene smjernice koje ga-
rantiraju sistematizirano unapredenje domade trgovacke mornarice i prometne dje-
latnost.

Prijedlogom subvencija bila su nezadovoljna najviSe brodarska drustva koja su
obavljala malu obalnu plovidbu jer su za istu sluZbu bila nejednako nagradena 81o je
pokazivalo kvocijent obavljenog rada po milji i brutotoni. Uocavala se velika razlika
koja se nikakvim mjerilima nije mogla objasniti. Svi zaintcresirani traZe da se pitanje
subvencije rijesi zakonom kako je to rijeSeno u drugim pomorskim drZavama. Takav
zahtjev postavila jc i Konferencija privrednih komora u Ljubljani 1926. godine. U
rezoluciji skupa u Ljubljani izmcdu ostalog stoji: "Konfcrencija privrednih komora,
uzevsi u pretres pitanje pomorskih subvencija, uvida i smatra kao neodgodivu potre-
bu cjelokupne nacionalne privrede a nacionalnog pomorstva napose da se zakonskim
putem a po ckonomskim i komercijalnim kriterijima regutira pitanje subvencionira-
nja pomorskog brodarstva jer se samo na taj na¢in moZe zajamditi povoljan razvitak
nase 40trg.j,ovacfl«: mornatice u skladu s narodnim gospodarskim potrebama i snaga-
ma”,

37Jugoslavenski pomorac" 17 od 20. XI. 1926.
$Isto.

B sto,

“1sto, broj 6 od 20. [11, 1927.
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Konferencija je jednoglasno predloZila vladi da sc $to prije obrazujc sluZbena
komisija koja bi sredila sve potrebne podatke iz oblasti domaceg trgovatko-promet-
nog Zivota te da na temelju tih podataka izradi zakonski prijedlog o subvencioniranju
domace trgovaCke mornarice. Vlada se na rezoluciju konferencije oglusila, u 1927.
godini nastavljeno j¢ sa subvencioniranjem kao i ranijc.

Restrikcije u subvencioniranju trgovacke mornarice i pu¢anstvo obalnog pojasa
teSko prihvacaju jer su one imale za posljedicu reduciranjc mnogih parobrodarskih
pruga (linija), osobito onih koje su povezivale gospodarska sredista (Susak, Sibenik,
Split, Dubrovnik) s manjim mjestima na obali i otocima. Veze izmedu obalnih mjesta
i otoka, uspostavljene malom obalnom plovidbom imale su golemo znalenje za
pucanstvo tth krajeva jer tada nije postojala druga prometna veza uzduz obalc.

Iznosi subvencija iz godine u godinu su se mijenjali. Manji doprinos u 1923/1924.
godini od onog u 1922/1923. prouzrokovao je $trajk pomoraca sredinom 1923. koji je
doveo do obustave redovite plovidbe oko 3 mjeseca.

Od 1922. do 1928. drzava je budZetom osigurala brodarskim poduzecima sljedece
dinarske iznose:

BudZetska godina Broj red. pruga prevale;?% _— Iznos subvencije Pl;(;s;]cfnl‘ra":‘tanpli:ta
1922/23. 48 756.954 13,750.000.- 17.77
1923724 51 674.892 11,250.000.- 16.63
1924/25. 57 979.310 39,999.586,42 40.80
1925/26. 62 958.506 39.936.173.- 41.66
1926727 63 1,007.801 30,271.935,10 30.03
1927/28. 58 1,060.350 36,360.000.- 34.28

Tablica 3. Podaci 0 ukupnim subvencijama male obalne plovidbe 1922 - 1928. god.*’

Iz tablice 4. je vidljivo da je svake godine bilo promjena u odnosu na pojedina
drustva, nckima se sredstva povecavaju, drugima smanjuju. NajjaCc variraju subven-
cije isplatene Jadranskoj plovidbi, i to u jednoj krivudavoj, nesigurnoj liniji. To je
poduzece najnepovoljnije osjetilo tu nesigurnost u budZetskoj godini 1926/27. kada
mu je subvencija smanjena za 10,000.000 dinara iako je intenzitet njegove kabotaZne
sluZbe bio gotovo jednak ranijoj godini. Situacija se popravlja u 1927/28. Nesigurnost
naplate za obavijenu kabotaznu sluZbu imala je negativan ulinak na poslovne zavrine
raCune spomenutog poduzeca, koje je 1926. godine saldiralo bilancu s efektivnim
gubitkom od 311.155, 32 dinara u zlatu. Usto, dru$ivo nijc u toj godini izvréilo
potrebne popravke svog brodovlja, ograniCivii se samo na najnuZnije popravke.
Dru3tvo Jadranska plovidba u 1925, godini izdalo jc 1,474.394,01 zlatnih dinara za
odriavanje i popravak brodova. U tu svrhu u 1926. godini isplatilo jc samo 707.689,77
zlatnih dinara iako mu je flota uvelike bila istrofena i traZila je obnovu. Od 1924,
godine drZava nijc davala subvencije jedrenjacima koji su takoder pruZali usluge u

41 ITOKZ. 7a 1929, 99, Zagreb 1930.
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Historijski zhornik. god. XLV (1), str. 25 - 56 (1992)

prijevozu putnika i koje¢ je s obzirom na karakter nasc obale 1 mnogobrojno otogje
trebalo podupirati i pomagati.

O izvrdenoj prometnoj sluzbi u godini 1927/28. po pojedinim brodarskim podu-
zc€ima i odobrenoj im naplati za tu sluZzbu upoznat ¢emo se iz sljedede 1ablice,
sastavljenc na temclju sluzbenih podataka Direkcije pomorskog sacbracaja u Spiitu:

Broj odrZavanih o Naplatazal
pruga Broj Prevalieni | prevaljenu m. m.
Broj Poduzede uposlenih put u
$ $ arobroda morskim

tuzem- | inozem- |P2r° miljama Din P

stvom stvom
1. Jadranska plovidba 36 2 50 802.620 29 28
2. Dubrovatka plovidba 2 4 3 214.088 52 58
3. "Boka” a.d. 5 - 7 63.422 63 06
4. Jadransko skadarska plovidba - 2 6 31312 57 48
5. Ka3telanska plovidba 3 - 2 22.204 21 62
6. Parobrodsko drudtvo “Hem" 3 - 1 17.940 25 08
7. Poljitka plovidba 1 1 8.764 14 84
Ukupno 50 8 T 1,060.350 37 70

prosjeno

Tablica 5. Podaci o izvrienoj prometnoj sluzbi u godini 1927/28. po pojcdinim brodarskim po-
duzec¢ima i odobrenoj im naplati za tu sluzbu®

Iz tablice 5. je vidljivo da je odrZavano 58 redovitih pruga, od kojih 50 s tuzem-
stvom, a 8 § inozemstvom. U prometu s tuzemstvom bilo je scdam tzv. glavnih
{longitudinalnih} pruga mcdu koje su s¢ ubrajale i brze pruge Susak — Kotor (dvaput
na tjedan) 1 GruZ - Split (jedanput na tjedan). Uz navedene pruge promet s¢ odrla-
vao i na lokalnim prugama, i to:

a) u suSackom pomorskom kotaru 8 pruga
b) u Sibenskom pomorskom kotaru 10 pruga
¢) u splitskom pomorskom kotaru 11 pruga
d} u dubrovalkom pomorskom kotaru 9 pruga
¢) u meljinskom pomorskom kotaru 5 pruga

Od osam redovitih pruga s inozemstvom Jadranska plovidba odrZavala je prugu
na refaciji Metkovi¢-Trst i SuSak-Patras, Dubrovacka plovidba na relaciji Kotor-
Gruz-Trst, Gru?-Trst i GruZ-Bari, a Jadransko-skadarska plovidba (Srpsko-arbanska
banka) dvije pruge, i to na relaciji Rijeka Crnojevi¢a-Skadar i Skadar-Obot-Ulcinj-
Bar.

Drzava je subvencionirata drutva koja su u prometu imala ukupno 70 parobroda
s ukupno 32.224 bruto registarske tone i 33.932 HP. Navedeni broj parobroda u 1928.

S sto.
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godini prevezao je 25.000 putnika i 17.000 tona robe. Posada brodovlja brojila je
1.140 osoba. Prevaljeno je bilo 1,060.350 morskih milja, koje jc drZava platila prosjet-
no s 37,70 dinara po nautickoj milji.*

1z niZe navedene tablice saznajemo o broju putnika i kolifini prevezene robe u
1925, 1926. 1 1927. godini.

. . . Koli¢ina ro-
Godina Broj putnika be Qb.
1925, 86.206 349.582
Glavne pruge: 1926. 8B.556 393.800
1927, 117.309 -
1925, 239.698 156.971
Lokalne-Susak: 1926. 281.849 199.365
1927. 288.146 -
. 1925. 58.341 7.648
[_okalne-Sibenik: 1926. 88.281 14,245
1927. 129.782 -
1925. 224718 194.159
Lokalne-Split: 1926. 273,330 254.645
1927. 320.958 -
1925. 71.319 24.562
[okalne-Dubrovnik: 1926. 99.183 23.075
1927. 104.620 -
1925, 78326 20.430
Lokalne-Meljine: 1926. 84.766 32,790
1927. 76.225 -
1925, 5.813 12285
Skadarsko jezero: 1926. 7.200 43.610
1927. 9.875 -
1925. 22983 230,757 Metkovié-
S inozemstvom: 1926. 49.407 247,750 ey
1927. 51.213 - i

Tablica 6. Podaci o broju putnika i koli¢ini prevezene robe u 1925, 1926. i 1927. god.*

Tablica 6. pokazuje da je putnicki i robni promet bio na svim linijama u znatnom
porastu (osim u pomorskom kotaru Meljine). Podataka za robni promet u 1927.
godini nema. Prema nekim nesluzbenim podacima bio jc na razini 1926. godine.
Najjaci porast prometa u zadnjim dvjema godinama ocitovao se u lokalnim prugama
srednje Dalmacije (Splita i Sibenika) $to treba pripisati posljedicama otvaranja licke

pruge.

M isto.
4 Isto.
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Iz navedenih tablica {posebno tablice 5) razabire s¢ da drZava nijc po istoj stopi
honorirala pojedina parobrodarska dru$tva pogotovo s obzirom na teSkocc prometa,
brzinu upotrebljivih brodova i inozemnu konkurenciju na pojedinim linijama. Kad se
sve te okolnosti i uzimu u obzir, ipak se ne moZe objasniti toliko razliita diferencija-
cija koju drzava nikada nije uspjela razloZno opravdati. Zagrebalka komora je stalno
inzistirala da vlada objavi stipulacije i klauzule ugovora o subvencioniranju. Njezini
pokusaji ostajali su bcz uspjcha i nitko osim ugovarada nije znao na 310 j¢ sve
obvezan. Treba napomenuti da se ugovori ovakve vrste podnose parlamentu na
odobrenjc jer oni nisu interesirali samo poduzetnike ve€ 1 ostalu gospodarsku jav-
nost, koja u obliku javnih podavanja pokriva izdatke subvencioniranja redovnoga
pomorskog prometa i koja je trebala znati $to je subvencionirano dru$tvo duZno
pruZiti javnom prometu.

Svota od 171,567.694,52 isplacena je za 5,437.813 milja, tj. prosjecno 31,50 po
morskoj mikji. Nelogi¢no je u toj raspodjecli bilo to $10 sc broj prevaljenih milja
poveao a prosje¢na nagrada za prevaljenu milju smanjivala 3to je vidljivo iz niZe
pritoZene tablice:

i ) i Prosjecna
] Broj Isplatena nacrad
Zets . M N agrada
Bl;‘(l)dinakd Broj pruga prevaljenih subvencija 221 m.m.
m. m.

Din. p- Din. p-
1925/26. 62 958.506 39,936.173 | - 41 66
1926/27. 63 1,007.801 30,271.935 | 10 30 03
1927728 58 1,060.350 36,360,000 | - 34 28

Tablica 7. Podaci o prosjecnoj nagradi za jednu prevaljenu milju

Dakle, iznos prosjedne nagrade za prevaljenu milju nije bio svake godine jednak
i nije pokazivao nikakve stalnosti. Nagrada za prevaljenu jednu morsku milju osobito
pada u godini 1926/27. $to pokazuje da odnos izmedu dr7ave i brodarskih poduzea
koja su obavljala malu obalnu plovidbu nije bio izgraden na realnoj osnovi i da
brodarska poduzeca nisu mogla sa sigurno$¢u ratunati na visinu nagrade za prevalje-
nu milju, odnosno protuustugu drZave. Neka brodarska poduze€a zbog smanjenog
1znosa investicija prijetila su obustavom prometa.

Od 1929. godine zapocelo je subvencioniranjc male obalne plovidbe na novim
osnovama, temeijenim na dugorocnim ugovorima izmedu drZave i brodarskih podu-
zeca, Ugovori su potpisani 15. 111 1929, s valjanod¢u od 1. IV. 1928, godine za desct
idu¢ih godina. RjeSenje o tim ugovorima bilo je ozakonjeno &lankom 75. Financij-
skog zakona za 1929/1930.

Prije sklapanja ugovora provedena je na zahtjev vlade koncentracija parobrodar-
skih poduzeda, i 10 utoliko Sto su neka manja poduzeca bila prisiljena da svoje
brodove i linjje u obalnoj plovidbi prepuste na bazi slobodne pogodbe jacim drustvi-
ma. Navedena inicijativa vlade rezultirala je smanjenjem broja pomorskih drustava
koja su se bavila prijevozom putnika i robe u maloj obalnoj plovidbi. Ostala su samo

6 1510,

44



F. Mirofevi¢, Odnos Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca prema hrvaiskom brodarsive {1918 - 1929)
Historijski zbornik, god. XLV (1), sir. 25 - 56 (1992}

Cetiri druStva: Jadranska plovidba, Dubrovacka plovidba, Brodarsko a. d. Boka i Plo-
vidba Hum. Ugovorom svakom drustvu utvrden je broj parobroda kojima ¢e obavljati
promct, broj redovitih pruga i broj prevaljenih milja, kao i to da u odredenom
vremenu obnovi plovni park.

Ugovorima s drZavom pojedina dru$tva su s¢ obvczala:

Jadranska piovidba bila je duzna da s 48 parobroda odrZava najmanje 46 redovitih
pruga i prevali minimalno 983.681 milju $to se moZe povecati za daljnjih 49.184 milje.
U ugovorenom vremenu Jadranska plovidba morala je obnoviti svoj plovni park i
izgraditi 18 novih parobroda s najmanje 7.000 brutoregistarskih tona. Uime subven-
cije primat Ce zato godi$nje 30,500.000 dinara.

Dubrovacka plovidba bila je duzna da s osam parobroda odrZava najmanje desct
redovitih pruga i da prevali minimatno 182.500 morskih milja, §10 se moZc povisiti za
daljnjih 9.125 milja. U ugovorenom roku morala je sagraditi 2 nova broda s ukupno
1.250 brutorcgistarskih tona. Za obavljanje navedenih poslova od drZave je godi$nje
trebala primiti 11,250.000 dinara.

Tablica 8. Subvencioniranje redovnog pomorskog saobracaja®’

Tisuéa r . Milijuna

LN
TN

T : an
i ' -:Broj prevaljenih morskih milja
4 :
it

2

N Isplaécna (subvencija

JPEDN FE— |

192324 1924015 192506 1926727 1927128

500 |
1922123

Brodarsko a. d. Boka s devet parobroda i najmanje devet redovitih pruga bilo je
duZno godiSnje prevaliti 98.132 morske milje (moglo se povisiti za daljnjih 6.869
nautiCkih milja). U ugovorcnom vremenu bilo je duZno sagraditi Cetiri parobroda s
ukupno 550 brutoregistarskih tona. Subvencija je bila 7,000.000 na godinu.

sto
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Plovidba Hum, svojim redovnim parobrodom i jednim rezervnim trebala jc odr-
Zavati tri linijc 1 prevaliti najmanje 14.560 nauti¢kih milja (moglo se povisiti za 833
milje). Godi¥nje je trebala primiti 750.000 dinara subvencije.®

Svoje obveze u prvoj ugovorenoj godini (1928/1929) navedena poduzeca izvrsila
su ovako:

Tablica 9. Podaci o izvrSenim obvezama subvencioniranih brodarskih poduzeéa®

Broj odtZavanih Uposlene lade
redovitih pruga P - Naplata
Drudtva revaljeni zalm.m,
s put m. m. Din
u huzemsivu |  inozem- br. b. tona%a '
stvom
Jadran.Plovidba 43 3 48 15.886 083.681 31. -
Dubr.Plovidba 6 4 8 3.543 182.500 61.60
"Boka" brod. a. d. 7 2 9 996 98.132 71.33
Paroplov., "IHum 3 - 1 123 14.660 51.23
Ukupno 59 9 66 20.548 1.278.973 3870

Novi plovni park, parobrodarska drustva trebala su prema ugovorima izgraditi
postepeno. Ugovorom je bito rijedcno i pitanje zaostalih subvencija $to je driava
dugovala parobrodarskim drustvima. Na toj osnovi drZava je parobrodarskim drustvi-
ma isplatila subvenciju do 1927. godine u drZavnim bonovima koje jc cskomptirala
Narodna banka i druge privatne banke a subvencija za 1928. isplatila se u postepenim
obrocima po budZetskoj moguénosti, i to tako da sc "ispladivanje svelo u kolotecinu
sa isplatama po dugorotnom ugovoru".>

Posebnim Clankom ugovora bio je reguliran prijevoz poste i manipulacija postan-
skim poSiljkama §to su drustva bila duZna besplatno obavljati. Prema ugovorima,
dru$tva su bila duZna svoje poslovanje uskladiti s prometnim i trgovalkim interesima
drZave. Iskijucena je bila svaka konkurencija medu subvencioniranim poduzeCima.
Prijevozne tarife u tuzemstvu odobravalo je Ministarstvo saobraaja a o njihovoj
primjeni vedila se stroga kontrola, Zabranjeno je bilo mijenjanje odobrenih tarifa
(naniZe ili navide). Ministarstvo saobracaja moglo je zahtijevati preinaku postojccih
tarifa. Tarife s inozemstvom formirale su sc¢ na trZiStu (prema prilikama prometne
konjunkture), ali je i njih Ministarstvo saobra¢aja odobravalo. Ugovorima je bilo
utvrdeno da cijelo brodsko osoblje moraju biti drzavljani Kraljevine SHS. Nabavu i
popravke parobroda subvencionirana poduze¢a morala su obavljati u domadim bro-
dogradilidtima, ako nijc dokazano da su cijenc za 10 % skuplje od cijene u inozem-
stvu uz podjednako vrijeme izrade i kvalitete rada. Pogonski materijal i ostale potrep-
Stine broda kao i ZiveZne namirnice druStva su morala nabavljati u zemlji.

% 1sto,
9 Isto.
3¢ "Jugosiavenski pomorac* broj 6 od 26. 111, 1929.
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Svaki ugovor potanko je odredivao visinu subvencije i naCin isplate uz mogu<nost
revizije. Sporovi su se rjeSavali na obrani¢nom sudu (sastavljen od dva lana koje
imenuju ugovorene strane). Ako se izabranici ne sloZe, o zahtjevu je odludivao
predsjednik privredne komore (Split, Zagreb, Dubrovnik). Rad drudtava kontrolirao
je drZzavni komesar koji je imao pravo i duZnost uvida u druStveno poslovanjc.
Posebnim ¢lankom ugovora bile su utvrdene sankcije za eventualne propuste i nere-
dovito obavljanje plovidbe.’!

Uz ugovore bila je utanaCena i "mreza pruga” koju je svako drusivo bilo duZno
uspostaviti i redovno odrzavati. U njoj je bila (iksirana periodi¢nost pruga, tonaZa i
brzina parobroda, kao i broj morskih mitja koje su se u jednoj godini morale prevaliti.
Plovidbene smjerove odobravalo je Ministarstvo saobracaja.

Nakon vife godina drZava je konalno prihvatila sustav subvencioniranja male
obalne plovidbe koji su davno primjenjivale razvijene pomorske drzave svijeta, Za-
grebacka ga je Trgovacko-obrtnicka komora mpogo ranije predlagala. Raniji nacin
nije bio niSta drugo vec¢ pokrice deficita koji su brodarska druStva imala zbog ustuga
koje su pruzala drzavi.

Stanje nastalo ugovorima kvalitetno jc novo i mnogo povoljnije za drultva.
Subvencioniranje druftava iz godine u godinu srcdstvima koja su sc¢ osiguravala u
granicama nesigurnih budZetskih moguénosti, dovelo je drustvo pred propast. Obal-
na se flota trodila, a nije se obnavljala pa joj je priietio potpuni sfom. Zakljuceni
dugorocni ugovori imali su veliku prednost pred ranijim nalinom subvencioniranja
jer su prekinuli raniju nedorefenost i neizvjesnost. Omogucili su koncentraciju pro-
meta i njegovo kvalitetno i kvantitetno usavriavanje.”

Patpisivanje ugovora o subvencioniranju male obalne plovidbe poboljsalo je
poioZaj parobrodarskih drustava i osiguralo kvalitetnije usluge putnicima $to se
najviSe odrazilo u uvodenju novih parobrodarskih linija.

Ukupno je bilo 59 redovitih pruga u tuzemstva i inozemstvu. Od toga Jadranska
plovidba odrZavala je uzduZ obale 8 redovitih pruga u susatkom kotaru, 12 redovitih
pruga u Sibenskom kotaru i 15 redovitih pruga u splitskom kotaru. Dubrovalka
plovidba 6 redovitih pruga u dubrovatkom kotaru, Boka 7 redovitih pruga u meljin-
skom kotaru i Hum 3 redovite pruge u kor¢ulanskom kotaru.

Od 9 redovitih pruga s inozemstvom: Jadranska plovidba odr¥avala je linije
Metkovi¢-Trst (1x na tjedan), Metkovi¢-Venecija (1x na tjedan), SuSak-Patras (1x na
tjedan), Dubrovacka plovidba odrZavala je linije Kotor-Dubrovnik-Trst (1x na tje-
dan), Dubrovnik-Trst (1x na tjedan), Dubrovnik-Bari (ix na tjedan). Boka je
odrZavala linijc Rijeka Crnojevi¢a-Skadar (svakodnevno) i Skadar-Oboti-Ulcinj-Bar
(2x na mjesec).

Velike razlike su postojale u naplati miljarine pojedinim poduze¢ima 510 j¢
rezultat tc§koca prometa, brzine brodova i drugih okolnosti. S obzirom na navedeno
pouzdano s¢c moZe zakljuliti da ugovorena i predvidena maksimalna, odnosno mini-
malna miljarina nije bila osnova za odredivanje subvencije. Osnova je, Cini se, ipak
bio pasivitet pruga.

$11s10, broj 10 od 18. V. 1929,
R ugoslavenski pomorac” broj 11 od 1. VI. 1929,
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Tablica 10. pokazuje koliko je putnika i robe prevezeno u 1925, 1926, 1927. i
1928. godini na glavnim i lokalnim prugama i redovitim prugama s inozemstvom.

Godina Broj putnika Koli¢ina robe Qb.
Glavne pruge: 1925 86.206 394,582
1926. 88.556 393.800
1927. 117.309 330.098
1928. 117.614 348.297
[.okalne pruge:
Sufak 1925. 239.698 156.971
1926, 281.849 199,365
1927. 288.146 159.874
1928. 337.468 198.905
Sibenik 1925. 58.341 7.648
1926. 88.281 14,245
1927, 129.782 20.636
1928. 157.261 22.093
Split 1925. 224.718 194.159
1926. 273.330 254,645
1927. 320.958 367.591
1928. 349.321 287.437
Dubrovnik 1925. 71.319 24.562
1926. 99.183 23.075
1927, 104.620 29.902
1928. 121.387 25212
Meljine 1925. 78.326 20.430
1926. 84.766 32.790
1927. 76.225 102.715
1928. 134.182 92,752
Skadarsko jezero 1925. 5.813 12285
1926. 7.200 43.610
1927 9.875 16.869
1928, 12.788 -
Redovite pruge 1925. 22.983 230.757
s inozemstvom: 1926, 49.407 247750
1927. 51.213 288.783
1928. 43.356 -

Tablica 10. Podaci o prijevozu robe i putnika u razdoblju 1925 — 1928. u maloj cbalnoj plovid-
bi%?

Uocavajuci slabosti subvencioniranja domace trgovatke mornarice u jzvjeStaju

Trgovacko-obrtnitke komore Zagreb za 1927. godinu pife: "Subvencioniranje po-
morstva ne smije se svesti na pojam novanog pomaganja odredenog broja brodar-

3 ITOKZ 2a 1929, 100, Zagreb 1930.
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skih poduzeca, jer tada svi napori i Zrtve ucinjene od strane drZave postaju iluzorne.
Ono treba udesiti tako, da nadu pomorsku industriju i trgovinu podignemo na $1o visi
stepen kapaciteta, a trgovacku mornaricu §to je moguce bolje razvijemo i usavr§imo
prema zahtjevima i potrebama modernog ekonomskog Zivota u skladu s tendencija-
ma nade unutrasnje i vanjske trgovine."*

Nacin subvencioniranja domace trgovalke mornarice do 1928. godine bio je
protiv interesa parobrodarskih drustava i domaceg brodarstva u cjelini. To je potvr-
dio i ministar prometa general Milosavljevi€ koji je prilikom rasprave o bud7etu za
1928/1929. godinu u Narodnoj skupstini 9. [1I. 1928. rekao: "U budZetu koji je na
snazi kao i u ranijim, interesi pomorstva morali su biti Zrivovani prilikama i financij-
skim moguc¢nostima i momentima u kojima se budZet izradivao. Radi toga ni danas
jos nisu podmirene najprece potrebe pomorstva i nije se jo§ mogla urediti pomorska
administracija koja je toliko vazna za nadu drZavu."*

5. SUBVENCIONIRANIE SREDOZEMNE PLOVIDBE

U pomorskoj trgovini Kraljevine SHS postojaio je veliko pomanjkanjc redovitih
pruga u relacijama s lukama Levanta, Sredozemnog i Crnog mora. Uzrok tome bio je
nedostatak brodskih plovnih jedinica, sposobnih i prikladnih za racionalnu ¢ksploa-
taciju na tim relacijama, ali i odsutnost svake pomo¢i drzave u obliku subvencionira-
nja. Zbog toga se parobrodarska druStva nisu mogla upustati u otvaranje redovitih
pruga na vlastiti rizik, pogotovo i zato $to su na tim linijama nailazila na jaku
konkurenciju obilato subvencioniranih parobrodarskih drustava Italije.

Trgovacko-obrtnicka komora u Zagrebu nastojala je uvjeriti nadleZnu vlast u
potrebu uspostavljanja redovitih pruga u dugoj obalnoj plovidbi, ali bez rezultata,
Prva subvencija toj plovidbi dana je u budZetskoj godini 1926/1927. u iznosu od
3,728.064,90 dinara.*® Bila je to neznatna svota koja nije mogla proizvesti ni jedan
pozitivan udinak u tom smjeru. Efekt pomoéi jos se viSe umanjio jer je bio podijeljen
izmedu tri parobrodarska poduzeca (Oceanija, Jadranska plovidba i Dubrovacka plo-
vidba) koja su odrzavala Sest redovitih linija s inozemstvom, i to:

. Sufak-[rst-Pirej-Solun

. Jadran-Solun-Carigrad-Dunav “adransica plovidbat

. Jadransko more-Egejsko morc-Carigrad

. Jadransko-Egejsko more-Carigrad-Crno more Qeeanija

thn AW N

. Jadransko-Sredozcmno more-Maroko -
Kanarski otoci "Dubrovacka plovidba™
6. Sredozemno more

54 Isto, za 1927, 92, Zagreb 1928.
58 Isto.
5 Isto.
7 [sto.
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Gospodarski krugovi Hrvatske smatrali su da je pitanje subvencije sredozemne
plovidbe bilo prijeko potrebno za daljnji prosperitet prekomorske trgovinc. Po nji-
hovu misljenju za subvencioniranje ove flote trebalo je budZetom osigurati oko
25,000.000 dinara.*®

Subvencioniranjem sredozemne plovidbe poveao bi se udio domace trgovacke
flote u dr7avnom prometu s inozemstvom koji je bio vrlo nepovoljan za tu flotu.
Prema statistiCkim pokazatcljima trgovacka mornarica Kraljevine SHS u prometu s
inozemstvom participirala je 1924. godine s 33 % (strana flota 67 %, od toga talijan-
ska 52 %}). Udio domace flote u inozemnom prometu u 1925. godini pada na 23 %
(strani brodovi 77 %, od toga talijanski 62 %). U 1925, godini brodovi stranth drzava
poceli su se snaZno afirmirati u prometu robe s inozemstvom iz Kraljevine SHS.
Uvodili su redovite pruge. Rezulat tog swanja bio je da je udio domace flote u
pro?‘}ctu $ iInozemstvom u §926. godini spao na 22 % (stranci 78 %, od toga Italija 67
%6).

Inicijativa domacih brodara da u 1927. godini poprave spomenuti negativni trend
razvoja rczultira stanovitim poboljSanjem stanja. Uvode se neke nove parobrodarske
linijc $to povecava udio domace trgovacke mornarice u sveukupnom prometu s 24,6
%o, a u 1928. na 29,5 %. U 1929. godini trend ponovno pada na 26,5 %.%

Promet robe koji se obavljao prcko nafih luka stalno je rastao. Od ukupnog
izvoza i uvoza Kraljevine SHS koji je i8ao morskim putem u 1925, godini iznosio je 24
%, u 1926. godini iznosi 26 %, u 1927. godini 30 %, a u 1928. godini doseze 34 %.
Time je rastao 1 kapacitet domace trgovatke mornarice koja postupno suzbija stranu
konkurenciju.®

Domaca parobrodarska drustva vlastitom su inicijativom uvodila redovite trgo-
vaCke linije do grekih, turskih, maloazijskib i egipatskih luka, kao i luka sjevernoa-
fritke obale, Malte, juZne Francuske, Spanjolske, Kanarskih otoka i Juzne Amerike.
Zahvaljujudi tim prugama jatao je izvoz Kraljevine SHS a promet robc na tim
prugama postajao je sve intenzivniji, uz stalnu prisutnost stranc konkurencije. Te
konkurencije domaca brodarska drusiva mogla su sc osloboditi drZavnom pomoéi.
Potreba pomodi proizlazila jc i s razloga §to parobrodi u redovitoj plovidbi moraju
pristajati u odredenu luku bez obzira na to da li su dovoljno natovareni ili ne i da li e
u t0j luci teret utovariu. Zato su ovakve pruge redovito pasivae i posluju s gubitkom.
Medutim, za domadc gospodarstvo one su bile od prvorazredne vaznosti jer se njima
potpomogao drZavni izvoz i uvoz.

Korist i vaznost ovih pruga osjetila se dobro u 1927, i 1928. godini. Te godine
vlada je druftvima (koja su plovila na tim linijama) dala jednokratnu pomoc¢ od
nekoliko stotina tisuéa dinara. NaZalost, ta je svota bila tako neznatna da i nije
znacila neku pomoé. Doznaene svote dale su druftvima samo poticaj u zapoceloj
akciji da ne posustanu. Bila jc to viSe moralna ncpoli matcrijalna pomod.

8 Isto.
5% "Jugostavenski pomorac®, broj 17 od 20. IX. 1930.
 Isto.
1 Isto.
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Parobrodarska drudtva nisu mogla izdrZati pasivnost pojedinih pruga i nisu s¢
mogla s uspjehom odupirati sve jatoj konkurenciji stranih brodara, dobro organizira-
nih i od svojih vlada obilato subvencioniranih.

Kraljevina SHS imala je mnogo vedi izvoz od uvoza, Morskim putem izvozilo se
uglavnom drvo i cement, produkti velike zapremnine s niskim prijevoznim stavovi-
ma. U najlescim sluCajevima ti parobrodi pri povratku nisu mogli uvijck raCunati sa
sigurnim i dovoljnim teretom pa je ve€ina putovanja bila nerentabiina, poslovalo s¢ s
gubitkom. Svaki jc brodovlasnik nastojao uputiti parobrod u onu luku u kojoj ¢c
modi utovariti povratni teret. Redovite linijc (0 nisu omogucavale. Dakle, izvoz robe
iz Kraljevine SHS nije bio kompenziran uvozom iz drZava u koje se roba uvozila
morskim putem. Ovaj ncdostatak donekle se ublazavao prijevozom robe susjednih
zemalja a tu su nasim lukama bile veliki konkurenti talijanske luke Rijeka i Trst.

Poticaj za rjeSavanjc ovog pitanja dala je anketa odrzana u Ministarstvu industri-
je i trgovine krajem veljatc i poletkom oZujka 1930. godine. Donecscna je bila i
rezolucija kojom se traZi da se odmah pristupi izradi zakona kojim Ce s¢ utvrditi
sustav subvencioniranja brodarstva uopée i da se iz svote za subvencioniranje obalne
plovidbe predvidi u budZetu za 1930/1931. svota kao potreban visak za subvencioni-
ranjc redovitih linija velike obalne i duge plovidbe. Kao prvi korak prihvacena su bila
dva ugovora o subvencioniranju redovitih linija sa Spanjolskom i Juznom Ameri-
kom.*

RjeSavajudi navedenc probleme kraljevska vlada je krajem 1930. godinc pristupi-
la potpisivanju ugovora o subvencioniranju drustva Jugosiavenski Lioyd i Oceania. S
Jugoslavenskim Lloydom potpisan je bio ugovor za redovitu mjesecnu prugu izmedu
nadih luka i luka JuZnc Amerike u koje se uglavnom izvozilo nadc drvo i cement. S
drustvom Oceania zakljuden je ugovor za redoviti promet izmedu nasih luka i luka
sjeverne Afrike, Spanjolske i Kanarskih otoka. Posebna vaznost ovog ugovora bita je
uspostava direktne veze Jadran-Marseille i glavnih $panjolskih fuka. Time je omogu-
¢ena realizacija tek potpisanog trgovackog ugovora sa Spanjolskom, a omogucen je
bio i direktan uvoz proizvoda Kraljevine SHS u Francusku.

Ugovorom sc¢ parobrodska drustva obvezuju da e za vrijeme desctogodidnjeg
irajanja ugovora nabaviti nekoliko vecih modernih parobroda. Jugoslavenski Lioyd je
do 1935. godine trebao kupiti {etiri nova parobroda od 8000 do 10000 tona nosivosti
s brzinom od 10 do 12 morskih milja na sat.

Oceania je trebala nabaviti dva parobroda od 3000 do 4000 tona nosivosti za
odrzavanje redovite linije izmedu nasih i §panjolskih luka s brzinom do 14 morskih
milja, Spomenutim drustvima ugovori su osiguravali subvenciju od 14,500.000 dinara
na godinu (Oceania 6,000.000, Jugoslavenski Lioyd 8,500.000 dinara).®

Nasa parobrodarska drustva bila su duZna velike svote dinara bankama uz visoke
kamate. Za ublaZavanje njihovog poloZaja trazilo se odobrenje krcdita na pomorsku
hipoteku i prolongiranjc otplate na vi§c godina (dugorotni krediti) $to nije uspjelo
jer DrZavna hipotekarna banka nije predvidala svojim propisima takvu moguénost.

& Ista.
% Isto. “Jadranska straZa" broj 8 za 1930, 206 i 207.
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6. PROBLEMI BRODOGRADNIE

U Austro-Ugarskoj Monarhiji brodogradnja je bila u punom razvoju i 10liko jaka
d4 je mogla konkurirati svakoj drugoj brodogradnji na Sredozemnom moru. Kapaci-
tet joj je pokrivao sve domace potrebe. Usto, brodogradnja je bila nepresusno vrelo
prihoda primorskog pucanstva. Povlacenjem jedrenjaka pred parobrodima zapocinje
nazadovanje nade brodogradnje, Padaju¢i usporedo s jedrenjacima podijelila je s
njima svoju sudbinu. Gradnja parobroda bila je vezana uz ostalu industrijsku proi-
zvodnju koju nasSa brodogradilidta, zbog niske tchnoloske baze nisu mogla slijeditt.
Brodogradilifta nisu mogla opstati na obrini¢koj proizvodnji, zato su i propala.

Na nasoj obali od 1918. do 1929. godine bilo je vise brodogradilifia i Skverova.
Medutim i pored toga treba ustvrditi da nismo imali brodograditeljske industrijc jer
je najveci broj brodogradili$ta i $kverova bio osposobljen za najobicnije popravke
manjih brodova i gradnju ¢amaca. Neto vece kapacitete imala su brodogradilista u
Kraljevici (Jadransko brodogradiliste) i brodogradiliSte Jug u Splitu. U Splitu je bilo i
brodogradiliSte Marfan osnovano 1922. godine koje s¢ bavilo popravkom Zeljeznih
brodova.

Brodogradili§ta na na3oj obali Jadrana nisu mogla razviti ve€u proizvodnju.
ProZivljavala su duboku krizu. Visoke kamate na kredite nepovoljno djeluju na
njihovu poslovnost a drzava niCim nije pomagala domaca brodogradiliSta, pogotovo
ne beskamatnim kreditima koji su mogli pokrenuti proizvodnju. Brodovlasnici nisu
narucivali izgradnju parobroda u domacim brodogradili§tima jer su cijene bile previ-
soke (i do 30 % vece od cijena na svjetskom trZi§tu). BrodogradiliSia su traZila od
drZave beskamatne kredite kojima su namjeravala sniziti cijenu broda do 151 vide %.
Smatralo se da bi time bili konkurentni stranim brodograditeljima. NaZalost takve
kredite drZava brodogradiliftima nije odobravala. Rad brodogradiliSta bio bi rijesio i
mnoge socijalne probleme, stotine nezaposlenih brodograditelja imalc bi izvore pri-
hoda. O tome Jugosiavenski pomorac pise: "Kolika bi bila blagodat za nase primorsko
radniStvo kad bi radnje bile povjerene naSem kraljevackom brodogradiliStu shvatiti
moZe svatko, kome je poznata bespostica I bijeda, Sto ve¢ kroz godine bije na$
primorski svijet."®

Do kraja 1928. godine od domaceg pltovnog parka domaca su brodogradilidta
izgradila 505 brodova na jedro (ukupno 5.615 brutoregistarskih tona — BRT) i 39
brodova na stroj (ukupno 478 BRT). Prema navedenim podacima moZemo utvrditi
da su domaca brodogradili§ta do 1928. godine izgradila 40 % domace tonaZe jedre-
njaka a tek 0,13 % tonaZe parobroda. Najveci parobrod izgraden je u trogirskom
brodogradili§tu (ukupno 149 BRT). Ostalo brodovlje domace trgovacke mornarice
(oko 300.000 BRT) izgradeno j¢ u stranim brodogradilistima.*

O problemima domace brodogradnje u lzvjeStaju Trgovacko-obrinicke komore
Zagreb za 1929. podinu pide: "Kada se ovo i ovakvo stanje nase brodogradnjc uspore-
di sa stanjem i sastavom nase trgovacke [lotc koja ima 68 velikih lada za dugu
plovidbu, 10 lada za veliku obalnu plovidbu i 860 jedinica za malu obalnu plovidbu t¢

4 *Jugoslavenski pomorac”, broj 11 od 15. VI1. 1925.
8 ITOKZ 74 1929, 92, Zagreb 1930.
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nekih 11.000 manjib brodica i ribarica, pa kad se uzme u obzir da se na§ brodski
prostor uvecava godisnje prosjecno za nekih 40.000 BRT mora s¢ uvidjeti da izmedu
nas¢ brodogradnje i nasih potreba na plovnom parku postoji sitan disparitet @ da
pitanje podizanja nase brodogradnje predstavija jedno krupno nacionalno-ckonom-
sko pitanje u kom su sadrZani ogromni privredni i nacionalni interesi."®

U Kraljevini SHS 1929, godine bilo je ukupno 17 brodogradilidta i 44 Skvera, Od
toga

a) u pomorskom kotaru Susak 5 brodogradiliSta i 1 Skver
b) u pomorskom kotaru  Sibenik S brodogradilidta i 15 Skverova
¢) u pomorskom kotaru Split 4 brodogradilidta i 10 Skverova

d) u pomorskom kotaru  Dubrovnik 3 brodogradiliSta i 18 Skverova.

Najveci broj brodograditiSta i $kverova bile su male radionice potrebne njthovoj
okolini za izvodenje najnuZnijih popravaka, osobito jedrilica i ribarica. Od spomenu-
tog broja brodogradilidta najveda su bila Jugosiavensko brodogradiliste ¢.d. u Susaku,
t.t. Josip Lazarus u SuSsku (brodogradiliSte je bilo smjesteno na skrajnjoj pogra-
ni¢noj todci prema Italiji u samoj sufackoj luci), t.t. Krife S. Maro u Gruu (Lapad),
t.. Mirna u Sibeniku, tt. Marjan d.0j., L4 Jug d.s.0.j. u Splitu i t.1. Sessa Vicko u
Kor¢uli.*” Na svim brodogradiliftima i $kverovima od kojih samo etiri nisu radila
bila su zaposlena 823 radnika.®

Domaca brodogradilita bila su u nczavidnu polozaju, mnogima je prijetila likvi-
dacija. Najvece brodogradiliSie u Kraljevici (Jugoslavensko brodogradiliitc) dolazi u
krizu 1927. godine kada obustavlja proizvodnju. Vrijednost osnovnih sredstava tog
brodogradilidta iznosiia j¢ prema procjenama viSe od 5,000.000 dinara. Stecaj nad
ovim brodogradiliStem otvoren je 17, XI. 1927, godinc. List Jugoslavenski pomorac u
{lanku "Mrtvi kapitali” osvrCe se na stanje u tom brodogradiliStu. U ¢lanku se izmedu
ostalog navodi: "Kapitali koji su okupljeni na brodogradili§tu u Kraljevici danas su
ubijeni, mrivi. Ako padnu u ruke nezvane, svi ¢e ti kapitali biti razneseni i bit ¢e¢
razruicna jedna savriena organizacija rada. Pa ako bismo dopustili da nam izmakne
iz nadih domacih ruku ovo moderno i ve¢ gotovo bradogradiliSte, onda zaista kako se
moZe nadati, da bismo u dogledno vrijeme mogli podi¢i sami nasu brodogradnju."®

Domaci kapital (Jugostavenska podunavska banka i Jadranska banka) s jednom
grupom engleskih bankara zainicresirao sc za saniranje brodogradilidta u Kraljevici i
u svezi § tim pregovarao s mjerodavnima u Beogradu. Na licitaciju se javio samo
jedan licitant, Jugoslavensko-podunavska banka. Steajni upravitelj je smatrao da jc
draZba provedena pod nepovoljnim uvjetima i da je Jugoslavensko-podunavska ban-
ka postala vlasnik brodogradili§ta u Kraljevici uz minimalnu cijenu (stecajna procje-
na iznosila je 6,000.000 dinara a traZzbinc su iznosile 11,000.000 dinara, dok je iskli¢na

% Isto.

7 Isto, 97.

% Isto.

 “Jugoslavenski pomorac”, broj 12 od 20. V1. 1928.
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cijena bila 1,250.000 dinara).” Utok stedajnog upravitelja povoljno je rijeden, licitaci-
ja je ponistena.”

Brodogradilidte u Kraljevici nakon ponovljene licitacije kupuje britansko podu-
zece Yarrow Co. a poslovalo je pod nazivom The Yarrow Adriatic Shipyard Lid.” Ista
sudbina dogodila se i brodogradiliStima Jug i Marjan. Oba brodogradilifta 1931,
godine preuzima francuska tvrtka Areliers et Chantiers de Loire koja osniva novo
poduzeée Jugoslavensko drudtvo za izradu i opravku brodova.”

Problemi domacih brodogradili$ta nisu uzbudivali vladu Kraljevine SHS. Iz bu-
dZetskih sredstava izdvajala su se vrlo skromna sredstva. U 1926/27. budZetskoj
godini prvi put se izdvajaju stanovita sredstva kao pomo¢ brodogradili§tima v obliku
subvencije. Te godinc brodogradilidta Jug, Marjan, Zadruga brodograditelja Kordula i
Jugosiavensko brodogradiliste dobila su od drzave 1,000,000 dinara, a u 1927/1928,
budzetskoj godini 500.000 dinara. Navedena sredstva toliko su bila skromna i nedo-
statna da sc 1 ne mogu okarakterizirati sredstvima subvencije ve¢ vidom pomoc¢i koja
je samo ublaZila postojece financijske probleme spomenutih brodogradilidta.™

Kad jec rijec o nebrizi driave prema izgradnji trgovacke flote, treba spomenuti i
Cinjenicu da drZava nije pokudala aktivirati domadi 1 strani kapital za oZivljavanje i
saniranjc domace brodogradnje koji bi je u¢inio konkurentnom stranim brodogradi-
lidtima niti je poduzimala inicijative za kreditiranje domace brodogradnje. TeSkom
stanju domade brodogradnje pridonio je i odnos domacih brodovlasnika prema bro-
dogradiliStima u zemlji, posebno treba u svezi s tim spomenuti odnos Jadranske
plovidbe prema brodogradiliStu u Kraljevici s kojim jc¢ odbijala svaku suradnju. Ja-
dranska plovidba sve svoje narudzbe parobroda usmjcrava prema stranim brodogra-
dilidtima. Za domaca brodogradiliSta nadi brodari nisu bili zainteresirani, iako su ona
mogla graditi parobrode i do 150 metara duZine, odnosno do 10.000 pa i 12.000 BRT.
Uzrok tome svakako treba traZiti u cijeni parobroda domace proizvodnje koji su bili
skuplji od stranih parobroda. DrZava je tu mogla pomoci domacim brodogradiliStima
kreditima uz povoljne kamate, §to nije uradila. Oskudni u kapitalu, domaci brodovla-
snici obracali su se onima koji su im nudili parobrode pod povoljnim uvjetima,

Nezainteresiranost drZzave za probleme pomorstva i pomorske privrede bila je
dakle evidentna. U razdoblju od 1918. do 1929. godinc ona nije uspjela donijeti
program razvoja domaceg brodarstva, a tek krajem dvadesetih godina ovog stoljea
uspjela je naci neka rjeSenja za prosperitet male obalne plovidbe. Domaca trgovacka
mornarica razvijala s¢ zahvaljujuci poduzetnosti privatnog kapitala (ponajviSe nasih
iseljenika i stanovnika nade jadranske obale).

Dr7ava je &esto donosila zakonske propise kojima je sputavala razvoj domaceg
brodarstva a niSta sc nije poduzimalo da mudrim zakonodavstvom potakne njegov
razvoj. Vladajuci, velikosrpski krugovi &initi su sve da sprijeCe razvoj gospodarske
grane u kojoj su Hrvati imali dominirajucu ulogu, zato su &inili sve da tu gospodarsku

6 1sto, broj 15 od 17. VIL 1928.

" Isto, broj 3 od 10. 11. 1929.

2 Pomorska enciklopedija Leksikografskog zavada, Zagreb 1957, 106,
 Isto.

™ [TOKZ za 1929, 92, Zagreb 1930.
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granu zakolc u razvoju. Ostali su dosljedni svojoj agrarnoj, kontinentalnoj orijcnta-
ciji.

Trgovacka mornarica Kraljevine SHS nuZno je trebala drzavnu pomod, posebno
mala obalna plovidba. Subvencioniranje nije bilo ustaljeno, odredivalo se bez mjerlji-
vih kriterija. Novi nacin subvencioniranja male obalne plovidbe podeo sc primjenji-
vati tek od 1929, godine. Ono se temeljilo na dugorotnim ugovorima izmedu drzave i
brodarskih poduzeca. Ovim je drZava nakon viSe godina prihvatila sustav subvencio-
niranja male obalne plovidbe koji se davno primjenjivao u razvijenim pomorskim
drZavama svijeta.

Kraljevina SHS bila je primjer nerazumnog odnosa prema moru i pogodnostima
koje ono pruza putansivu u gospodarskom pogledu. Ona je pokazala potpuno ne-
shvacanje vaznosti mora u gospodarstvu i odsutnost smisla za korisnu trgovacku
politiku,

Zusammenfassung

DAS VERHALTNIS DES KONIGREICHS JUGOSLAWIEN ZU DER
KROATISCHEN SEEFAHRT

Franko MiroSevic

Das Konigreich Jugoslawien, oder wie es in dem einheimischen Sprachgebrauch oft ge-
nannt wird "Kraljevina Srba, Hrvata i Slowenaca" (SHS) = Konigreich der Serben, Kroaten und
Slowenen, hatte in seinem Bestand auch 2854 km Kiistenlinie an der Adria, aufgrund dessen zu
erwartcn wire, dafll die regierenden Kreise bestrebt sein werden, die Seefahrt zu fordern.
Damit im Zusammenhang boten auch dic Handels- und Handwerkskammern, die in dem
aufgesplitterten Kroatien wirkten, Programme zur Entwicklung der Schiffahrt an, worauf keine
Rcaktion crfolgte. Die zentralistisch orientierten serbischen Machthaber hatten kein Verstéind-
nis fiir die genannten Vorschldge. Das Ergebnis einer solchen Politik war die Abhtingigkcit von
der auslindischen Flotte.

Die Regierung des Konigreichs der SHS verringerte systematisch dic Geldmittel, dic der
Seefabrt und den Korperschalten der Staatsverwallung, zu deren Kompeltenz die Schiffahrt
gehorte, zugedacht waren. Die dem Import von Schillen auferlegien Zolle hemmten zusilizlich
die Entwicklung der Seefahrt. Das im Jahre 1925 verabschiedete Gesetz sah fiir den Kauf von
Schiffen im Ausland Einfuhrzolle bis zu 40 % vor. Dicsc hohen Zolie hinderten dic einheimi-
schen Reedereien in einer erfolgreichen Geschéftsfiihrung und minderten ihre Konkurrenzfi-
higkeit im Vergleich mit den ausldndischen Reedereien. Es wurde nicht einma) ctwas
unternommen, um regelméBige Schiffsverbindungen mit jenen Lindern aufzunehmen, mit
denen das Kdnigreich Jugoslawien gute Geschéftsverbindungen aufrechterhielt. Da dic staatli-
che Unterstiitzung fehlte, konnte die einheimische Schiffahrt nur mit 24,6% an dem Gesamt-
verkehr in den einheimischen Héfen teilnehmen, alles andere wurde Schiffen aus dem Ausland
Gberlassen.
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Die Handclsflotte des Konigreichs SHS bedurfte notwendig der staatlichen Unterstiitzung,
in erster Linie die Kistenschiffahrt (Kabotage). Fast aile Linien dieser kieinen Kiistenschiffahrt
waren unrentabel.

Erst ab 1929 begann die Subvention der kleinen Kiistenschiffahrt auf neucn Grundlagen,
die auf langfristigen Vertrdgen zwischen dem Staat und den Reedereien fufiten. Die letztge-
nannten verpflichteten sich durch Vertrdge mit einer Laufzeit von 10 Jahren dazu, eine
bestimmte Zahl von Linien zu betreiben und die Schiffe in Hohe einer bestimmtcen Anzahl von
BRT zu erncuern.

Das Konigreich Jugoslawien stcllt cin Schulbeispicl des unverniinftigen Verhaltens des
Staats dem eigenen Meer gegeniiber und den sich daraus ergebenden moglichen Vorteilen [iir
die Einwohner in wirtschaftlicher Hinsicht dar. fa mehr noch, der Staat gestattete s, dall an
der jugoslawischen Adriakiste avuslindische Firmen FuB fassen und so den einheimischen dic
ihnen zukommende Position streitig machen.
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