
VIKTOR CERIC:

JUGOSLAVENSKE LUKE SJEVERNOG JADRANA
U SKLOPU SVJETSKIH LUKA

I NJIHOVA ULOGA U JUGOSLAVENSKOJPRIVREDI

Da se upozna uloga naših luka u ekonomskom životu zemlje i nji-
hovo zna enje u me unarodnoj izmjeni robe u kojoj u estvuje Jugoslavija

sa svojim izvozom i uvozom, potrebno se u najkra im potezima osvrnuti

na faktore koji utje u na razvoj luka i njihova zna enja u sklopu svjet-

skog pomorskog prometa.
Morske luke kao dio svjetskog saobra ajnog organizma preko kojega

se odvija me unarodni promet ‘ovise o svjetskim ekonomskim zbivanji-

ma, koja su nastajala u raznim vremenskim razdobljima i utjecala na
nastajanje luka, njihov razvoj i na njihovo lzumiranje. Ekonomski razvoj,

promjene i potresi ne pojavljuju se podjednako u svim podru jima i kon-

tinentima svijeta, pa je i prirodno da se morske luke na raznim položajima

i u raznim morima ne mogu razvijati ravnomjerno i imati isto zna enje

za me unarodni promet. Težište svjetskog prometa pomicalo se u pojedi-

nim historijskim epohama s jednog mora na drugo i nastajali su novi
prometni pravci, a s time i potreba podizanja luka da bi se promet mogao

nesmetano odvijati. Pomicanjem pravca pomorskog prometa s jednog

mora na drugo stvorili su se i razli iti uvjeti za razvoj luka na obalama

raznih mora, pa je stoga o igledna razlika u prometu luka smještenih

na raznim obalama. No kao što postoje razli iti uvjeti za razvoj morskih

luka na raznim morima, tako postoje i velike razlike u ulozi koju imaju
pojedine luke na obalama istog mora. Razlike me u lukama istog mora
ispoljuju -se u veli ini prometa, po vrsti i pravcu prometa. Te pojave,

nalaze svoje objašnjenje u tome što u pozadini pojedinih luka ne postoje

iste proizvodne prilike i ekonomske potrebe i ne razvija se istovrsna

privredna djelatnost. Osim toga putovi koji vode iz unutrašnojsti do mora
nisu razvijeni i pogodni za sve luke jednako.

Prema tome dolazi se do zaklju ka da se luke razvijaju na obalama

onih mora na kojima je promet najintenzivniji, a napredak i uspon po-

jedinih luka ovisi o ekonomskoj snazi i potrebama zale a i o saobra aj-

TAM vezama koje spajaju zale e s lukom. Ti elementi vrijedili su od

najstarijeg historijskog doba u kojem su se pojavile prve luke, pa dolaze
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u obzir i danas, jer se ekonomski zakoni koji utje u na razvoj luka nisu
izmijenili.

U starom i srednjem vijeku, dok se permorska trgovina najintenzivnije
razvijala na Sredozemnom moru, nastale su tamo i prve luke. Po etkom
novog vijeka, kada se pomakao pravac prometa na Atlantik, razvile su se
na obalama tog mora nove luke. Budu i da je promet na Atlantiku ostao
do sada najintenzivniji,prirodno je da su se na obalama tog mora razvile
najve e svjetske luke, koje gutaju pretežni dio švjetskog prometa. Luke
Atlantika imaju najbogatije poljoprivredno i industrijski razvijeno zale-
 e, u koje se slijevaju najve e plovne rijeke svijeta, pa je i razumljivo i
prirodno da luke tog mora imaju najvažnijipoložaj u svijetu.

Luke Sredozemnog mora dobile su na svom zna enju izvo lenjem
Sueskog kanala, koji je približio Srednji i Daleki Istok zapadnim podru -
jima svijeta. Luke ostalih mora imaju ono zna enje koje im daje ekanom-
ska snaga iz koje proizlazi udio razmjene robe u svjetskom prometu.
Drugim rije ima, veli ina i razvoj luka ovisi o bogatstvu zale a i vezama
izme u luka i njihove pozadine.

Pojam i važnost zale a došli su do izražaja tek u novo doba, kada su
se saobra ajni putovi i sredstva usavršili. U starije doba, kad su sao-
bra ajni putovi s unutrašnjoš u bill nerazvijeni i razmjena robe ograni e-
na na malen broj proizvoda i na male koli ine proizvoda, bilo je osnovnoda se dopre do jednog sigurnog zakloništa za brodove na obali. Luke su
nicale jedna za drugom. Razvoj modernog saobra aja tražio je usredoto-
 enje prometa na manjem broju obalnih položaja da se investicije korisno
ulože i da brodovi mogu na što manjem broju mjesta popuniti svoj teret.
Radi toga potrebno je da svaka luka koja želi napredovati i razvijati
se osigura sebi promet iz što ve eg podru ja u pozadini, tj. da proširi
svoje zale e. Zale e je širok pojam, koji ima geografsko i ekonomsko zna- enje.

U geografskom smislu zale e obuhva a podru je koje geografski
najpovoljnije leži prema nekoj luci sa stanovišta udaljenosti. S tim poj-
mom ne podudara se ekonomsko zale e, koje je relativno i ob,uhva a
podru je kojemu neka luka s obzirom na saobra ajne veze i transportne
troškove može pružiti najpovoljnije uvjete. Sama geografska blizina nije
dovoljna da osigura nekoj luci stalan promet, ve su važniji momenat
troškovi do kojih dolazi u otpremi robe od polazne ta ke u unutrašnjosti
do kona ne ta ke na drugoj obali i obratno. Ta  injenica dala je povoda
natjecanju i me usobnoj borbi pojedinih luka da privuku na sebe promet
nude i povoljnije prijevozne uvjete bez obzira na udaljenost.

Svaka luka nastoji proširiti ekonomsko zale e iskorištavaju i prirod-
ne saobra ajne putove — kao što su plovne rijeke, kombiniranje rije nog
i kopnenog puta — i tarifskom politikom. Privreda, pak, u svakoj zemlji
nastoji iskoristiti takvo stanje i promet iz unutrašnjosti upu uje se u onuluku ili luke koje u stanovitom  asu i za stanoviti smjer nude najve e
pogodnosti.

Dakako da pri tome dolaze u pitanje ne samo kontinentalne vezeizme u luka i pozadine nego i pomorske veze iz luka za razna podru ja
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svijeta.  im su te veze razvijenije i povoljnije u pogledu uvjeta prijevo-

za i rokova odlazaka, tim je doti na luka za privredu interesantnija. U
modernom trgovanju pri visoko razvijenoj tehnici me unarodnog poslova-

nja i pod udarom žestoke svjetske konkurencije svakom je privredniku
stalo da, pored povoljnijih prijevoznih troškova, roba bude što brže

otpremljena iz luke. Na taj na in dolazi se prije do transportnih doku-

menata na temelju kojih dolazi do naplate robe i skra uje se rok u kojem

je uloženi kapital optere en kamatima.

Na tok i razvoj svjetskog prometa utje u pak ekonomska i politi ka

strujanja u svijetu, koja  esto nastaju naglo i nepredvidivo te zanose me-
 unarodnu razmjenu robe u nepoželjnu pravcu. Naro ito teške posljedice

takvog strujanja nastaju ratnim zapletajima, koji iza sebe ostavljaju

teške ekonomske i politi ke poreme aje. Svaki poreme aj u svjetskim

ekonomskim odnosima i u promjenama smjera me unarodne trgovine

odrazuje se na razvoju i ulozi pojedinih luka. U najnovije doba takve pro-

mjene odrazile su se nakon prvog i drugog svjetskog rata i osjetile su ih

luke gotovo svih mora samo u raznim oblicima. Bilo bi zanimljivo raz-

motriti te promjene u svjetskim lukama i pomjeranje prometa, ali to bi

nas odviše daleko odvelo i udaljilo od prave svrhe ovog izlaganja. Kratke

napomene i  injenice iz kojih su te promjene proizašle poslužiti  e nam

da se mogu bolje uo iti uloga i zna enje jugoslavenskih luka na sjever-

nom Jadranu.

ULOGA I ZNA ENJE JUGOSLAVENSKIH LUKA NA SJEVERNOM
JADRANU

Ako prosu ujemo luke na sjevernom Jadranu na osnovu elemenata

na kojima po iva razvoj i napredak luka uop e, tada nam se pokazuje

okvir unutar kojega se te luke mogu razvijati. Luke sjevernog Jadrana,

u  iji sklop pripadaju i neke jugoslavenske luke, imadu prostrano geo-

grafsko zale e, kojega tvore zemlje Srednje Evrope, kao što su južna

Njema ka, Austrija, Cehoslova ka, Ma arska i isto ni dio Švicarske. ava-

mo treba priklju iti još ,zapadni i srednji dio Jugoslavije i sjeveroisto nu

Italiju. U sjevernom dijelu Jadrana na razmjerno kratkim geografskim

udaljenostima smjestile su se tri luke me unarodnog zna enja: Venecija,

Trst i Rijeka. Teoretski na te tri luke imao bi se dijeliti promet pozadine.

Tako bi i bilo kada bi se geografska blizina podudarala s pojmom ekonom-

skog zale a, tj. kada luke drugih mora ne bi zadirale u to podru je i od-

vla ile stanoviti dio prometa na sebe. Razlozi zbog kojih se to doga a

razli iti su.
U Jadransko more ne slijeva se nijedna zna ajnija plovna rijeka, pa

su veze izme u obale i pozadine mogu e samo pomo u kopnenih putova,

željeznica i cesta. Tim putovima promet se odvija brže, ali pod ve im

prijevoznim stavovima nego na prirodnim vodenim putovima. Taj mome-

nat igra naro ito važnu ulogu u prijevozu masovnih tereta. Pored toga

jadransku obalu dijeli od. Sredozemnog mora dugi Apeninski poluotok,

tako da je veza morskim putem sa zapadom, koja vodi preko Gibraltara,
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znatno dulja no što je veza iz sredozemnih i atlantskih luka. Navedene
okolnosti znatno utje u na smjer skretanja pomorskog prometa iz Sred-
nje Evrope prema moru, naro ito onog prometa koji je upu en u zapad-
nom pravcu.

Me utim, jadranske luke imaju velike prednosti za promet koji seodvija prema Istoku zbog njihova povoljnog položaja prema Sueskom
kanalu. Kad bi samo uzroci geografske prirode utjecali na smjer prometa,
onda bi bilo lako odrediti utjecajna podru ja pojedinih luka i u initi po-djelu prometa. No pojave koje se odrazuju u pozadini Jadrana ptužaju
najbolji primjer kako je ekonomsko zale e jedne luke vrlo rastezljiv
pojam i kako cijeli niz komponenata djeluje na odre ivanje smjera pro-meta.

Promet iz geografskog zale a Jadrana cijepa se na luke nekoliko mo-
ra, ve prema ekonomskim pogadnostima koje se postižu na pojedinim
prometnim pravcima. Ovamo dolazi u obzir mogu nost prijevoza vodenim
putovima, kombinacija vodenih i željezni kih putova, razne tarifske po-vlastice i gusto a pomorskih veza u raznim pravcima svijeta. Tako se pro-met iz zemalja Srednje Evrope za koji se natje u najvažnije evropske
luke upu uje preko luka Sjevernog, Balti kog, Sredozemnog, Crnog morai Jadrana.

Uzme 1i se u obzir da cjelokupni pomorski promet iz prije navedenih
zemalja koje bi geografski bile upu ene na Jadran iznosi izme u 20-30
mil. tona godišnje i da se cijepa na cijeli niz luka, tada nije potrebno
posebno naglasiti da se na Jadranu ne mogu razviti luke atlantskog,  ak
ni sredozemnog tipa. Zbog toga luke na našoj obali treba da po svojoj
organizaciji i ure ajima budu u stanju primati brodove srednje veli ine,
koji sve više zauzimaju mjesta u svjetskoj trgova koj mornarici (izme u
12-20.000 t nosivosti) te da u svakom pogledu budu dorasle izdržati kon-
kurenciju inozemnih jadranskih luka.

Promet iz podunayskih kontinentalnih zemalja, Austrije,  SSR-a iMa arske, geografski je upu en na luke isto ne obale Jadrana. Pored ju-goslavenskih luka na toj obali nalazi se i Trst, koji je po svojim ure aji-
ma, lu kim kapacitetima i prometu najve a luka na ovom dijelu obale i
stoga najve i takmac naših luka. Me utim postoje stanovite i bitne razlike
u položaju Trsta i jugoslavenskih luka, koje proizlaze iz politi ke podjele
podru ja kojemu pripadaju.

Trst je luka koja tako re i nema nacionalnog zale a. Ovisna je stoga
o prometu inozemnog zale a iz zemalja koje su nekada tvorile dio Austro-
Ugarske Monarhije, poglavito Austrije. Budu i da na smjer prometa
kontinentalnih država prema moru utje u mnogobrojni faktori, ekonom-
ske, valutarne i  ak politi ke prilike, to tranzitni promet predstavlja
nestalnu veli inu i luka koja svoj opstanak temelji na njemu stoji u stal-
nom vrtlogu raznih prometnih strujanja i borbe s drugim lukarna za
predobivanje prometa. Ta  injenica ponukala je stoga Trst da podupre
podizanje raznovrsnih industrija, koje su upu ene na dobavu prekomor-
skih sirovina ili izvoz gotovih proizvoda morem. Na taj na in luka sebi
osigurava stanovit promet koji leži izvan utjecaja drugih luka.
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Jugoslavenske luke zasnivaju svoj upstanak i razvoj na prometu s

nacionalnim zale em, a luke sjevernog Jadrana, uglavnom Rijeka, a za
sada u maloj mjeri i Kopar, natje u se i za tranzitni promet, koji je po-
primio posljednjih godina znatne razmjere. Luka koja ima osnovu za
svoj razvoj u nacionalnom prometu može pružiti tranzitu razne pogodnosti

i natjecati se za predobivanje tog prometa snažnije i uspješnije. To je
naro ito došlo do izražaja u Rijeci, koja je uspjela da u toku od 8 godina
pove a tranzitni promet od 6000 tona na 1,400.000 tona. Takav tok raz-
voja tranzita od velike je koristi ne samo za luku koja time iskoriš uje

u punoj mjeri svoje kapacitete nego za cjelokupnu ekonomiju zemlje.

Tranzitni promet, naime, pogoduje iskorištavanje cjelokupnog transport -

nog sistema zemlje, željeznice, luke i brodarstva, te omogu uje poja ano
zapošljavanje radne snage, što se odrazuje u prihodima od nevidljivog
izvoza, odnosno u platnoj bilanci zemlje.

Budu i da je podizanje jugoslavenskih luka i njihov razvoj usko po-

vezan s doga ajima iz prošlosti, odnosno s politi kom tvorevinom koju
je predstavljala bivša Austro-Ugarska, to je potrebno razmotriti doga-

daje i prilike u kojima su se luke razvijale u raznim vremenskim razdob-

ljima.

Mozai na monarhija, sastavijena od podru ja koja su tvorila srce
Srednje Evrope, bila je snažna politi ka jedinica. Svako od sastavnih
podru ja imalo je razli ito ekonomsko obilježje, ali zajedno tvorila su

jednu cjelinu. Politi ko-ekonomskiodnosi i težnje imali su snažnog odraza

u politici prema lukama. Rano se uvidjela  injenica da bez razvijenog

pomorstva država ne e mo i posti i zna enje velesile i razviti svoje od-

nose s udaljenim podru jima svijeta. Ispoljila se težnja da se uspostave
što  vrš i ekonomski odnosi s Istokom, kao podru jem koje još nije bilo
u tolikoj mjeri zapleteno mrežom atlantskih dižava. Radi toga bila su
potrebna u prvom redu uporišta na obali preko kojih  e se odvijati
pomorski promet i razviti brodarstvo.

Prva mjera zamašnog zna enja, koja je zapravo predstavljala temelj

na kojemu su se razvile kasnije zna ajne luke na Jadranu, bila je pro-
glašenje Trsta i Rijeke slobodnim lukama. To je u inio car Karlo VI 1719.

god. Povlastica slobodne luke i pogodnosti koje su bile s njom vezane
privukle su trgovce iz raznih podru ja u te luke pa se razvila trgovina
izme u luka na Jadranu i Sredozemlju i s unutrašnjoš u, dakle nikla
je klica me unarodne trgovine.

Luke Trst i Rijeka izabrane su kao izlazne ta ke i stoga što se na
tim mjestima more najdublje usadilo u kopno i tako ih približilo poli-
ti kim i privrednim središtima monarhije. Ta okolnost imala je veliko
zna enje naro ito za ono doba kada tehnika još nije bila tako razvijena i

pristup do bilo kojeg mjesta na obali Vodio je preko brdskog lanca koji
opasuje cijelu sredozemnu i jadransku obalu, pa je blizina zna ila veliku
prednost. Tako su u injeni cestovni spojevi koji su vodili duboko u unu-
trašnjost i trgovini otvorili nove mogu nosti.
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No pravo me unarodno zna enje dobile su te luke i stupile u vrtlog
svjetskog prometa s izgradnjom željezni kih spojeva Be — Trst i Budim-
pešta — Rijeka.

Ta nova faza razvoja nastala je u posljednjoj  etvrtini prošlog sto-
lje a i možemo je podijeliti u tri glavna razdoblja.

Razdoblje od 1830. do 1918.

Pošto su se luke Trst i Rijeka bile oslobodile posljednjeg okupatora,
tj. Napoleonove vojske, do prvog svjetskog rata nastalo je sre ivanje u
njima i nagao uspon privredne djelatnosti. Sve ja e su se ispoljavali obri-
si budu eg lu kog razvoja i namjere monarhije da ta mjesta u ini ishodi-
štem svoje prekomorske trgovine.

To stanje dalo je podstreka osnivanju poduze a koja su usko poveza-
na s pomorskom djelatnoš u. Ve 1831. god. osniva se u Trstu osigurava-
ju e društvo »Assicurazioni Generali«, pet godina kasnije brodarsko po-
duze e »Austrijski Lloyd«, a odmah zatim »Riunione Adriatica di Sicur-
ta«. Me utim, osnivanje burze za robu i valute nije dalo željene rezultate.
Ostala ovdje spomenuta poduze a dala su Trstu obilježje zna ajnog po-
morskog grada, a burza nije ostavila nikakvih tragova privrednog uspona.

Pravo pak zna enje morske luke i podstrek za njezino dalje dotje-
ravanje dala je Trstu željezni ka veza koju je izgradilo Društvo južnih
željeznica; — ona je povezala luku preko Semmeringa s Be om 1857.
god. Od toga  asa navješteno je novo doba lu kog uspona i ubrzan preki 
s dotadanjim na inom odvijanja prometa s unutrašnjosti cestovnim putem
i na moru jedrenjacima. željeznica i parobrod daju nov izgled luci, ali
i postavljaju nove zahtjeve za vršenje prometa. Potrebni su gatovi i
pristaništa na obali, skladišta i mehani ka sredstva. Sve se to užurbano
radi napose nakon 1866. god., kada je postalo jasno da je Venecija za
Austriju zauvijek izgubljena te je tako sva ljubav i naklonost države
bila poklonjena Trstu. Od 1869 do 1883. podiž'u se skladišta, gradi se nova
luka s petrolejskom lukom, stovarištima diva i razvija se industrijska
djelatnost.

U 1868. god. luka je imala promet od oko 1,000.000 tona i ubrajala
se u red najprometnijihluka Evrope. Otvaranje Sueskog kanala 1869. daje
luci naro ito zna enje zbog skra ena puta do Indijskog oceana i Srednjeg
i Dalekog Istoka. Pu anstvo, koje je brojilo 1840. god. oko 80.000 ljudi, po-
pelo se 1869. na 123.000, a na po etku ovog stolje a na 176.000 ljudi.

Promet koji je neprestano rastao zahtijevao je upotpunjavanje željez-
ni kih veza; tako je 1907/8. izgra ena nova pruga preko Karavanki, koja
je zahva ala zemlje na južnom Dunavu. Kona no izgra ena je i tre a
veza, tzv. pontebanska željeznica, preko Beljaka i Trviža.

Prva od spomenutih željeznica jest dvokolosje na i najve eg kapaci-
teta. Kod Št. Ilja i Maribora prelazi preko 'jugoslavenskog tla do Op ine

mesto, dakle 27 km pred Trstom. Druga pruga vodi preko Jesenica
i prolazi kroz Jugoslaviju do Op ine 23 km pred Trstom. Tre a željez-
nica, najmanjeg kapaciteta, koja je kao i druga spomenuta jednokolo-
sije na, ne dodiruje strani teritorij nego je izravna veza izme u Austrije
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I Trsta. Nazivi kao Westbahn, Ostbahn, Nordbahn i Sildbahn, koji su se
I danas zadržali, pokazivali su na smjer u kojem je željeznica imala

služiti prometu. U skladu s povezivanjem cijelog austrijskog teritorija
s d'obrom željezni kom mrežom, koja je preko glavnih pruga išla do Trsta,

vodila se i promišljena željezni ko-tarifska politika, koja je imala za svr-
hu da promet iz podru ja Austrije svodi u jednu ta ku na moru.

Sudbina Rijeke bila je usko povezana s Trstom i te dvije luke su se

u jednom razdoblju naro ito u 18. stolje u usporedo razvijale. Austrija
je htjela Rijeku zadržati za sebe pa je zato i podignuta 1728. cesta do

Karlovca, tzv. Karolinska cesta; ona je bila glavna prometna žila kojom

je strujao promet. Me utim,  este promjene pripadnosti Austriji, Hrvat-
skoj i Ugarskoj dovele su do toga da je Trst prvi došao do željezni ke

veze i tako odsko io pred Rijekom. Kada se 1867. posebnom nagodbom

Ugarska od Austrije odvojila u samostalnu ekonomsku jedinicu, ispoljila

se još snažnija težnja Ugarske da dostigne Austriju u razvijanju svoje

pomorske politike. Tako je Rijeka politi kim nadmudrivanjem i izigra-

vanjem došla izravno pod ugarsku krunu 1870. god.

Kao luka, Rijeka se po inje naglo uspinjati nakon izgradnje željez-

ni ke veze Budimpešta-Zagreb-Karlovac-Rijeka 1873. god. Istovremeno

u injen je priklju ak na pruge koje spajaju Trst s Ljubljanom i Austri-
jom. Tako se Rijeka povezuje s Ma arskom i  ehoslova kom, sa Zemunom

i Bosnom s jedne strane, a s druge strane s Austrijom i Poljskom.

Izgra uje se nova moderna luka sa svim potrebnim ure ajima, oba-

lama i gatovima. Ugarska je zavela svoju lu ko-tarifsku politiku kakvoj

nije bilo primjera u Evropi i uga ala prometu s Rijekom, može se kazati

drasti nim tarifskim mjerama.

Ovakav razvoj doga aja utjecao je na politiku prema lukama na osta-

lirn dijelovima obale i na njihove veze sa zale em. Željezni ke veze izme u

luka i neposrednog im zale a uspostavljene su na jugu izgradnjom usko-

tra ne veze Bosne i Hercegovine s Dubrovnikom i Zelenikom, a u srednjem

Jadranu šumskom željeznicom od Prijedora do Šibenika. Tim vezama bila
je glavna svrha iskoriš ivanje šumskih pojasa u srednjoj i južnoj Bosni

i pored toga imale su strateška zna enja.

Usprkos dobrim željezni kim vezama i dobro zamišljenoj tarifskoj
politici Austrija nije uspjela sprije iti odlijev prometa iz industrijski raj-

razvijenije pokrajine, tadanje  eške, Labom u Hamburg. Zanimljivo je

pak da je Austro-Ugarska kao podunayska zemlja poduzimala sve mjere
da svoj promet odvrati od luka na uš u Dunava, koji se slijeva u tu e

more. Prilike su se naravno kasnije izmijenile.
Kulminacija prometa postignuta je u obim lukama 1913. kada je Trst

imao promet od 3,400.000 tona, a Rijeka oko 2,300.000 tona. Trst je mo-

gao takav promet posti i opet tek 1938, a Rijeka tek nakon 1945, kad je

vra ena Jugoslaviji.
Pu anstvo Rijeke imalo je 1869. god. —

17.884, 1900. god. — 38.057,

a 1910. god. —
48.795 ljudi.

U razdoblju od 1880. do 1910. dolazi do osnivanja brodarskihpoduze a

»Adriao, »Levante« i »Atlantica«.
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Željezni ki sistemi Austrije i Ugarske izgra ivali su se neovisno
jedan od drugoga i bill su usmjereni prema glavnim lukama. Dodirivall
su se samo na nekim važnim proinetnim raskrsnicama. U pOgledu bro-
darskih veza podijeljena su podru ja djelatnosti da se 4bjegne me usobna
konkurencija. Tako je austrijsko brodarstvo uspostavilo linijske veze
s Bliskim, Srednjim i Dalekim Istokom i sa Sjevernom Amerikom, a bro-
darstvo iz Ugarske polovine održavalo je linijske veze sa zapadnim Sredo-
zemljem, sjevernim podru jem Evrope, Južnom Amerikom i Australijom.
Izlazne ta ke bile su Trst, odnosno Rijeka, all brodovi su dodirivali obje
luke. Brodarstvo je bilo s jedne i druge strane znatno subvencionirano.

Razdoblje od 1918. do 1941.

S raspadom Auštro-Ugarske nastale su krupne politi ke promjene
u Srednjoj Evropi. Nastale su nove samostalne države, koje su imale
svoje specifi ne ekonomske potrebe i nisu bile vezane na upu ivanje
prometa prema moru nikakvim obvezama. Otrgnute od mora, sve sunastojale da prona u putove k moru koji najbolje odgovaraju njihovim
ekonomskim interesima. Nije više bio najbitniji faktor doprijeti do mora,
nego cjelokupan u inak prijevoza od polazne do odredišne ta ke iskorišta-
vanjem kontinentalnog i morskog puta. S lukama Jadrana povezivala ih
je još samo tanka vrpca tradicije koja je mogla puknuti pri svakom malo
ja em optere enju.

Na Jadranu pak nastale su sudbonosne promjene, koje su potpuno
izmijenile obli je i ulogu luka Trsta i Rijeke. Obje te luke pripale suItaliji. Rapalskim ugovorom došlo je do podjele nekad jedinstvenog grada
i luke Rijeke u dva dijela, Rijeku i Sušak. Te dvije luke, jedna pored
druge, imale su isti geografski položaj, ali razli ita politi ka i ekonomska
zale a, tj. Rijeka je ostala bez ekonomskog zale a, a Sušak, mnogo manji,
bio je jedina luka na jugoslavenskoj obali koja je imala normalnu željez-
ni ku vezu s prostranim zale em koji je tvorila Jugoslavija.

Trst tako er nije bio nimalo u povoljnijem položaju i zbog toga suobje te luke bile upu ene na promet zemalja lzvan države kojoj su pri-
padale. Nova ekonomska podru ja nisu imala potrebu ni za Rijekom
ni za Trstom, a talijanske luke, naro ito Venecija, koja je bila osobito
zainteresirana, gr evito su  uvale promet iz svoga nacionalnog zale a.

Još jednom došla je u .ovom slu aju do izražaja  injenica da luke nisu
organizmi za sebe, nego su produkt raznih odnosa i faktora. Najvažniii
faktor koji odlu uje o sudbini jedne luke jest zale e na koje se ona može
osloniti i veze koje ona s njim ima i prometne prednosti koje mu može
pružiti. Te pogodnosti nemaju pravu vrijednost ako se ispoljuju samo ujednom pravcu, npr. u kontinentalnom putu do mora, nego se moraju is-'poljavati i u pomorskom prijevozu, u mogu nostima redovite i  este eko-
nomi ne otpreme preko mora.

Razmatraju i pitanje Trsta i Rijeke s ekonomskog stanovišta, mo-
ramo do i do zaklju ka da su te dvije luke za Italiju zna ile samo balast

bile su joj potrebne da se zadovolje težnje neutažive iredente.
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Italija je stoga nastojala raznim sporazumima, povlasticama i sub-
vencijama održati na životu te dvije luke. Trst — uga aju i austrijskom
i  ehoslova kom prometu na koji se Trst prvenstveno oslanjao, a Rijeku
raznim sporazumima i konvencijama s Jugoslavijom, koje su imale svrhu
da se prema Rijeci postupa jednako kao i prema Sušaku, jer se ra unalo
da  e pri istom postupku bolje opremljena Rijeka privu i ve i dio jugo-
slavenskog prometa. Radi toga bio je Jugoslaviji stavljen na raspolaganje
i jedan basen rije ke luke sa skladištima uz simboli nu najamninu od 1

zlatne lire godišnje. Taj basen, poznat pod imenom Thaon de Revel,
imao je odigrati ulogu trojanskog konja da se privu e promet u Rijeku.
Postojala je  ak jedna struja koja je nalazila pristaša u jugoslavenskim
redovima koja je htjela da se stvori lu ki konzorcij izme u Rijeke i Su-
šaka koji bi, naravno, lavovski dio koristi donio Rijeci. Ta mjera oprav-
davala se time što Sušak nije još imao lu kih zatvorenih skladišta i po-
trebnu mehanizaciju. Propaganda za osnivanje takvog lu kog konzorcija
potjecala je uglavnom iz krugova rije kih autonomista.

U službenoj Jugoslaviji nisu tako er bili raš iš eni pojmovi o zna-
 enju i potrebi luka za ekonomski život i napredak zemlje. Zbog toga

su se razne misli i razni pokreti o rješavanju lu kog problema ako ne
službeno odobravali, ali svakako dobrohotno podnosili, jer se smatralo
dobrim svako rješenje koje nije skop ano s financijskim ili bar ne veli-
kim financijskim žrtvama. Usprkos Rapalskom ugovoru kojim je Sušak
pripao Jugoslaviji taj grad i luka ostali su pod talijanskom okupacijom
do 1924. Promet se odvijao preko Bakra, ali veliki dio me unarodnog
prometa skretao je na Rijeku i Trst. Gubitkom pruge Rijeka—Postojna
Slovenija je ostala otrgnuta od jugoslavenske obale i bilo je veoma važno
da se taj nedostatak ukloni.

Na kraju je pod konac 1924. Sušak ispražnjen, a Netunskom konven-
cijom iz 1925. bio je reguliran saobra aj izme u Rijeke i Sušaka.

Sušak je dobio pravo ekonomsko zna enje primjenom lu ke tarife
1926. god. i postao brana .odlijeva,prometa iz jugoslavenske vanjske trgo-
vine na Trst i Rijeku. Utjecaj lu ke tarife na smjer vanjsko-trgovinskog
prometa Jugoslavije odrazuje se u ovom prikazu:

TRST
god. 1924. izvoz 193.000 tona uvoz 135.000 tona ukupno 328.000 tona

„
1926.

„
236.776

„ „
617.178

„
913.000

„
„

1929.
„

111.000
„ ,>

73.000
„

186.000
„

„
1936. >,

26.000
„

26.000
„

52.000
„

RIJEK A
god. 1926. izvoz 296.476 tona uvoz 57.757 tona ukupno 354.233 tona

„
1933.

„ — „ „
79.000

„ „
79.000

„

Iz tih nekoliko brojaka vidi se kako je jugoslavenski promet u Trstu
i Rijeci naglo opadao. Tome je pridonijela i ve spomenuta lu ka tarifa

nakon 1934, otvaranje javnih i slobodnih carinskih skladišta. Prakti ki
Trst i Rijeka nisu više bili jugoslavenskoj privredi potrebni, pogotovo
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kad se dovršila i otvorila 1925. pruga koja je vezala zagreba ko-rije ku
prugu sa Splitom i Šibenikom. Promet koji se iskazuje u tadašnjim tali-
janskim lukama potje e djelomi no iz prometa za Sloveniju, koja je osta-
la bez pogodne veze sa Sušakom, a pored toga se u Trstu i Rijeci vršio
prekrcaj robe odre ene za jugoslavenske luke s brodova koji su održavali
stalnu liniju s podru jima s kojima jugoslavenske luke nisu bile povezane.

U razdoblju o kojemu je rije , tj. u vremenu izme u dva svjetska rata,
izgra eni su slijede i željezni ki spojevi, odnosno nadiapune krnjeg sao-
bra ajnog sistema preostalog od Austro-Ugarske, koji su od zna enja zadovo enje prometa u doma e luke:

Vrhovine — Knin
Koprivnica — Varaždin
Bile e — Nikši 
San Janž — Sevnica
Gornji Milanovac —  a ak
Užice — Vardište
Zapo ete su i dobrim dijelom bile su izgra ene pruge Biha — Knin

i  ernomelj
— Vrbovsko. Ta potonja pruga je nakon rata sasvim napu-štena.

Promet Sušaka, koji se sastojao gotovo samo od prometa s inozem-
stvom, kretao se prosje no oko 600.000 tona. Od 1936. do rata po eo se
razvijati tranzitni promet južnog vo a iz Španije i Gr ke u zemlje Srednje
Evrope — Austriju,  SSR i Ma arsku. Taj promet se po eo širiti na drvo,
vino i neke druge proizvode. Takvom toku razvoja pridonosile su redo-
vite linijske veze, koje su bile uspostavljene:

pruga Sušak—Kanarski otoci — pristajala u Marseille, Barselonu,
Maroco;

pruga Malta—španjolska i Marocco — pristajala u Algieru;
prugg za Gr ku — ,dodirivala Trst;

pruga sjeverna Evropa — dodirivala London, Rotterdam, Antwerpen
i Hamburg;

pruga za Južnu Ameriku — samo u polaznom pravcu.

Razdoblje od 1945. dalje:

Nakon drugog svjetskog rata nastupile su zamašne politi ke i eko-
nomske promjene u cijelom svijetu, napose u Evropi. Cijeli tok svjetske
razmjene robe izmijeni se po svojem sastavu i smjeru prometa. Volumen
svjetske trgovine me utim, znatno je porastao. Sve te promjene nisu se
mogle desiti a rda ne ostave duboki trag na razvoju i prometu u morskim
lukama op enitn. Obli je mnogih luka, a i njihova uloga. izmjenilo se.
Novonastale promjene i prilike postavile su na luke nove zahtjeve. Velika
svjetska konkurencijana robnim tržištima iziskivala je što ve u ekonomi -
nost u transportnim troškovima, a to se moglo posti i brzinom i ve ixn
u inkom rada u lukama i u pomorskom prijevozu. Razorene ili teško
ošte ene luke naprezale su se da se što brže obnove i da u procesu obnove

46



podese svoje ure aje prema potrebama modernog prometa. Nekim lukama

zbog politi kih i ekonomskih promjena sku ilo se njihovo zale e iz kojega

je prije rata strujio promet prema njima. Neke su sa uvale svoje ekonom-

sko zale e kao izvor svog prometa, ali ekonomske promjene koje su u

torn zale u nastale imale su snažan utjecaj na strukturu prometa u lu-
kama.

Iz svih tih razioga sve znatnije luke medunarodnog zna enja nastavile

su i znatno poja ale op u trku za predobivanjem prometa iz što dublje

pozadine, odnosno uperile su svoje nastojanje-da proširuju svoje ekonom-

sko zale e. Radi toga došle su opet do izražaja transportne kombinacije,

tarifska politika, ja anje linijske brodarske mreže i osposobljavanje luka

za brz i ekonomi an rad i za pristup velikih brodova,  iju eru obilježavaju

poratne prilike.
Jugoslavija, koja je bila tako er pod žestokim udarom ratnih raza-

ranja, izašla je iz rata u novom obliku. Njezin teritorij se znatno pove ao

vra anjem nepravedno otrgnutih podru ja zemlji. Privreda je bila teško

ošte ena, a cijeli transportni sistem gotovo razoren, napose morske luke.

Pored toga pristup do Rijeke i Bakra bio je gotovo nemogu za ve e

brodove jer je cijeli Kvarner bio zasut minama bez nekog reda. Mu an
zadatak postavljen je pred vrhovno rukovodstvo zemlje — da se pokre-

ne u život cijeli privredni sistem. Osjetila se neophodnost preobražavanja

privrede i prelaženja iz zaostalosti na napredni stupanj gospodarstva.

Radi toga samo je jednim manjim dijelom mogla poslužiti pomo koja je

dolazila svim razorenim ili ošte enim zemljama od me unarodne orga-

nizacije Unre; trebalo se osoviti na vlastite noge i pomo u vanjske trgo-

vine do i do potrebnih sredstava za obnovu i ekonomski preobražaj

zemlje.

Radi toga bile su potrebne morske luke. U eri Unre veliku uslugu

 mile su luke Dubrovnik, Split i Šibenik, ali zbog njihova malog kapa-

citeta, odnosno njihova smještaja, one nisu mogle zadovoljiti svim potre-

bama, pa je velik dio prometa skretao na Trst. Osjetio se nedostatak

Rijeke. Velikom se brzinom pristupilo obnovi te luke i  iš enju od mina

putova koji do nje vode; nije trebalo dugo  ekati da se pokaže što zna i

za našu zemlju jedna luka dobro povezana sa svojim zale em. Rijeka je

bila glavna izlazna i ulazna ta ka prometa iz cijele zemlje,  ak iz podru -

ja na krajnjem jugu države. Naravno da se takav tok razvoja prometa

ne može smatrati normalnim i najekonomi nijim, ve je odraz nužde

da se dade oduška prometu na putu koji pruža najmanje smetnje, makar

je i najduži. S druge strane takav tok stvari pokazuje kako je neophodna

jedna rezerva lu kih kapaciteta u zemlji upu enoj njenom vanjskom

trgovinom na morski put.

Kako su se prilike sre ivale i Saobra ajne veze s ostalim lukama

uredile, Rijeka je primila svoje normalno obli je kao izlazna ta ka pro-

meta iz zapadnih i centralnih podru ja zemlje i svladava danas oko 450to

prekomorskog prometa zemlje.
S obzirom na dobre saobra ajne veze s podunayskim zemljama, Rije-

ka je u povoljnom položaju da posluži i kao tranzitna luka iz podru ja
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Srednje Evrope. Ta njezina uloga došla je do izražaja ve 1947., kada
je skrenut prvi tranzitni promet iz  SSR-a i Ma arske. Taj promet je
postepeno rastao i u vrš ivao se sve dok nisu politi ki doga aji tokom
1948. sprije ili clalji tak ve dobro upu enog tranzita. Austrijski promet
u to vrijeme bio je upu ivan isklju ivo preko Trsta, jer je pomo koja
je bila namjenjivana Austriji od Marshallova plana po volji saveznika
morala skretati u tu luku da se tako održi nova tvorevina samostalnog
teritorija.

Takvo stanje trajalo je do 1952, kada su prve pošiljke austrijskog
tranzita duhana bile upu ene na Rijeku i iznosile oko 6000 t. Od godine
do godine tranzitni promet je u stalnom porastu i u prošloj godini dostigao
je oko 40 0/0 cjelokupnog prometa. Taj postotak premašen je samo u Rot-
terdamu i Trstu.

Da bi Rijeka mogla imati udjela u tranzitu iz zemalja Srednje Evro-
pe, ona mora neminovno upasti u vrtlog natjecanja velikih evropskih
luka za predabivanje prometa iz spomenutih zemalja kao naknadu za
izgubljene položaje zbog poratnih ekonomskih promjena u njihovoj po-
zadini.

Prednost Rijeke leži u njezinu povoljnom položaju prema Sueskom
kanalu, dakle putu za Srednji i Daleki Istok. No te prednosti ima i Trst
a u stanovitoj mjeri luke Crnog mora na uš u Dunava. Dakle neminovna
je i druga fronta na kojoj se vodi borba za tranzitni promet. Potrebno
je stoga u najkra im potezima zadržati se na izgledima pobjede na toj
drugoj borbenoj liniji.

Nakon drugog rata položaj Trsta kao luke nije se izmijenio sa sta-
novišta njegovih odnosa prema zale u. Nacionalno zale e još više se sku-
 ilo i s obzirom na to što zemlja kojoj Trst pripada imade velik broj
ure enih luka, koje gr evito  uvaju promet iz neposrednog nacionalnog
zale a za sebe. Trstu s te strane ne preostaje ništa. Zbog toga je ta luka
upu ena da se oslanja na tranzit, i to poglavito na Austriju, koja je naj-
bliža i u kojoj je još utisnuta nit tradicije. Italija, kojoj Trst pripada
i koja ga je pod svaku cijenu htjela zadržati, smatra se obveznom da,
kad ne može odstupiti Trstu jedan dio svoga prometa, da mu osigura
promet iz Austrije. Radi toga daju se austrijskom prometu razne pogod-
nosti i olakšice i osnovan je poseban organ, sastavljen od predstavnika
Austrije i Trsta, koji stalno prati i sporazumijeva se o mjerama potrebnim
za nesmetano odvijanje prometa. Austrija je  ak tražila da njezin pred-
stavnik bude zastupan u Upravi trš anske luke. To je bilo sprije eno
zbog otpora ostalih talijanskih luka i štampe, koja je ustala protiv takvog

— kako je to nazvano — tutorstva.
Me utim u Trstu boravi stalan predstavnik austrijske privrede, u

Be u pak predstavnik luka, a oni su u stalnom dodiru s raznim organima
u vezi s lu kim prometom.

Usprkos tim povezivanjima, koja imaju službeni ill poluslužbeni
zna aj, austrijska privreda ne da se uspavati tradicionalnim snovima,
ve mora biti budna prema neumoljivoj korikurenciji koju susre e na
stranim tržištima i mora voditi ra una o najpovoljnijem putu koji vodi
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do njih. Austrijska pak željeznica u interesu privrede stoji na stanovištu
da nijednoj luci ne daje neke pogodovne stavove. Prema svim lukama
postupa jednako.

Zato Rijeka mora tražiti na in kako  e zadovoljiti austrijsku privredu
i dokazati joj da je put preko Rijeke za nju najpovoljniji. Ona je u veli-
kom dijelu u tome i uspjela.

Što se ti e  ehoslova ke i Ma arske, vrijede ista na ela. Privreda
kao bujica vode probija sebi put na mjestima koja njezinim interesima
postavljaju najmanji otpor.

Dunayski put sre ivanjem prilika biva za zemlje Srednje Evrope
sve privla iviji. S jedne strane sve te zemlje imaju vlastitu dunaysku
mornaricu i mogu nacionalnim prijevoznim sredstvom doprijeti do mora,
prolaze i nesmetano uz obale nekoliko zemalja. S druge opet strane
poja ani privredni odnosi izme u Austrije i SSSR-a pogoduju razmjeni
robe izme u tih zemalja, što zna i slabljenje prometa iz drugih izvora.
Promet SSSR-a isklju ivo je upu en na dunayski put, ukoliko se ne
odvija kopnenim pravcem.

 SSR sporazumno s Poljskom održava fkombinirane prijevoze Du-
nav-more, a Ma arska poja ava veze izme u dunayskih pristaništa
i luka Bliskog Istoka brodovima za Dunav i more.  ak je Jugoslavija
uvela tu vrstu prijevoza koji dopire do Beograda, gdje je u gradnji naive-
 e dunaysko pristanište.

Dunayska plovidba izvrgnuta je raznim nedostacima, kao što susmrzavanje, promjene vodostaja itd., ali u svakom slu aju ima sve više
utjecaj na smjer tranzitnog prometa na štetu jadranskih i drugih luka.

tijeka mora s tim ra unati, an ona imade veliku pogodnost zato što
blizina i brzina prometa od unutrašnjosti do luke u modernom saobra-
 aju igra važnu,  esto puta presudnu ulogu. Ova blizina i 'kratko a puta
dobiva pak pravo zna enje za privredu ako se nadovezuje na dobro raz-
granatu linijsku brodarsku mrežu.

U torn pogledu Rijeka je u posljednjim godinama pošla osjetljivo
naprijed.

Rijeka je ishodište cijelog niza brodarskih linija, kao što su stalne
veze: Bliski Istok; zapadno Sredozemlje s evropske i afri ke strane; sje-
verozapadna Evropa; Srednji i Daleki Istok; zapadna Afrika; Sjeverna
i Srednja Amerika; Velika jezera; pacifi ka obala Sjeverne Amerike;
Mexico itd.

Kad se govori o Rijeci, razumijevaju se pod tim pojmom i Sušak i
Bakar; Bakar prima sve ve e zna enje u prometu na ovom dijelu obale.
Kad bude podignuta nova obala, Bakar  e znatno rasteretiti luku preuzi-
manjem prometa masovnih tereta koji ne uvjetuju skladištenje u zatvore-
nim skladištima.

Usprkos sve ve em zna enju koji Rijeka zauzima u tranzitnom pro-
metu ipak treba kao osnovu za razvoj svih naših luka, pa i Rijeke uzimati
promet iz nacionalnog zale a. Radi toga treba poznavati i strukturu
tog prometa, da se može odrediti prava uloga jedne luke. Pomorski pro-
met u predratnoj Jugoslaviji sastojao se pretežnim dijelom u izvozu

4*
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i uvozu masovnih tereta, kao drva, žita, cementa, ruda a. Slijedili su
proizvodi kao kudelja, tanin i neki drugi. Svi ti proizvodi sa injavali su
izvoz. U uvozu dolazili su u obzir ugalj, koks, fosfat i tekstilne sirovine,
južno vo e, kolonijalna roba i neki industrijski proizvodi. Zna ajka izvo-

za bili su, dakle, šumski, poljoprivredni i rudarski proizvodi. Izvoz je
znatno premašivao uvoz.

Nakon rata izmijenila se struktura jugoslavenske pomorske trgovine

uvoz znatno premašuje izvoz. Razlog je jasan. Od izrazito poljoprivredne
proizvodnje prešlo se na ubrzanu industrijalizaciju. Mnogi masovni
proizvodi, koji su se prije izvozili kao sirovina ili poluprera evina, isko-

riš uju se u zemlji za industrijske svrhe i sve se više kondenzira i poja-
 ava izvoz gotovih proizvoda. Za potrebe industrije i za zadovoljavanje
potreba pove anog pu anstva poja ao se uvoz žita, pogonskog goriva
i nekih gotovih proizvoda. No primjena modernih metoda i racionalizacija
obra ivanja tla postepeno  e dovesti do zadovoljenja naših potreba

u žitu. Razvoj industrije tako er dovodi do sve ve eg postotka proizvodnje
onih proizvoda koji služe u reprodukciji, tako da se može o ekivati
opadanje uvoza nekih gotovih proizvoda koji se danas dobivaju iz ino-
zemstva, a mogu je porast nekih plemenitijih sirovina.

Prema svemu može se ra unati da bi naša prekomorska trgovina

mogla prosje no porasti od 20 do 40 °/o. Ako se uzme za osnovu pomorski

promet od 1960, koji nije premašen u prošloj godini, tada se dobiva ova
slika:

Cjelokupan promet iznosio je 9,371.000 tona. Od toga otpada na tran-
zit 1,436.000 t, a na unutarnji prevoz 2,738.000 tona. Na jugoslavenski
vanjskotrgovinski promet otpada stoga 5,197.000 t. Uzmemo li u ra un
eventualno povišenje tog prometa u slijede ih 10 godina za prosje no
30 °/o, tada dobivamo 6,756.000 t, ili zaokruženo 7,000.000 tona. U torn

prometu ima sudjelovati 8 luka. Prema tome možemo ra unati da  e

prosje an promet rije ke luke uklju ivo s tranzitom biti 4,000.000

-4,500.000 tona. S tim realnim  injenicama treba ra unati i treba pode-
šavati luku i ostale luke na jugoslavenskoj obali prema zadacima koji su

im namijenjeni, odnosno prema snazi i potrebama njihova zale a.

Na sjevernom Jadranu postoji osim Rijeke i Bakra i luka Pula.

Ta luka dolazi u vrlo skromnim razmjerama u obzir kao luka za me u-
naradni promet i služi više potrebama tamošnje industrije i drugog
lokalnog prometa.

Me utim na krajnjem sjevernom dijelu jugoslavenske obale podiže

se nova luka, Kopar. Ta luka, iako raspolaže zasada s ograni enim lu kim
ure ajima i skladištima, dala je odraza u onom pravcu u kojemu se želi
razvijati. U prvoj fazi razvoja došao je do izraza promet drva, južnog
vo a, pamu•ka i razne druge robe. Izjedna ena željezni ka tarifa s Rije-
kom, koja uklju uje i automobilski prijevoz od Kozine do luke kojih
45 km, omogu uje da se Kopar natje e i za tranzitni promet. Za sada se

radi o skromnim razmjerima, ali stvaraju se temelji budu em razvoju
nakon izgradnje željezni ke veze s lukom.
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Rijeka s toga mora ra unati da  e izgubiti promet iz cijele Slovenije
i da  e se tranzitni promet koji danas skre e u tu luku cijepati izme u
luka Kopra i Rijeke. Pozitivno bi bilo kad bi se funkcijom nove luke
pove ao tranzit preko naše obale na ra un stranih luka, ari vjerojatnije
je da  e do i do cijepanja sadašnjeg prometa izme u doma ih luka.

Zaklju uju i ovaj kratki prikaz, moramo ponovno istaknuti  injenicu
da su luke produkt ekonomske snage 1 potrebe njihova zale a. One su
korisne i potrebne za ekonomski razvitak jedne zemlje ukoliko su sposob-
ne da apsorbiraju cjelokupan promet koji zale e može da dade. Velik
broj luka na jednoj obali koje privla e promet iz istog zale a, i to pro-
met koji bi mogao svladati manji broj luka, sa stanovišta ekonomije jedne
zemlje više je štetan nego koristan. U pomorskim zemljama ide se stoga
za usredoto ivanjem prometa u što manjem broju luka.

•
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