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Nasta kri in morje

Likovi¢ JoZa

Zehte¢ poleten popoldan na Krasu! Bori so ostali brez
sence, nad Nanosom je migotala svinéena prigrevica,
Vremécica je tonila v sopariei, krzati so vpili, od morja
ni bilo sveZe sapice. Revno zaselje vrh Silentabora je
nekam zamrlo, sirotna kraika cerkvica je bila brez
hladu in tolazbe. Okna mrtvagke veZe so bila odprta na
stezaj, kakor da se je razgledovala po ubogi kraski
zemlji sama smrt! Nekaj beraikih ograd s pergii¢em
plodne, toda kruto izZejane zemlje je nekoliko poZivljalo
planjavo na kamenitem gorskem hrbtiiéu, ki ga je po-
rastlo redko brinje; koncem grebena se je razprostiral
moléeé¢ borov posad. Od tam je mogoce uzreti koicek
morja pod trsatskimi stopnicami.

Ko sem tako sam vase pogreznjen sredi kamenja in
brinja razmisljal o nasi zemlji, ves ofaran od krasnega
razgleda, od Sneznika, Javornika, mimo Brkinov in
Vremscice, me je zdramila skljuéena starka v znaécilni
kraski ruti ter me povprasevala kod in kam. Koncem
pogovora o tezavah in zmedah danainjih dni, ko trgajo
srca od nafe grude, se je razvnela in pokazala s tresodo
roko proti Ucki:

»Sinko! Tam je svobodno morje, tam je lepse Ziv-
ljenje.«

Tam je svobodno morje! Morda bi kdo menil, da je
ta neznatni prizoréek z naSe pozabljene vasice le neza-
nimiv pogovor. Toda meni je bil mnogo vei! Kako se
more v neizobraZeni, kmetski starki sredi zapuicene,
visavske vasice vzbuditi kak smisel za teZnje malega na-

roda, kaj more misliti, v tistem peklenskem vzduiju tam
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Revila za propagande morja in pomorstva

doli na kaj drugega kot na usmiljeno smrt? Toda to,
kar je privrelo iz njenega srca, to ni sluéaj. To je pri-
vrelo iz nase krvi, ki Ze tiso¢ let in toliko pet sto let
polje po teh ravninah in gorah, po planinah in morskih
brezinah. Ni sluéaj, da se Ze skozi tri in trideset rodov
bijemo Slovenci na tej evropski prelomnici. Tri in tri-
deset rodov je bilo neusmiljeno razpetih med vzhodom
in zapadom v tako tezkih zgodovinskih vekih, da bi
onemoglo in izkrvavelo Se tako orjasko, neiztrebljivo
ljudstvo, pa ¢e bi le njegove korenine od neba do pekla.
Ni slucaj, da je zaplala kri te starke proti morju. Saj
se sredi vsega naSega narodnega trpljenja, prelivanja
krvi in solza, strahot turskega bliska in krivega madzar-
skega meca, nasilstev nemskih grajskih hlapcev in za-
peljivosti Serenissime, sredi vsega slovenskega Zitja in
klitja blesti Jadransko morje s svojim zlatim dnom in
veénim tajinstvenim vprasanjem: Morje, figavo si, ¢&i-
gavd bos?

Spomnil sem se Lepe Vide. Kakor da sem nasel upo.
dobljen njen duhovni lik v tej starki, lik nasega trpedega
narodnega obéestva, ko lize morje- prage nasih domadéij,
héere pa morajo v mrzlo tujino, kjer se zgubljajo in
propadajo! NaSa kri se sudi, nafe Zivljenje je duSevno,
ker nam je tujec zamreZil zlato okno z razgledom po
sirnem svetu. :

Tako ¢utimo.s to starko vsi, zlasti oni, ki jih ne more
prerediti domac¢a gruda, pa jih Zene kri k morju, ki je
zal ostalo nedosegljivo za deveto goro!




Varsava, 30, junija 1936,

»Poljski praznik morja je kesanje
za smrine grehe proti pomorstvu.”

Ob priliki praznovanja morja je predsednik Poljske re-
publike Mosciski imel po radiu velik govor, v katerem
Je med drugim dejal: »Praznik morja, katerega se slavi
vsako leto, je kesanje nasih smrinih grehov, ki smo jih
storili v preteklosti. Istoéasno pa znaéi, da se vsako leto
ves narod pridruZuje Zelji, da Poljska od sedaj nikdar
ve¢ ne bo zbrisana iz vrst pomorskih narodov. Praznik
morja slavijo z velikim navdusenjem vsi narodi, posebno
pa $e Poljska.« (Jutranji list.)

A mi ne samo, da se ne kesamo, temve¢ dan za dnem gresimo!
Na praznik morja smo pa sploh pozabili!
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Cigav je otok Trstenik?

Smersu Rudolf

Nedavno sem ogledoval zemljevid nase driave-— delo
prof. Vlad. Marinkoviéa iz 1. 1931. — in pogled mi je
zopet in zopet uSel na oni koifek zemlje v nasi drZavi,
ki mi je poleg nale slovenske zemlje najbolj ljub in
drag -— v hrvatsko Primorje. Za leto dni me je usoda
posadila v te kraje, polne solnca, sinjega morja in brez-
koné¢nega obzorja, Kakor se ti pri nas zdi, da sligi§ vse-
povsod pesem gozdov in livad, dolin in gora, tako slisi§
tam doli povsod pesem valov in kragkih skal, pesem
Velebita in galebov in pesem veénega domotoZja. Dolgo
je bilo tisto leto in v sreu je bilo vedno veéje hrepenenje
po domovini. Toda danes se mi vraca misel in pogled
vedno nazaj na obreZje venoZivega in modrega morja,
med trto in pod crniko, v one ozke ulice, polne starih
spomenikov in na jadrnico, ki sem jo vozil v poletnih
vecerih.

Mnogo spominov me veZe na tisti ¢éas. Toda ponovni
pogled na zemljevid prof. Marinkoviéa me je zdramil
iz sanj in spominov. Zagledal sem otodek Trstenik in
spomnil sem se njegove usode, ki sem jo bil Ze skoraj
pozabil. Mislim pa, da ne bo odveé, ako jo &isto na
kratko popiSem.

Obiskovalecem vednozelenega otoka Raba se nudi v
poletnih noceh prav poseben uzitek. Stevilni svetilniki,
ki se nahajajo na malih otokih in na nevarnih skritih
éereh, sipljejo rdece, bele in zelene Zarke po morju, se
priZigajo in ugasajo in zopet priZigajo in ugaSajo...

Iz mnoZice teh luéi pa se izludéi posebno ena — na
otoku Trsteniku, ki je oddaljen od otoka Raba blizu
18 km in lezi blizu Cresa. Na tem otoku je najmogoé-
nejéi svetilnik gornjega Jadrana in njegova Iué kraljuje
nad vsemi ostalimi.

Zemljevid prof. Marinkoviéa, kakor vsak drug zemlje-
vid nale driave ti pove, da je to nai otok in da gre
driavna meja Se precej daleé za otokom Trstenikom, prav
tam, kakor to dolota rapallska pogodba.

Toda glej in &udi se! Italijanski zemljevidi pa imajo
mejo med naso drZavo in Ttalijo zaértano tako, da spada
Trstenik v Italijo. Odkod ta netoénost in ta razlika?
Kateri zemljevid kaZe pravo sliko?

To vprafanje me je Ze pred leti napotilo k temu, da
sem zacel preiskovati to zadevo.

Danes je otok Trstenik italijanski in so glede dejan-
skega poloZaja nadi zemljevidi netoéni. Vendar smo
pravi lastniki tega otoka mi in na otoku bi morala
vihrati nafa trobojnica. Po dolo¢ilih rapallske pogodbe
spada namreé otok Trstenik v sestav kraljevine Jugo-
slavije. Clen 3. rapallske pogodbe se glasi: Istotako se
priznavata za sestavni del kraljevine Italije otoka Cres
in. Lo3inj, kakor tudi manjsi otoki in grebeni, ki so v
doticnih sodnih okrajih, potem manjsi otoki in grebeni,
ki so v adminstrativnih pokrajine Istre, v kolikor je 1
¢l. 1. dodeljeno Italiji.

Otok Trstenik pa se nahaja v rabskem sodnem okraju.
Njegove hkatastrske mape so se in se e vedno nahajajo
pri okrajnem sodi3¢u na Rabu,

Ko se je v smislu rapallske pogodbe doloc¢ala meja
med Jugoslavijo in Italijo, so nage lokalne oblasti storile

svojo dolZnost in hotele zasesti otok Trstenik. Pomorska
oblast na Rabu je poslala svojega svetilniarja na Trste-
nik, da prevzame in upravlja veliki trsteniiki svetilnik.
Moz se je podal na otok, ki je bil do tedaj okupiran po
ltalijanih. Toda italijanska straZa mu ni pustila, da bi
prevzel sluzbo na svetilniku in se z otoka ni hotela
umakniti. Pa¢ pa je bilo nasemu svetilniéarju zapove-
dano, da naj otok takoj zapusti. To je moz tudi storil
Ko je zapuséal otok, je v dalji Ze videl italijansko torpe-
dovko, ki je prisla braniti italijansko posest.

In tako je ostal otok Trstenik — kljub rapallski po-
godbi in nafi pravici do njega — italijanski. Res je, da
je otok Trstenik majhen in neobljuden. Toda zaradi
tega ni brez vrednosti, sicer bi Italijani ne tvegali tega
koraka. Mimo otoka gre namre¢ ena izmed najbolj
bogatih »ribjih poti«, ki je za ribi¢e z otokov Pag, Rab
in Krk prava zlata jama. In e druge vrednosti ima ta
otok, katere bo razumel tisti, ki si nekoliko doloé¢neje
ogleda zemljevid. :

In kadar mi poroma misel v solnéno hrvatsko Pri-
morje, tedaj mi je spomin na usodo tega ototka kakor
kapljica pelina v ¢adi sicer sladkih spominov na ono
leto, ki sem ga preZivel tam ob Jadranu. In tedaj me
prefine misel: Kako éudovito miroljubni smo vendar,
da si pustimo trgati Zivo meso s telesa in to brez besede.

Z jadrnico
okoli

Trstenike
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NASA PAROPLOVNA PODJETJA

Brodarsko akcionarsko drustvo »Oceania« d. d. Beograd

S tem élankom izpod peresa priznanega strokovnjaka dr. Stareta
prinasamo nadaljne &lanke o nafih pomembnejiih jugoslovanskih
parobrodarskih druzbah.

Velika vaznost rednih pomorskih prog

Dr. Egon Stare

Vsak, ki pazljivo Studira in sledi gospodarstvu in go-
spodarskemu razvoju slovenskega naroda in slovenskega
¢loveka, se bo nemalo zacéudil, da se je slovensko narodno
gospodarstvo v preteklosti tako malo orientiralo proti
nasemu prelepemu Jadranskemu morju in da ni sloven-
ski kapital, ki je bil seveda v dobi pred svetovno vojno
Sele v prvem razvitku, in tudi posamezni slovenski po-
slovni &lovek, kazal nikakega zanimanja za pomorsko
trgovsko mornarico. Naravnost ¢uden je ta pojav pri
narodu, ki je bival od pamtiveka ob Jadranskem morju
ter nam nudi samo dokaz velike ozkosrénosti biviega
slovenskega ¢loveka, ki je Zivel v ozkih razmerah horne
slovenske domovine in ni znal dvigniti pogleda preko
mej svoje male hifice v firni svet.

Se bolj ¢uden se nam pa zdi ta pojav, e pomislimo,
da je bil v predvojni dobi Trst po Stevilu slovenskega
prebivalstva najvedje slovensko mesto.

Navzlic temu, da so posebno kratko pred svetovno
vojno &teli trzaski Slovenci v svoji sredi veliko odliénih
trgoveev, veliko dobro situiranih privatnikov in tudi
veliko slovenskih denarnih zavodov, vendar tudi tedaj
ni Slovenec pokazal pravega razumevanja za prekomor-
sko trgovino in pomorstvo ter trgovsko mornarico in tudi
tedaj se ni znal firokogrudno orientirati preko ozkih
mej svoje domovine v smislu reka »Pogled na morje,
pogled v &irni svetx.

Sele piclo &tevilo let pred vojno so se prifeli malo-
Stevilni slovenski pridobitni krogi zanimati za pomor-
sko trgovsko mornarico, posebno po ustanovitvi podruz-
nice Zivnostenske banke v Trstu in pa tedaj, ko se je
Jadranska banka v Trstu fuzionirala z Dalmatinsko vje-
resijsko banko v vedji zavod ter je postala tako iz
lokalne trzaske banke, banka za vse nase dalmatinsko
in jadransko Primorje.

Kratko pred svetovno vojno je bivia Avstro-Ogrska
monarhija mnogo podpirala razvoj lastne trgovske mor-
narice tako, da se je tonaZa avstro-ogrskih ladij hitro
dvigala in dosegla kmalu preko 1,200.000 brutto reg. ton.
Razen paroplovnih druzb, ki so vzdrZevale redne paro-
plovne proge, v prvi vrsti triagki Lloyd, katere je drzava
zato bogato subvencionirala, je avstro-ogrska drzava pod-
pirala tudi prosto paroplovbo s tem, da je trgovskim
ladjam, ki so se vrnile v domaé pristan z raznim tovorom
naloZene, podeljevala in izpladevala posebne subvencije.
Vsled tega je v zadnjih letih pred vojno pomorska
trgovina in paroplovha priéela izredno cveteti. Osnovale
g0 se pod vodstvom nagih priznanih mornarskih vedéakov
Primorcev in Dalmatincev, ki so se tedaj deloma tudi e
priznavali k hrvatski narodnosti, po raznih Martino-
vich-ih, Cosulich-ih, Tripkoviéih, Mate Polié¢u in posebno
pa po njegovem sinu Hektorju Poliéu, enemu priznano
najboljsih pomorskih veitakov, razne paroplovne delni-
gke druzbe s sedezem v Trstu. Pri teh druZbah je bil
seveda predvsem zastopan italijanski in nemski kapital.

Razen takih druzb pa je bila tedaj posebno priljub-
Ijena prosta paroplovba, izvrievana s posameznimi lad:
jami. Posamezniki, ve¢inoma trgovei in bivii kapitani,
usluzbeni svojedasno pri avstrijskem Lloydu ali drugod,
o zbrali krog svojih znancev in prijateljev ter so kupili
eno ali ve¢ trgovskih ladij. Posamezni lastniki so se po
izvréenem nakupu vpisali kot karatisti ladij pri Pomor-
ski vladi v Trstu v razmerju svojih delezev. (Vsaka ladja
se je delila na 24 karatov in vsak karat zopet e na
manjée odlomke). Solastniki karatistov so si nato izvolili
svoje trgovsko vodstvo in svoj nadzorni svet. Dotiéno
vodstvo, vedinoma eden ali dva bivia kapitana ali trgov-
ca, je nato, kakor se to tudi Se danes dogaja v manjsem
obsegu, pricelo s prosto plovbo z dotiéno trgovsko ladjo.
Uprava in vodstvo je zahtevalo prav malo reZije ter je
ta posel, posebno v letih pred vojno, bil izredno dobicka-
nosen, posebno ker so bili tedaj navli zelo nizki.

S pomoéjo Zivnostenske banke, podruinice v Trstu,
ki je, videvéi kot prvi slovanskih trzagkih denarnih za-
vodov v tem dober posel, nudila financialno pomo¢, so
se tedaj tudi razni slovenski pridobitni krogi pod vod-
stvom pisca teh vrstic priceli zanimati za prosto paro-
plovbo, ter so se kot prva slovenska kompaktna grupa
udelezili pri nakupu in pri obratovanju raznih takih
manjéih paroplovnih podjetij, kakor n. pr. posebno pri
nakupu ladij »Radium«, »Conca d’oro«, »Zorag, »Ja-
dera« in sli¢no.

Pogumnemu prvemu koraku Zivnostenske banke je
nato sledila tudi Jadranska banka, ki se je pricela zani-
mati tudi za take in enake pomorske posle, nudeé nagim
primorskim in dalmatinskim kapitanom in pridobitnim
krogom primerno financielno pomoé. Temu tako upa-
polnemu razvitku proste paroplovbe je seveda napravila
svetovna vojna nenaden katastrofalen konee.

Med svetovno vojno so se posebno v Trstu zbirali v
ozkem prijateljskem krogu Slovenci in Dalmatinci-
Hrvati, ki so se zanimali za pomorstve. Med njimi se je
posebno odlikoval g. Hektor Polié, eden priznano naj-
boljiih pomorskih veitakov one dobe, ki je nekoliko
let pred svetovno vojno prevzel vodstvo tedaj male paro-
plovno akcionarske druzbe »Navigazione libera triesti-
nag, in to iz rok svojega oéeta Mate Polica, ki je bil
koncem 19. stoletja skozi dobo 10 let velezasluzni pred-
sednik Slovenske éitalnice v Trstu.

V nekoliko letih je sedaj pokojni Hektor Polié¢ to
malo druzbo dvignil do najvedjega razvitka in vpliva,
in ko je izbruhnila svetovna vojna, je lezalo v delu v
»Stabilimento tecnico triestino« za racun te druzbe deset
novih ladij, vsaka v nosnosti preko 10.000 ton.

V tem prijateljskem krogu pod vodstvom pok. Hek-
torja Polic¢a, se je razpravljalo o ustanovitvi nove paro-
plovne druzbe, kjer bi bil po najveéjem delu zastopan
slovanski kapital. Pod vodstvom sedaj pokojnega Hek-
torja Poli¢a in prvega ravnatelja nove druibe, njegovega
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sedaj tudi pokojnega brata Vladimira Poli¢a, se je sku-
salo pritegniti kolikor mogode ladij, ki so izvrievale prosto
plovbo, da pristopijo v to novo delniiko druzbo. Racu-
nalo se je tedaj z okolnostjo, da bo tedaj, ko bo prestala
svetovna vojna, nastala velika povojna svetovna kon-
junktura v pomorski plovbi, ki se je obetala posebno
vsled tega, ker je med vojno toliko ladijskega parka bilo
po sovraznih podmornicah potopljenega in unicenega.

Na ta nacin se je posebno tudi s sodelovanjem Jadran-
ske banke in tedanje podruZnice Zivnostenske banke v
Trstu, ter pisca teh vrstic kot zastopnika slovenskega dela
karatistov, posreéilo navzlic vojni vihri, po enoletnem
delu ustanoviti novo paroplovno delnigko druzbo »Ocea-
nia« s sedezem v Trstu. Prvi obéni zbor te druzbe je
bil na Dunaju v prostorih Zivnostenske banke dne
3. aprila 1917. leta, na katerem so bili izvoljeni v upraw
ni oziroma nadzorstveni svet v prvi vrsti zastopniki
poedinih grup. Kot soustanovitelj in zastopnik sloven-
skih interesentov je bil izvoljen pisec teh vrstic, ki de-
luje v tej druzbi od njene ustanovitve dalje.

Drustveni paroplovni park je obstojal tedaj iz desetih
veéjih in petih- manjsih trgovskih ladij. Po svetovni
vojni je nastala za druzbo z ozirom na doloéila sent-
zermenske pogodbe nevarna situacija, e dali bo vobée
mogoce, da se zagotovi obstoj novemu mlademu paro-
plovnemu drustvu. Sele v septembru 1920 je bilo vsled
mednarodnega dogovora Trumbié-Bertollini konéno v
principu odloc¢eno, da bo postala paroplovna druzba
»Oceania, ¢ije vecji del kapitala je bil v jugoslovanskih
rokah, jugoslovanska druZzba.

V prvem poéetku se niso uresnicile nade na lep po-
slovni dobicek in to vsled tega, ker Oceanii ni bila dana
moZnost, da s svojimi ladjami izvriuje sama svoje trgov-
ske posle, temveé je bila veéina ladij rekviriranih s
strani italijanske vlade.

Burna je bila podetna doba »Oceanie« tudi vsled tega,
ker ni manjkalo poskusov, da bi se vendarle »Oceania«
pridobila za italijansko mornarico s tem, da bi preila

vedina akcijskega kapitala v italijanske roke. Druzba je
imela prvotno akcijsko glavnico 3,000.000.—, ki jo je Ze
v aprilu 1918 dvignila na 12,000.000.— kron in ki se je
nato spremenila leta 1919. v 16,000.000 lir. Ta akeijski
kapital se je nato v letu 1922. zniZal na Lit 8,000.000.—
in to vsled tega, ker je bila v povojnih letih tonaza v
ceni izredno visoka ter so cene kmalu izredno padle,
vsled cesar je ladijski park na ceni izgubil. Konéno se
je leta 1923, »Oceaniak preselila v Jugoslavijo, in sicer s
sedezem v Beogradu. Dne 20. novembra 1923 je bila pri
trgovskem sodii¢u v Beogradu »Oceania« protokolirana
kot trgovska druzba s sedeiem v Beogradu; trgovsko
vodstvo pa se od tedaj nahaja na Susaku.

Akcijski kapital se je tedaj izpremenil na 16 milijonov
dinarjev. Z emisijo 10.000 akecij v nominale 400.— Din
se je leta 1924. zvidal akeijski kapital na 20,000.000 Din.
Vsled zniZanja cen ladij in vsled poslovnih izgub, ki jih
je druétvo utrpelo v letih 1930, 1931, 1932 in 1933, pa
se je v letu 1934. zniZala akcijska bilanca, uredile so se
drustvene finance in od tedaj dalje je »Oceania¢ v stanu
placevati zopet vsaj nizko dividendo. Po ustanovitvi
paroplovne druzbe »Jadranske plovidbe« je pristopila
»Oceania« kot soustanoviteljica z raznimi svojimi manj-
§imi brodi, tako, da ji je ostalo neokrnjenih samo osem
parnikov s skupno tonazo 21.340 brutto reg. ton.

Ta ladijski park se je razen dveh ladij popolnoma
prenovil in danes ima »Oceania« devet lepih, veéinoma
modernih ladij, ki odgovarjajo njenim namenom, s
skupno 27.280 brutto reg. ton. Ce bi bili nasi odloéujoéi
krogi po koncani svetovni vojni poslusali dober nasvet
Hektorja Poli¢a, ki je bil v svojem srcu vedno udan
svoji domovini, bi tudi vsa druzba »Navigacione libera
triestina¢ bila morda danes v jugoslovanskih rokah.

Paroplovno drustvo »Oceania« zavzema pri nas v Jugo-
slaviji izredno vaZno staliée. Ni ga med nami éloveka,
ki se zanima za nafe pomorstvo, da bi ne znal, kake
vazni svrhi odgovarja v nasem mladem pomorstvu paro-
plovno drustvo »Oceaniag na Sufaku. Ze v letu 1923, je
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priéelo to druftvo po lasini inicijativi vzpostavljati s
svojimi ladjami redne proge z zapadnimi lukami Sredo-
zemskega morja, severovzhodne afritke obale in Kanar-
skim otodjem, — linije, ki so imele svoje izhodisce iz
Sugaka.

Zalibog pa se je posebno v prejinjih letih pogresalo
pri nagih jugoslovanskih vladah vsako pravilno pojmo-
vanje o vaznosti Jadranskega morja in samostojni jugo-
slovanski trgovski mornarici za napredek in procvit
Jugoslavije. Sele po velikih naporih se je konéno po-
srecilo prepricati nafo vlado, da je potreba priskociti
nasi trgovski mornarici in vsaj naf§im glavnim paroplov-
nim druzbam z drZavno subvencijo na pomoé. Ce bi ne
bilo drZavne subvencije od leta 1930. dalje, bi moral
gotovo najvetji del nasih paroplovnih druzb Zalostino
likvidirati. Toda potreba je, kakor to vedno in povsod
povdarjam, resniéne in odkritosréne orientacije nasega
gospodarstva proti Jadranu in Jadranskemu morju. Da
je ta orientacija nujno potrebna, zato je razlogov veé
kot dovolj! Ce hodemo za naf izvoz obhdrzati v sedanjem
razmerju dosedanje trge, t. j. posebno Italijo, Nemdijo,
Avstrijo itd., moramo radunati s tem, da so ti trgi veé
ali manj dograjene avtarkije in da nismo odvisni od njih
samo, ker so nagi odjemalci, ampak tudi Se prav posebno,
ker se moramo za n_]e boriti z avtarkiénim oroz]em
Izhod iz sedan_]ega nafega neugodnega poloZaja, ki je
Se bolj poostren in poslabsan po sankcqah napram
Italiji, je paé edinole sledeé:

Mi moramo usmeriti izvoz od avtarkiénih trgov dru-
gam, kjer Se vlada kolikor toliko gospodarska svoboda.
Mi se moramo orientirati z naSo trgovsko politiko in.
nasim gospodarstvom, kakor sem Ze tolikokrat povdaril,
proti vzhodu in v pomorske dezele.

Najnovejsi izkazi o nasi zunanji trgovini nam potrju-
jejo, da je tu potreba ugladiti nova pota za razvoj nasega
izvoza in da je skrajni éas, da moramo revidirati staliice
nase gospodarske politike v pogledu naSe izvozne orien-
tacije na morje. Ono ozkosréno staliice, ¢es, da se z
orientacijo nafega gospodarstva proti Jadranu podpirajo
le lokalni interesi in potrebe nasega Primorja, mora
konéno definitivno pasti ter mora povsod, ne samo v
privatnih krogih, temveé posebno pri nagih merodajnih
faktorjih prodreti spoznanje, da so pri tem prizadeti
zivljenjski interesi vse drZave in vsega naSega gospodar-
stva. Potreba je, da se izvozijo nadi produkeijski presezki
preko morja v prekomorske deZele.

V tem oziru nam mora biti »Oceania« kot odliden
vzgled. »Oceania« je s svojim smotrenim pravilnim delo-
vanjem takorekoé povezala sledece redne proge z nagimi
lukami:

1. Jadran-Marseille-Spanija-Severna Afrika-Kanarski
otoki in povratek;

2. Jadran-Malta-Spanija-Maroko in povratek;

3. Jadran-Severna Afrika-Valencija-Marseille in po-
vratek.

»Oceania« je osredotodila vse svoje stremljenje na te
tri proge ter je skufala z vsemi svojimi silami obnoviti
svojo Ze zastarelo trgovsko floto. V teku let je »Oceania«
razen dveh ladij »Sud« in »Kostrena«, vse druge ladje
izmenjala in nakupila v inozemstvu nove, moderno ure-
jene trgovske ladje s primerno tonaZo, ki odgovarjajo
njenim trgovskim smotrom, ter je seveda nadaljnjo strem-

ljenje osredotoéila v to, da bi tudi e ostali ladijski park
izmenjala in pomladila.

V letu 1935. je vpostavila »Oceaniax po svoji lastni
iniciativi Se posebno redno meseéno progo, s katero je
spojila Suak z vsemi veéjimi lukami Severnega morja,
in to progo: Jadran-Severna Evropa, kjer pristajajo
ladje v Londonu, Amsterdamu, Roterdamu, event. v
Hamburgu in Bremenu in po potrebi tudi v drugih
lukah Anglije, Belgije in Neméije. Ta proga je takoj v
prvem pocetku pokazala, da je zelo koristna in da je bila
potrebna za nag izvoz in uvoz. Na to progo je odredila
»0Oceania« najpreje tri moderne parobrode: »Mrave,
»Vid« in »Bore.

Ta naga prva domac¢a proga s severno-evropskimi drza-
vami je dala naSim izvoznikom priliko, da se severno-
evropske drZave spoznajo s proizvodi nafe zemlje. V
prvih 10 mesecih je dala Ze ta proga res krasen uspeh.
Ni¢ manj kot 49.458 ton tovora je prisla. od nas v severno-
evropske luke. Ta proga je postala tako vazna, da je
»Oceania« v najnovejsi dobi kupila nov parobrod »Di-
nara« s tonazo 3.117 brutto registrskih ton in ga takoj
uvrstila v to progo.

Nase gospodarstvo se ima pa¢ mnogo zahvaliti »Ocea-
nii«, da je nadim izvoznikom omogodena redna in stalna
odprema tudi manjsih pofiljk v inozemstvo. Posebno
pa je vaZna novoustanovljena proga s severno-evropskimi
drZavami, kajti ravno z vpostavitvijo te proge je bila
dana nadim izvoznikom moZnost, da so se mnogi nasih
proizvodov, posebno trdi les, baker, karbid, koZe, ko-
noplja (samo London ima toliko potrebe po tem pred-
metu, da je vsa proizvodnja Jugoslavije za to premaj-
hna), magnezit, vina itd., prvi¢ v vedjih mnoZinah pri-
cela izvazati v te deZele.

Posebno velike zasluge si je pridobila »Oceania« z
izvozom konoplje v Anglijo. Anglija uvaza priliéno
8000 ton konoplje na leto. Z vpostavitvijo proge s
severno- evropskimi drzavami je prisla po zaslugi »Oce-
anie« nafa konoplja na angleski trg ter je ta konoplja
danes na tem angleskem trgu postala povsem domada
tako, da danes Anglija uvaZa letno Ze preko 5000 ton
jugoslovenske konoplje.

Pri tem se je zgodilo, da je najela »Oceania« poseben
brod, s katerim je naenkrat natovorila okrog 1.300 ton
konopl_]e iz SuSaka. Vsled pomanjkanja javnih skladisé
je bila ta konoplja vskladii¢ena po vsem Susaku, da celo
v bliznjih pecéinah, v podstresjih in povsod po vsem
mestu, Pa¢ najboljsi dokaz pomaanleGSu &usaskega
prlstamq(a in dokaz, da je zadnji ¢as, da se resno pri-
stopi k ¢imprejsnji ureditvi pristanisé na Susaku in v
Bakru, da bodo slednji mogli uspeéno konkurirati tudi
v tranzitni trgovini, Narayno, da je uspeh te proge letos
Ze tak, da je v prvih petih mesecih dosegel izvoz na tej
progi izvoz prvih desetih mesecev.

Zasluga »Oceanie« je pa seveda predvsem ta, da je
»Oceania« edino paroplovno druitvo v Jugoslaviji, kjer
so vsi njeni trgovski parobrodi zaposleni v rednih pro-
gah, ter mora »Oceania« vsled pomanjkanja lastnih
parobrodov prevzemati v »Time charter« tudi tuje brode,
da zamore vriiti redno sluzbo po svojih progah. »Oce-
ania« je v veliki meri utrdila na$ izvoz, in kar je naj-
vaznejie, popolnoma se je ta izvoz emancipiral od tuje
zastave.
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»Oceania« vréi svojo sluzbo vzgledno in posebno sedaj
v casu sankcij, je zmagoslavno razvila jugoslovansko
trgovsko zastavo tudi v severo-evropskih drzavah, kjer
se izvozniki in uvozniki radi posluZujejo lepih, moderno
urejenih parobrodov »Oceanie«.

Toda tudi proge s pansko, francosko in afrisko obalo

so izredno vaZne za nase celokupno gospodarstvo in nago
tranzitno trgovino posebno z bratsko republiko Ceho-
slovaiko, ki se je pricela razvijati v zadnjih dveh letih,
odkar so postavljena prva carinska skladiséa na SuSaku
in ko je konéno z novo direkino &ehoslovagko-jugoslo-
vensko pristanigko tarifo napravljen prvi korak za po-
globitey tranzitne trgovine s CSR in pa tudi z Avstrijo
preko nasih luk, posebno preko Susaka in Splita.
" In v tem oziru »Oceania« lahko s ponosom pokaZe na
velik uspeh. Susaika luka je zamogla po zaslugi »Oce-
anie« vstopiti v konkurenéni boj z ostalimi svetovnimi
lukami z akvizicijo tranzitnega prometa. »Oceania« je
Zrtvovala mnogo, samo da zamore udovoljiti vsem zahte-
vam raznih izvoznikov in uvoznikov, ter je te svoje proge
e boljie izvedla, kot pa je bila njena dolinost po do-
govoru z vlado.

ZniZanje drzavne subvencije za budZetno leto 1932/33
in naslednja leta za 1,000.000.— Din je bilo vsekakor
izredno kratkovidno s strani naSe drZavne administracije,
kajti, kakor refeno, bhi morala drZava iniciativnost
»Oceanie« in drugih nasih paroplovnih druzb za izgrad-
njo rednih paroplovnih prog, %e veliko izdatneje pod-
pirati, kajti edinole s tem, da ustvarime mi nove pri-
merne. stalne, redne proge, posebno proti Levantu, iz-
toku in Grnemu morju na eni strani in preko Sueikega
kanala do Indije na drugi strani, bo dana moZnost po-
vedanja nasega izvoza in trgovine z vzhodom in v druge
prekomorske deZele, kjer ne vlada drZavma avtarkija,
temveé svobodno gospodarstvo. Sele tedaj, kadar ima
trgovec na razpolago redne linijske trgovske proge, da
zamore racunati toéno kdaj more dobaviti v prekoocean-
ske kraje svoje blago, je mogo&a redna uvozna in izvozna
trgovina v dotiéne zemlje.

Nagemu gospodarstvu je torej izkazala »Oceania¢
veliko uslugo, ne glede na okolnost, da so ravmo paro-
plovna drustva ona drustva, ki v veliki meri dajejo na-
femu gospodarstvu na razpolago tuja devizna sredstva.
Navzlic veliki krizi, ki vlada danes v vsem svetovmem
pomorstvu, kjer se nasa mala trgovska mornarica bori z
velikim elanom, je posebno »Oceaniax pokazala svojo
silno vitaliteto in tudi trgovsko sposobnost, kajti posebno
v danainji dobi sankeij proti Italiji, ki so tako tezko
pogodile naf trg, je ravno »Oceania« z vpostavitvijo
proge s severno-evropskimi drZavami otvorila nasi drzavi
nova trzis¢a, kjer se more v veliko ve¢ji meri kot dosedaj
plasirati nase blago.

Zalibog pa ni v nasem mladem pomorstvu vse v naj-
boljsem redu. V nasi prosti paroplovbi vidimo zastoj
in naa tonaZza se ni povecala tako, kakor bi bilo po:
trebno. Razlog zastoja lezi v nedostatku domadega ka-
pitala v obéi trgovski depresiji. Vsekakor je treba pod-
preti stremljenje agilne »Oceanie« in njenega sposob-
nega strokovnega vodstva, da ustvarimo tako e nadaljnje
vazne redne proge.

Ce bi se v tem smislu vzajemno z nafim privatnim
gospodarsivom zanimalo tudi nase javno gospodarstvo in
naéi odlo¢ilni drzavni faktorji za nase pomorstvo, tako

kot isto v polni meri zasluZi, potem sem preprican, da
bi v tem primeru pri konsekvenini orientaciji naSega
gospodarstva proti vzhodu in v pomorske deZele ter z
vpostavljanjem novih stalnih linijskih paroplovnih prog
nasli fe novih trgov, ter bi mogli z uspehom konkurirati
8 tu]1m1 drZavami in na ta naéin povzroéiti, da postane
nasa letna trgovska bilanca visoko aktivna,

Konéno naj mi bo dovolien kratek apel na nago oZjo
slovensko javnost. Res je, da Slovenci nimamo danes
primernih zvez z nasim prelepim Jadranskim morjem
in pristani, posebno s Sufakom in Splitom ter da smo
takoreko¢ odrezani od nasega Jadrana. Toda navzlic te-
mu je dosedaj nezanimanje naie firoke javnosti, ki sicer
v raznih ¢lankih z navdufenjem piSe o nafem Jadran-
skem morju, kjer se izletniki in turisti izredno radi kop-
ljejo pod juZnim solncem v naem morju, naravnost ne-
verjetno. Vsa ta nafa vaZna vpraSanja, ki so povezana
z internacijonalno tranzitno trgovino in nafim pomor-
stvom, so pustila dosedaj dejansko naso javnost hladno
in desinteresirano. Samo posamezni so se do sedaj nasli,
kateri so se zanimali dejansko za ta vprasanja, ki so
odloéilne vainosti za razvoj nase drage domovine. Iz-
razam pa trdno upanje in nado, da bodo z novimi Zelez-
nicami in cestami, s katerimi bo spojeno pristaniste
Susak s Slovenijo, odpadli vsi razlogi dosedanjega neza-
nimanja in tudi vsako opravicilo, ter da se bode nage
slovensko gospodarstve in tudi nase javno denarnistvo
v taki meri dejansko zainteresiralo za nafe pomorstvo,
pomorsko trgovino in domaco trgovsko mornarico, kakor
to odgovarja ¢asti slovenskega naroda in njegovi poziciji
v trgovini, industriji in gospodarstvu Jugoslavije.

DRUSTVENI PAROBRODI SO:

Tonai%a

Tek. &t Ime netto | brutto tlzgzir III{“[?'
i Mray .7y ipente 2406 3786 6500 1640
2 Bor . e a 2261 3516 6500 1600
3. Vidin it | 2261 3516 6500 1600
4. Timok' . o ey 1869 3117 5500 1600
5. DOV N o s 2068 3405 5060 1696
6.5ud| &£ Sud Ly st 1606 2520 4420 1120
i Kostrena 1643 2531 4400 1000
8 NGRSO e e 1017 1772 3100 1135

Dinara 1869 3117 5500 1500

Skupno . 17000 | 27280 | 47480 | 12791

P. S.: Pred kratkim je tréil estonski parnik v parnik
Oceanie »Mrav« v Rokavskem preliva v gosti megli, ter
se je »Mrav« v cetrt ure potopil, tako, da se je refila
samo posadka. Upamo, da bode tkoda po zavarovalnici
po najvecji meri krita ter da si bode mogla Oceania do-
baviti nov primeren prekooceanski brod, da ga vpostavi
¢impreje zopet v tako vaZno progo s severno-evropskimi
drzavami.
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Susak — slovenska luka

Dr. Sovdat Miro

V' luki se zrcalijo prirodne prilike obale, prometne
razmere kraja antropogeografijske posebnosti, prebival-
stva — v sedanjosti in preteklosti — ekonomska moé in
organizacija driave, ter gospodarska sposobnost naroda.

(Prof. F. Lukas.)

Z majhnim razumevanjem bi Ze zdavnaj lahko imeli
direktno zvezo s Susakom, ki jo narekuje ¢as in potreba
drzave.

Susak se je sam zavedel svoje vloge, in to z zaved-
nostjo svojih ljudi, ki so razumeli danainjo borbo na-

V dobi najhujiega imperializma smo se potuhnili, ne
da bi skusali gospodarsko povezati drZavo in jo s tem
osamosvojiti, da bi se zamogla braniti pred bliZajoco se
nevarnostjo . ..

Nasa gospodarska ekspanzija v krogu lastnih meja je
brezsmiselna, ée nima oddiha na morje — v svet. Tega
mi do danes nismo razumeli kot je to treba — dejansko.
S tem nerazumevanjem pa smo odprli pot in vrata vsem
zainteresiranim drZavam, tako da smo postali Ze popol-
noma odvisni od tujega kapitala, ki nas po svoji volji
razceplja na vse strani in onemogoda vsako realno go-
spodarsko akeijo, z ozirom na poloZaj, potrebo in struk-
turo drZave in gospodarstva.

Slovenci, ki smo v to driavo priili iz popolnoma
drugaéne gospodarske povezanosti, bi morali prvi dej-
stvu pogledati v o¢i, kajti s tistim trenutkom, ko se je
nasa driava postavila na stalidée driav, ki so zmagale,
bolje sproti revizionistiénemu bloku«, sprijazniti se z
resnico, da ni sedaj veé¢ Trst, temved samo Susak nad
slovenski izhod na morje.

V nadih gospodarskih, kakor tudi politiénih krogih
bi morala vsaj v tem smislu zavladati enotna miselnost,
da je predpogoj za izboljianje slovenskih prilik zveza z
morjem, s Susakom. Tu ni nobenega izgovora, da ljudje,
ki so vodili slovensko politiko, niso mogli najti sredstev,
ki bi refila to vprasanje, ki bi bilo v prid splogni drzavni
gospodarski politiki. Vsem tem ljudem je kratko in
resniéno odgovoril na interministerialni konferenci na
Susaku mestni nadelnik Puro RuZié: sMi nismo siro-
masna driave, ampak bogate, za vsako stvar, za katero
se hoce, se ima kredit, a nima se za ono, za kar se node.«

rodov ob Sredozemskem morju in novih luk na severu,
katere so si v novejiem éasu pridobile pot v srednjo
Evropo.

Susak je najsevernejia luka hrvatskega Primorja, ki
ima sicer najdaljfo pot po morju, zato pa najkrajso pot
v srednjo Evropo. Zato je vprasanje ureditve sufaike
luke ne samo za Slovenijo, temve¢ vsled tranzitnega pro-
meta za Avstrijo, Cehoslovagko itd. Ce Ze ne prvi, vsaj
drugi problem bi bil vaZen za nafo drZavno politiko.

Kljub vsemu temu nerazumevanju je Suiak vendarle
napredoval in se razvijal, tako da je v zadnjem &asu
moral vzbuditi zanimanje nasih vodilnih ljudi.

V svoji brosuri »Nasi gospodarski odnoSaji s Ceho-
slovasko« je dr. Egon Stare, dober slovenski poznavalec
prilik na Susaku, posvetil slednjemu precej svojega dela,
posebno pa tranzitnemu prometu. Apelira na nada javna
skladiéa, da bi bila organizirana tako, kakor so drugoed
v velikih pomorskih lukah.

Sufaski luki je pred vsem potrebna prosta cona, da
bo lahko vriila to, kar je najpotrebnejse za tranzitno,
kakor tudi uvozno trgovino. Skladis¢a pa morajo biti
takega obsega, da lahko sprejmejo ne samo velike koli-
¢ine blaga, temve¢ tudi take vrste blaga, ki zahteva
specialne in posebne oddelke v skladiiéih. Sama luka
pa mora biti urejena v skladu z njeno kapaciteto in
ulogo, ki jo ima v trgovskem in turistiénem oziru.

Susagka luka je prva uvozna luka v Jugoslaviji. Kljub
temu pa za Slovenijo ne pomeni to, kar bi morala vsled
njene lege in gospodarske potrebe Slovenije pomeniti.
Se danes dobiva Slovenija svoje industrijske sirovine:
bombaZ, volno, razna olja, kakor tudi kolonialne blago
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preko tujih luk, za kar izgubljamo lepe milijone. Vso to
tujo industrijo, ki dela z mastnim dobi¢kom na radun
nasega obuboZanega naroda, bi morali Ze zdavnaj pri-
siliti, da prispeva k temu, da se spoji Slovenija z morjem,
da samo preko SuSaka uvaZa svoje sirovine. S tem bi se
pomoglo nasemu narodu, ki bi gotovo dosegel, da bi se
izvoz lesa povedal, kakor tudi lesni izdelki.

Redna paroplovna zveza s Palestino in Egiptom bi
sama po sebi nastala, kot je nastalo Ze marsikaj, predno
je prigla subvencija za to ali ono redno progo.

nas
slovenski izhod
na morje . . .

Ze s tem, da smo dobili javna skladiséa na Sudaku,
se je odprla pot razliénim mogoénostim in kombinacijam,
ki bi dobile fe veéji znaéaj, e bi se lotili resnega dela,
da si ustvarimo moderno luko, ki bi dala novo smer nasi
trgovini in nove mo#nosti razvoja nafemu gospodarstvu.

Koliko Susak potrebuje in kakéne koristi bi imeli od
tega, se je pisalo in se piSe dan za dnem, kajti gospo-
darska vprafanja nas sama silijo v te probleme, ki se
pocasi refujejo z razumevanjem samo nekaterih, ki jim
je res do velike in mocne drZave, z zavedanjem svojih
naravnih moéi.

Ne bomo razglabljali vseh potreb sufaske luke, katerih
je Stevilno, temveé se samo pridruzili konstataciji in
resoluciji interministerialne konference sredi maja na
Sugaku, katero resolucijo, ki je nas Ziv slovenski pro-
blem, ni prinesel noben vodilni slovenski list in katero
prinaamo mi s proénjo na vse vodilne slovenske kroge,
da pomagajo v tem smislu in da se zavzamejo za ta nas
naravni, in sedaj edini slovenski izhod na morje, da se
refi problem Slovenije v nafi drZavi z najcenejio eks-
panzijo, z zvezo Slovenije z novo slovensko tranzitno
luko — Susakom.

Konstatacije in resolucija, ki je bila sprejeta na inter-
ministerialni konferenci dne 11. maja na Susaku, se glasi:

1. Razvoj prometa v Suiaski luki je dosegel Ze tak
obseg, da je Ze skrajni cas, da se takoj razéiri luko. To
razSirjenje luke zahteva tudi njena lega, ki je na nadi
obali najboljsa toéka za normalni razvoj tranzitnega
prometa za centralno Evropo.

2. Da luka tudi lahko nudi vse zahteve za razvoj por
morske trgovine, je neobhodno potrebno, da se v susagki
luki ustanovi prosta cona. Do tega €asa se mora carinski
postopek na Sufaku, odnosno v carinskih skladiiéih

prilagoditi potrebam luskega prometa.

3. Za vodstvo skladi¢ne politike je neobhodno po-
trebno imeti na razpolago dovolj skladiiénih prostorov,
kajti v nasprotnem primeru se morajo gotove vrste pro-
meta odbiti. ;

4. Sploéne gospodarske prilike silijo v to, da se gotove
parobrodarske proge razdirijo v raznih smereh, da po-
if¢ejo nova tr#iséa nasemu izvozu in da se tranzitni pro-
met vrii samo skozi domace luke, kar se lahko doseze
samo z dobrimi in nizkimi prevoznimi cenami,

5. Tarifna politika se mora voditi z namenom, da se
ta prilagodi tuji konkurenci in da se s pametnimi tarif-
nimi postavkami omogoéi tekmovanje domaéih luk z
inozemskimi.

6. Ceste, ki vodijo v luko, so v tako slabem stanju, da
ovirajo tovorni in osebni promet. Vsled tega se izgublja
na prometu, kakor tudi inozemeci, ki gredo tod v nasa
kopalii¢a, dobijo zelo neugoden vtis o stanju nasih pro-
metnih prilik.

7. Varnostna in prometna redarska sluzba v luki sploh
ni urejena.

8. Zelezniska postaja, ki mora obvladati ogromen pot-
nizki promet, ne odgovarja niti najskromnej$im potre-
bam sodobnega turistiénega prometa.

9. Barvanje kave je vpeljan obi¢aj v svetovni trgovini;
preprecevanje takega dela pri nas ovira razvej prometa,

10. Da se omogoéi normalno delo v luki, je potrebna
uredba o pristaniskih delaveih.

11. Potrebno je, da se prenese ribja borza s sedanjega
mesta na drugo bolj primerno mesto.

12. Ventilacija tunela je pomanjkljiva in moti pot-
niski promet.

Na podlagi teh konstatacij je bila sprejeta resolucija,
katero na Zalost nafe dnevno ¢asopisje ni prineslo, dasi-
ravno poudarja potrebo zveze z morjem in se Ze ni po-
stavilo na stalis¢e, da vse to, kar je tam pomanjkljivega,
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obéutimo mi in da se moramo za vse te probleme Zivo
zanimati, saj spadajo v ohseg nadih najoZjih gospodar-
skih in nacionalnih teZenj.

Resolucija se glasi:

1. Potrebno je razéiriti luko z izkoris¢anjem Martin-
§¢ice. Predvsem je potrebno takoj zgraditi ZelezniSko
zvezo v dolzini 4 km, ki bi vezala sufasko luko s tem
njenim sestavnim delom. Potrebna sredstva za to je treba
dobiti iz budZeta ali pa drugim potom Se tekom tega
leta, kakor je to tudi Ze bilo obljubljeno.

2. Del luke je treba napraviti carinsko prostega z ozi-
rom na posebne luike prilike in potrebe pomorskega
prometa,

3. Javnim in prostim carinskim skladii¢em je potrebno
dati na razpolago monopolska skladis¢a, ta pa prenesti
v Baker, da se omogo¢i povecanje delavnosti luke.

4. 'V prvi vrsti je potrebna redna proga z Levantom,
katero je potrebno subvencionirati. Sporedno s tem je
potrebno sistem pristanigkih pristojbin urediti na naéin,
ki bo omogocal pristajanje tujih ladij, ki vréijo redne
proge v nasi luki.

5. Vse ugodnosti, katere veljajo za tuje konkurenéne
luke, je potrebno uvesti za sufasko luko. Z gospodar-
skega vidika in z nalogo, katero ima susaika luka v
nacionalnem gospodarstvu, je neobhodno potrebno, da
se v tarifni odbor pritegne en delegat iz Susaka. Zahteva

. se, da se uvede luska tarifa za mehki les. Istocasno se
zahteva zniZanje najemnine na odprtih skladiséih in

Pomorske 3ole v
Prof. Ig. Zlokovié

Prebivalci Boke Kotorske so se Ze od nekdaj bavili s
pomorstvom. V to jih je silila predvsem krievitost in
neplodnost njihove zemlje in nedostopno zaledje. Enajst-
stoletno Zivljenje Se danes obstojede bratovidine sKotor-
ske Mornarice«, najstarejiega pomorskega druitva v
Evropi, so nespodbitni dokazi za to.

Poleg pomorske prakse so se ze od najstarejiih ¢asov
sem bavili s teorijo pomorstva, predvsem z vzgojo kape-
tanskega narai¢aja. V raznih krajih Boke so v ta namen
obstojale pomorske Zole. Tako so Kotordani lahko vzga-
jali svoj naraitaj doma, kar je posebno hvalevredno, ée
se pomisli, da je Boka v tistem ¢asu imela 400 paten.
tiranih ladij, za katere je potrebovala dvakrat toliko
kapetanov in c¢astnikov. Poleg tega pa so Kotordani
zapovedovali tujim ladjam in to predvsem ruskim in
beneikim, ravno vsled te svoje izurjenosti in izobrazbe.

Pomorske Sole v Boki so do leta 1850. bile privatne
in so jih vzdrievali menihi po samostanih ter kapetani.
Sledovi prve pomorske fole gredo v deseto stoletje na
otok blizu Kartola. Zadetkom 17. stoletja pa imajo Ze
svoje pomorske Sole v Boki vsa vedja mesta in to: Kotor,
Perast, Préanj in Herceg:Novi. Vse te fole so uspeino
delovale, Za vse, kar je Boka od tega ¢asa dala pomor-
stvu, se je v prvi vrsti potrebno zahvaliti tem Zolam. Te
so vzgojile mnogo generacij pomoritakov, ki so pluli

sicer 10.— Din na kvadraini meter in za pokrita skla-
dis¢a Din 20.— z ozirom na tezko gospodarsko stanje.

6. Prenehati je treba z danainjo neupraviceno prakso,
katero izvaja ministrstvo zgradb in odbora za drzavne
dobave s tem, da unicuje licitacije za kaldrmiranje cest,
ker so ti primeri do sedaj napravili mnogo skode in
voditi je treba pri tem raduna o splosnih interesih in
krajevnih prilikah. Za postopno kaldrmiranje cest na
Dleti in Brazdici je potrebno, da Zeleznitka direkeija
zagotovi letni doprinos vsaj Din 200.000 v smislu za-
klju¢ka ankete z dne 11. decembra 1933. leta.

7. Za ureditev sigurnosti prometa in zasCite imovine
se naprofa ministrstvo prometa, da se zanima, kako bi
se uredila policijska sluzba v luki.

8. Na zeleznizki postaji je potrebno, da se zgradijo
pokriti peroni in veéji prostori za cakalnice. Z ozirom
na to, da s severnovzhodne strani mesta ni dostopa do
postaje, je potrebno, da se ta del mesta poveze z mostom,
ki bi sluzil izkljuéno za osebni promet.

9. V pravilniku o kontroli -Ziveinih potrebiéin je po-
trebno, da se doda dodatek, ki bi dovolil barvanje kave
z neskodljivimi barvami.

10. Ministrstvo socialne politike naj bi ¢im prej pri-
neslo odredbo o reguliranju pristanigkih delaveev.

L1, Da bi se na mestu, kjer se sedaj nahaja ribja borza,
napravila ¢akalnica za potnike, ki ¢akajo na parobrod-
ske zveze, in da Zeleznitka direkeija na Brajdici da na
razpolago potrebni prostor za ribjo borzo.

12. Neobhodno je potrebno, da se uredi moderno ven-
tiliranje Sulaskega Zelezniskega predora.

Boki Kotorski

po vseh morjih ter s svojo hrabrostjo, strokovnim zna-
njem in zmozZnostjo, napolnili neizbrisne strani nage po-
morske zgodovine.

Pomorsko zmo#nost Kotoréana je visoko cenila Boke-
gka Republika, ki je nasim ljudem zaupala zapoved-
niska mesta najveé¢jih vojnih in trgovskih ladij. Samo
njih je smatrala vredne te tezke in odgovorne dolZznosti
na teh visokih poloZajih. Ne smemo tudi pozabiti veliko
vlogo Kotoréanov pri gradnji in povefanju ruske vojne
in trgovske mornarice za ¢éasa Petra Velikega, pa do
konca zadnjega stoletja. Pomorska znanost Kotoréanov
je bila priznana posebno tedaj, ko so Benetke poslale
carju Petru Velikemu glasovitega matematika in znan-
stvenika pomorskih ved Marka Martinoviéa iz Perasta.
Ta je uéil pomorstva 16 ruskih mladenicev iz najvisjega
plemstva. Martinovi¢ je to visoko nalogo izvr§il v naj-
veéje zadovoljstvo velikega carja s tem, da jih je udil
najpreje v Perastu, a pozneje jih je vodil z ladjo po
Sredozemskem morju ter jim na ta naéin raztolmadil
praktiéno pridobljeno teoretiéno znanje. Martinovi¢ je
bil sam ucenec pomorske fole v Perastu, kakor tudi nje-
gov sodobnik Zmajevi¢, admiral in organizator ruske
Baltigke flote, ki je trikrat premagal Svede v pomorskih
bitkah, Zmajevi¢ je bil sprejet v rusko mornarico potem,
ko je polozil admiralski izpit pred samim carjem Pe-



trom Velikim. V tem ¢asu je Zivel tudi Ante Grubas,
ucenec Peraske #ole, ki je sestavil prve nautiéne karte
za plovbo po Jadranskem morju. Poleg teh so Ze splosno
znana imena bratov Ivanovifev, Petra Zelali¢a, Visina
ter mnogo drugih, ki so sluzili v ponos svojemu rodnemu
kraju in narodu.

Vsem tem je dala teoreisko izobrazbo Sola v Boki. Ta
izobrazba jih je napotila na vse strani sveta in jih
navdala za velika in uspegna dela.

Na zalost pa je z novimi politiénimi spremembami,-

kakor tudi z iznajdbami in izpopolnjevanjem parobro-
darstva, kotorsko pomorstvo propadlo. Ceprav je bivia
Avstrija sovrazila Kotoréane in sposobnost njihovih ka-
petanov, vendar jih je cenila, kakor so jih cenile ostale
svetovne mornarice, kamor so se zatekli na&i kapetani
za kruhom.

Ravno v tem ¢éasu, sredi preteklega stoletja, je bila
esnovana v Kotoru javna pomorska Sola, katere naloga je
bila, da svojim ufencem razfiri in da vecje znanje z
ozirom na razvoj pomorske vede, ki je z razvojem paro-
brodarstva stalno napredovala, Leta 1850. je bil ustanov-
ljen prvi razred. Leta 1853. je bilo sklenjeno, da Zola
traja dve leti, a poleg tega so bili osnovani specialni
teCaji za kapetane dolge, velike in male plovidbe.
Leta 1879. je Zola postala trirazredna. Neprestani razvoj
parobrodarstva pa je zahteval e veéjo izobrazbo kape-
tanov in pomorskih astnikov tako, da je Ze leta 1896.
1897. bila izvriena druga reorganizacija pomorskih Sol.
Ostali so Se vedno trije tehniéni razredi kot doslej, samo
da se je uéni naért povecal in sicer na ta nacin, da so
na zavodu otvorili dva pripravna razreda, ki sta bila
predpriprava in sta odgovarjala nizjim razredom sred-
nje Sole. Nautiéna sola v Kotoru je neumorno delovala
od svoje ustanovitve pa do zacetka vojne leta 1914. Vsled
vojne se je fola za tri leta zaprla. Profesorji in uéenci,
ki so hili vojaiéine oproséeni, so odili v Dubrovnik, kjer
sta se obe foli zdruZili. V zaéetku leta 1917, se je Kotor-
ska fola ponovno odprla in to samo dva pripravna raz-
reda in prvi tehniéni razred.

Po osvoboditvi so nove prilike zahtevale reorganiza-
cijo pomorskih fol. Po anketi Solskih strokovmnjakov in
pomorstakov v Bakru leta 1920. je ministrstvo prosvete
pretvorilo nautiéno folo v Pomorsko akademijo s Stirimi

Plaza v Crikvenici

razredi ter odpravilo pripravne razrede, a mesto njih
predpisalo &tiri razrede niZje srednje Sole. Pomorske
akademije so leta 1929. bile prenefene iz ministrstva pro-
svete v ministrstvo trgovine, Leta 1932. je bil izdan por
seben zakon o pomorsko trgovskih akademijah, ki je v
glavnem odredil, da se posveti posebno pozornost trgov-
skim predmetom. Isti zakon je dal tudi Soli ¥irsi naslov
sPomorsko trgovacke akademije«.

Javna pomorska #ola v Boki je bila osnovana v tistem
¢asu, ko je plovba z jadri zacela propadati, razvijala in
se izpopolnila, ko so slednja popolnoma propadla. Njeno
osnovanje je priflo ravno v pravem ¢&asu, kajti ravno
takrat so se bokegki kapetani razkropili po svetu v vse
mogodée tuje mornarice in so zato rabili temeljito iz-
obrazho. Cetudi je Avstrija na te fole stavila svoj pedat,
vendar je fe vedno ostala tradicija nadih starih Sol. V
tem &asu so se Se vedno naili nadi najbolj§i direktorji
in profesorji, ki so na nasi Soli obdrzali nacionalni ka-
rakter, na ¢elu katerih je bil pomorski znanstvenik in
pisatelj Juraj Carié.

Danes ta Sola ni samo Kotorska. Tisti, ki so jo obdrzali
do dni osvobojenja, so jo pustili ne samo za Boko, tem-
veé za ves narod. Iz vseh jugoslovanskih krajev prihaja
v njo mladina, da bi na morju najbolj sluZila domovini.
Pomorska akademija je morda danes bolj ko kdaj prej
ponos in nada Boke, kajti spaja svetlo pomorsko tradi-
cijo z nadami in naérti, ki jih imamo za bodoénost kot
pomorska drzava.

Prilike za pomorstvo so danes res tezke. Svetovna kriza
je zadala pomorski trgovini tezak udarec, ki je obéutno
zadel tudi naso trgovsko mornarico. Toda mi ne obu-
pavamo. Pomorstvo kot tehni¢ni pojem se mora ravnati
po ¢asu, dvigati se in padati, toda pomorci in pomorska
tradicija je vedno Zziva. Danes upajmo veé¢ kot kdaj prej,
da bo naSa drzava razumela vaZnost pomorstva in temu
tudi posvetila vso pozornost. Nade gospodarstvo, kakor
tudi nasa nacionalna ekspanzija se mora obrniti k morju.
Upajmo, da bo nas mladi pomorski naraséaj nosilec tega
novega Zivljenja in s svojim delom in naporom najveé
doprinesel k veli¢ini in mo¢i nase domovine na morju.
V tem duhu in s temi idejami vzgajajo danes nase po-
morske Sole svoj narascaj.
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Nasi otoki

Dr. Hlavaty R.

Stotine in stotine veéjih in manjsih- otokov in @eri,
zvritenih vzdolZ nase obale, od Istre tja do Uléinja, daje
nasi obali zemljepisno zanimivost in oblikovno pestrost,
s kakrsno se ne more ponasati nobena obal vse evrop-
ske celine. Kultivirana, z bogatimi naselji obljudena
francoska in italijanska obal, se mi zdi nepopolna in
enoliéna, ée pomislim, da ji manjka otoéje, ta naravna
zaicita pred zunanjimi vetrovi in pred mogoénim valov-
jem od vetrov razgibanega morja.

Krk

Koréula

Nasi otoki, ki so razli¢ni po velikosti, po obliki, vege-
taciji in po njih folkloristiénih posebnostih, predstav-
ljajo za nas zaklad velikega bogastva, ne samo iz geo-
logko-zemljepisnega, zgodovinskega in naravoslovnega,
temve¢ tudi iz turistiénega in nazadnje e posebno, iz
vojno obrambnega vidika. Po svojem geolofkem postan-
ku so to nekdanji vrhovi dinarskega predgorovja, ki se

je po konéani tercijarni dobi, ko so velike naplavine
zasule dober del kotline Jadranskega morja, polagoma
pogrezalo tako, da je doline tega predgorovja poplavilo
morje in jih pretvorilo v prelive, imenovane kanale, ki
lo¢ijo otoke med seboj in od celinskega obrezja.

V Jadranskem morju je okoli tisoé otokov, Velika ve-
¢ina jih je v nasi posesti in je razvriéena od skrajne
severozapadne do jugovzhodne meje naSega morja. Po
njih zemljepisni legi delimo nase otoke v 4 glavne sku-

pine: Severna skupina, ki jo tvorijo kvarnerski otoki
Krk, po povriini (410 km) nad najveéji otok, visoki
Cres in blagi Losinj, ki sta oba s Stevilnimi majhnimi
otoki v italijanski posesti, ter manjsi otoki Prvié, znan
po hudi burji, ki baje veéno piha od Senja med njim
in juZnim koncem Krka, skozi zloglasna senjska vrata.
Sv. Gregor in resniéno goli Goli. Na te otoke se nave-
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zuje skupina severno-dalmatinskih otokov z Rabom,
tem biserom naSega severnega Jadrana, ki se odlikuje
po svoji bogati vegetaciji in po romanti¢nem izgledu
mesta Raba in ki se je ravno vsled teh lastnosti razvil
v naso glavno in skoro gotove najprijetnejso tujsko -
prometno postojanko. Juzno od Raba in vzporedno z
velebitskim gorovjem lezi dolgi Pag, katerega na jui-
nem koncu loéi samo tesna ljubagka oZina od severne
dalmatinske celine na onem mestu, kjer leZi zgodovin-
sko mestece Nin.

Med Zadrom in Sibenikom je morje posejano kar s
trojno vrsto vzporedno lezeéih otokov in je ta del nasega
morja na otokih Steviléno najbogatejsi. Ugljan in Pas-
man ter Murter, ki ga veze pri Tijesnem most z dalma-

tinsko celino, na notranji, Dugi otok in Kornatska sku-
pina, ki sama Steje 70 otokov, na zunanji strani, vmesni
IZ in Molat ter severno od njih leze¢i Olib in Silba, so
samo glavni otoki tega gostega in pestrega arhipelaga.
K tej skupini itejemo tudi otoke, ki lezijo pred vhodom
v &ibenigko luko: li¢ni in éisti Zlarin, znan po koralih,
ki se tamkaj izdelujejo, Kaprije in Zirije ter po svojih

ribi¢ih i mornarjih sloviti Krapanj, kjer izdelujejo
znane gobe, ki jih lovijo Krapanjei v morju, ploveé na
svojih malih, s smolo namazanih ¢olnih, vzdolZ cele na-
e obale.

Juino od rta Ploée, ki zre sproséeno na odprti Jadran
in ki je ravno zato videl marsikak brodolom na svojih
ostrih stopnicam podobnih skalnatih ploséah, zacenja
skupina srednje-dalmatinskih otokov.

V srednjem in juznem Jadranu so otoki redkejsi, zato
pa veéji, iz gospodarskih, demografskih in tujsko-pro-
metnih ozirov, vainejsi. To so nasi veliki otoki: Bradé,
ki je po &tevilu prebivalcev najbolj obljudeni otok,
Huvar, ki je po svoji klimi najblaZji otok nagega morja,
Vis in BiSevo ter manjii otoki Ciovo, ki zapira zaliv

. Posomrse dv Jo Ville

Koréula

Crikvenica

sedmerih Kastelov in ki je z mostom vezan z zgodovin-
skim in romanti¢nim Trogirjem, Solta in oba Drvenika,
ki skupaj s severno stranjo Braca zapirajo zunanji split-
ski zaliv.

Juino od skrajnega severnega rta polotoka Peljesca
lezi Koréula, stara Corcbra, Lastovo, zeleni Mljet ter
dubrovnifki otoki, nekdaj jelenji otoki imenovani, Si-
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panj, Lopud in Kolocep. Pred samim Dubrovnikom se
pa koplje v juZznem solncu krasni Lukrum. Vsi ti in Ee
nekaj malih otokov in é&eri juino od Dubrovnika, tvo-
rijo skupino juZno-dalmatinskega otoéja.

Po obliki so nasi otoki gorati in poveéini kraskega
izgleda. Saj segajo vrhovi na Krku do 560 m, vrh Suti-
van na Braéu celo 780 m, a najvisji vrh na Hvaru 626 m
visoko nad morske gladino. V zvezi z njih postankom
in vsled tisocletja delujoée sile morskih valov in mor-
skih tokov, so dalmatinski otoki tudi zelo ¢lenoviti.
Skupna obal vseh nasih otokov meri do 3600 km dolZi-
ne, kar je zanimivo, ¢e upostevamo, da znaSa zracna érta
nagega obrezja le okoli 500 km, a dolZina nase celinske
obale okoli 1600 km, Vsled te svoje ¢lenovitosti srecamo
na nadih otokih, kakor na celini, vse polno ve¢jih in
manjsih zalivov, zatokov in drag, ki tvorijo zaradi njih
prirodne lege in oblike, izvrstne zaklone proti vetro-
vom ter so ravno zato in zaradi njih peScenega dna,

izvrsini pristani za ladje. Mnogi zalivi pa so postali za-
radi svojih poloZnih, solnénih plaz, slovita kopalii¢a,
kakor je to Aleksandrovo, Baika, Lopar, Rab, Hvar,
Lumbarda na Koréuli in Lopud.

Na vodah so nasi otoki zelo revni. Vsled tega je tudi
vegetacija na njih poveéini revna. Znano je, da v sub-
tropskih krajih ni gozdov v onem pomenu, kakor jih
imamo mi v nasih krajih. Je pa vendar tudi med njimi
v pogledu vegetacije precejénja razlika. Medtem, ko so
severni otoki, z izjemo Raba, bolj kraski, so juZni otoki
precej gosto poraiceni s subtropiénim drevjem, pred-
vsem z »makijo«. Tako nazivamo gosto hosto iz po veéini
nizkega med seboj prepletenega, juZznega grmicevja. Med
najrazli¢énejsim subtropskim rastlinstvom, ki raste na
nasih otokih, naj omenim le bolj znane, za nas vse tako
mikavne in priljubljene predstavnike. To so oljke, ¢im-
prese, roziéi, mirta, jagodnik, roZmarin, iz katerega pri-
dobivajo na Hvaru drago zdravilno olje, drevesnati vres,

Rab



agave, oleandre in palme. Posebno slikoviti so rdeéi ole-
andri v okolici Dubrovnika in v Boki Kotorski ter de-
korativne palme in a]oie, ki dajejo nasim obmorskim
krajem pedat solnénega in toplega juga. Tudi mvalstvo,
posebno ptidje druzme z galebi in morska fauna, je na
nagih otokih zelo pestra, ravnovrstna in zanimiva. Zal
ni mogoée, da bi se v teh skromnih vrsticah z njimi
obsirneje spoznali.

Vsi nasi otoki, ki si ¢udovito sledijo drug za drugim,
kakor dolga vrsta biserov, posejanih na gladini Jadrana,
so najlepsi in najslikovitejsi okras nage obale od Reéine
do Bojane.

Dasi so vsi nadi otoki zelo slikoviti in pestri po svoji
obliki, po svojem skalnatem, strmem in ostrem obrezju,
ponekod pa po njih poloznih plazah, vendar so med
njimi otoki, katere je vredno e posebej omeniti, So to
otoki, kjer je mati narava in tisoéletna igra valovja iz-
oblikovala najslikovitejse kraje, kar si jih moremo za-
misliti.

Trogir

Pogled
na bakerski

zaliv

En tzk biser med nasimi otoki je Bisevo, mali otok,
ki lezi zapadno od otoka Visa in ki je znan po svoji
¢udoviti morski jami. Ta »plavi éudei« prekaSa celo
slikovito jamo na otoku Capri v ltaliji po svoji rafini-
rani izdelavi in po svojih uéinkovitejsih in lepSih sre-
brnoplavih odsevih solnea, ki sije skozi mali predor v
jamo. Je to prava mojstrovina, ki jo je izklesalo tisoé-
letja trajajoce delo valov v skalnatem obreZju, tega sicer
neznatnega jadranskega otoka.

Drugi svojevrstno zanimivi otok je Mljet. Skoroda ne-
dostopen, saj ima samo enkrat tedensko paroplovno zve-
zo z Dubrovnikom, je ta otok pravi pozabljeni paradiz.
Dve notranji jezeri, ki ju veze z morjem le nekaj metrov
giroki predor, razpadajoéi samostan na jezeru, v katerem
so nekdaj Ziveli benediktinski menihi, tajinstveni mir
in lepota p1n1]ev1h gozdov, napravijo na ¢leveka ne-
izbrisni vtis in se dozdevajo onemu, ki jih ObISCE‘., prave
podobe iz sanj. 7
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Ravnotako lahko reéemo o Lokrumu. Bogato poraiéen
z najrazliénejéim juznim drevjem, je to pravi pravljiéni
vrt, iz katerega zreS pred seboj stari Dubrovnik s svojim
tezkim zidovjem: slika, ki ji je tezko najti podobne na
veem kontinentu.

Krk

Med najlepse otoke nafe rivijere je Steti Ze prej ome-
njene otoke, ki leZijo med Peljeicem in Gruzem. Med
njimi se odlikuje po svoji vegetaciji in po romantiénosti
Lopud, po svoji originalni lepoti pa Koloc¢ep, stara Cala-
mota, ta nas Capri, ki je tako visoko navdusil nadega
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slikarja morskih lepot Maréi¢a. Visoke, strme od valov
razjedane skale, sendnat pinijev gozd in med roZmari-
nom in oleandri na terasah zgrajene skromne hisice:
tipicna zemlja, na kateri je zbrana vsa darobna lepota
nasega toplega juga.

Zanimiva Kornatska skupina, kjer se koplje do 100
otokov v lesketajo¢ih valovih nasega sinjega Jadrana,
mogoéna skala Jabuke, ki se dviga kakor oceanska tvor-
ba iz temnomodre gladine morja in katero ozivljajo le
krideéi galebi, ki nad njo kroZijo, ribigki otok Sv. An-
drija z ostanki dvorov legendarne kraljice otokov, ki je

pred tisoéletji gospodarila s pomocjo svojega velikega
brodovja nad vsem Jadranom, koréulanski otoki s slo-
vitim kamnolomom Frnikom, mornarjem grozeéi Pe-
klenski otoki pri Hvaru in brezstevilni mali, od sveta
odrezani in pozabljeni otocki in &eri, na katerih se tu
in tam zavoljo varne plovbe v temnih noéeh svetlika
rdeca ali zelena lué svetilnika: vse to Stevilno otodje, ki
se koplje v sinjini nafega morja in nad katerimi sije
toplo juZno solnce, se mi dozdeva kakor pravlji¢no cesar-
stvo tisocerih biserov, ki jih je Bog dal naSemu narodu
zato, da jih obdrZi veéno v svoji trdni lasti,
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Pomorska sila Velike Britanije

Dr. Branko Vréon (Konec)

XI.

Zdi se, da so najnovejsi dogodki, ki so privedli do
likvidacije italijansko-abesinske afere in s tem do na-
videznega zmanjsanja italijansko - angleike napetosti,
odvzeli problemu Sredozemskega morja vso aktualnost.
Toda turska zahteva po ukinjenju vojaskih omejitev v
dardanelskem pasu in uspeh te turske akeije, kakor
tudi razvoj drZavljanske vojne v Spaniji so novi dokazi
za veéno Zivo vprafanje nadvlade v Sredozemskem
morju, ki z likvidacijo abesinske afere Se ni likvidirano.
Stopilo je samo v mnovo fazo, ki stoji sedaj v znamenju
novega grupiranja sil v tem predelu Evrope. Najnovejsi
sporazum Velike Britanije z Egiptom, do katerega je

nedvomno priglo pod vtisom italijanske akcije v Vzhodni '

Afriki, je nov dokaz za domnevo, da je navzlic nasprot-
nemu videzu fe vedno v igri antagonizem med starim
in preizkusenim britanskim imperijem ter mlado, dina-
mi¢no Italijo, ki svoji espanziji v tem predelu sveta
nikakor Se ne misli postaviti meja. Njena kooperacija
z danasnjo Nem¢ijo, ki je Ze v razvoju abesinske afere
kazala veliko naklonjenost italijanski imperialisti¢ni
politiki v Afriki, ki pa je po tej aferi prisla e do vid-
nejsega izraza tudi na polju evropske kontinentalne
politike, ji nudi nove pobude za nove poskuse, pred
katerimi mora tudi Velika Britanija e nadalje ostati
budno na strazi.

XII.

Nas oris pomena angleskega faktorja v svetovni po-
litiki pa bi ne bil popoln, & se ne bi ozrli % malo na
Daljni Vzhod, kjer se sprio izredno dinamicne japonske
ekspanzije tudi za Veliko Britanijo pojavljajo resni in
nevarni zapletljaji, ki utegnejo v bliZnji bodocnosti
usodno poseéi v sedanje ravnoteije v tem predelu sveta.
Vitalni interesi prizadetih sil niso tu v ni& manj nevarni
igri kakor v Sredozemlju. Sredi svojih velikih brig in
skrbi se Evropa sicer le od ¢asa do ¢asa pozanima za to,
kar se tam dogaja, toda nekateri poznavalei pacificnega
problema so danes celo mnenja, da visi usoda Evrope
v — Auziji, kakor se je to v zgodovini Ze nekajkrat pri-
merilo... Naj bo to mnenje pretirano ali ne, dejstvo
je, da je problem Daljnega Vzhoda ena izmed glavnih
osi svetovne politike, okoli katere se ze dolga desetletja
sucejo Stirje najveéji imperialni in imperialisti¢ni kom-
pleksi sveta: Velika Britanija, USA, Japonska in Rusija.
Ti Stirje imperialni kompleksi zdruzujejo v sebi naj-
veije flote sveta, najveéja finanéna sredstva in ogromno
banéno silo ter najveéja gospodstva nad ljudmi in teri-
toriji.

Problem Daljnega Vzhoda, kakor se nam kaZe v
danasnji luéi, je izredno kompliciran. Ze samo njegovi
poedini odtenki se od &asa do ¢asa razraséajo v spore
izrednih dimenzij. Zato ga v kratki shemi lahko le
povrino nakazem, toliko da izpopolnim okvir te raz-
prave o pomorski politiki Velike Britanije, ki sega tu
v eno izmed najbolj nevarnih svetovnih podroéij.
~ Pacifiéni problem v dosedanji obliki se vpada z raz-
vojem takozvanih »demokratiénih imperializmov« zad-

njih petdeset let. Danes pa se v ta razvoj z vso odlo¢-
nostjo in izredno dinami¢nostjo vriva — Japonska,
katere vojasko-politiéni pomen na Daljnem Vzhodu
naraséa od dne do dne. Japonska ekspanzija je kaj
¢udna zmes nacionalistiénih teZenj, tradicije in resnié-
nih petreb japonskega naroda, ki mu zemlja doma ne
more veé dajati vsega potrebnega, pot njegovi naravni
emigraciji pa mu je Ze nekaj let popolnoma zaprta.
Cezmerni industrijski razvoj in nadvlada militaristiéne
kaste v notranji politiki pa ustvarjata nove osnove za

ekspanzijske potrebe.

Smer japonske ekspanzije je razliéna. Znana je njena
ekspanzija proti azijeki celini, kjer se kriZajo mjeni
interesi z interesi drugega velikega Daljnega Vzhoda —
Sovjetsko Rusijo. Ni¢ manj nevarna in ni¢ manj dina-
mifna pa ni japonska ekspanzija proti jugu, proti
Avstraliji in Novi Zelandiji, ki sta za Veliko Britanijo
neprecenljive vaznosti. Toda pred tema postojankama
prihajajo za Japonsko v postev Se Filipini v obmoéju
ameriskih interesov in — bogate nizozemske kolonije,
kamor se je ze veckrat obrnil pogled japonskih ekspan-
zionistov.

Tako se Japonska pojavlja po svetovni vojni v vsem
tem pacificnem predelu kot rival vseh glavnih impe-
rialnith sil. Felika Britanija, ki je imela doslej ne-
dvomno nadvlado nad vsemi morji sveta, postaja cedalje
bolj obéutljiva in je prisiljena reagirati na vsako, éetudi
na videz $e tako neznatno nevarnost, pa naj ta prihaja
od koderkoli, ker se samo na svojo floto, ki ji Ze mocno
konkurirati floti Amerike in Japonske, ne more veé
zanasati, V Pacifuku je ta skrb Ze posebno na mestu,
kajti morebiini spopad v tem predelu sveta bo wvsaj v
zadetku izrazito pomorskega znacaja. To pa pomeni za
Anglijo nujno potrebo dobre utrditve vseh njenih baz,
ki bo zanjo odlo¢ilnega pomena. Nasprotno pa je geo-
grafski in strateski poloZaj Japonske neprimerno boljsi
sprico kratke oddaljenosti njenth baz v domovini od
vseh morebitnih »kritiénih tock«. Razen teza vstaja za
Veliko Britanijo tudi tu podoben problem modernega
bojevanja, kakor smo ga na kratko Ze oznadili pri raz-
motrivanju sredozemskega ravnotezja. Samo flota danes
ni ve¢ zadostno jamstvo uspeha na morju; tudi tu pri-
hajajo ¢edalje bolj v postev letala, tem pa so potrebne
primerne — letalske baze. Na tem polju ¢akajo Veliko
Britanijo Se velike in tezke naloge, ée bo hotela ostati
ge nadalje gospodar morja, kakor je bila doslej. ..

Polozaj Zdruzenih drzav Severne Amerike v tem pre-
delu je v tem pogledu precej boljsi, ker je Amerika
neprimerno manj vezana na raznih straneh, kakor je
Velika Britanija. Pa tudi struktura njenega imperija
je neprimerno manj zamotana, kakor je struktura bri-
tanskega imperija, v katerem prihaja »na terenu« cesto
do izraza divergentnost politiénih interesov med mati¢no
drzavo in njenimi kolonijami, posebno njenimi domi-
nioni. Razen tega se ZdruZenim drZavam ni treba bati,
da bi jim kdo prekriZal njih najkrajéo zvezo iz Atlant-
skega Oceana v Tihi Ocean skozi Panamski kanal, ki
je zanjo izrednega strateikega pomena. Veliki Britaniji
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pa se to na njeni dolgi poti iz Atlantika skozi Sredo-
zemlje in Sue$ki kanal v sedanjem poloZaju lahko pri-
meri... Doéim bi USA lahko vse svoje sile angaZirala
v Pacifiku, bi Velika Britanija mogla to storiti le v

primeru, da bi lahko brez strahu radunala na nevtral-

nost vseh sredozemskih sil, kar pa je le malo verjetno.
Preostala bi ji sicer dolga pot okoli Afrike, a tudi v
tem primeru bi se del njene pomorske sile raztrosil ze
po poti — brez ozira ma zamudnost njenih operacij.
Zato ostaja za Veliko Britanijo Se nadalje njen osnovni
imperialni problem — za3éita njene imperialne poti na
Daljni Vzhod in ustvarjanje solidnih in nepremagljivih
pomorskih in letalskih baz v Pacifiku. To je njena
edina in najboljsa protiuteZ proti preveé¢ dinamiéni ja-
ponski ekspanziji v tem predelu sveta. Na diplomatskem
polju pa mora biti vsa njena pozornost posvecena po-
litiki Amerike, ki jo japonska ekspanzija prav tako
ogroza.

Odprt problem v presoji ravnoteija v Pacifiku pa
ostaja ¢ — Rusija, ki sta ji po izgubi Port Arturja
ostala Sahalin in Vladivostok kot edini izhodis¢i na
Tihi Ocean. Toda tudi Rusija pozna svojo ekspanzijo
proti jugu, kamor je danes obrnjen njen pogled z dobro
utrjenih industrijskih in vojagkih baz na meji Kitajske
in Afganistana . .. '

Za Veliko Britanijo kot svetovno pomorsko silo je
torej v sedanjem mednarodnem polozaju povsod dovolj
skrbi. Mnogi mislijo, da se njenemu svetovnemu impe-
riju Ze bliza konec. Drugi pa Se vedno zaupajo spret-
nosti angleike diplomacije, ki se je doslej vselej brez
velikega prelivanja krvi izkopala iz Se tako koéljivih
situacij. Bodoénost bo pokazala, v koliko so nove, dina-
mié¢ne sile, ki ji odrekajo njeno svetovno prvenstvo,
dejansko pripravljene, da ii to lavoriko odvzamejo.

JADRANSKA STRAZA

JE NASA EDINA NARODNO-OBRAMBNA PO-
MORSKA ORGANIZACIJA! V SLOVENIJI STE-
JE 15.000 CLANOV IN 70.000 NARASCAJNIKOV.

PRISTOPAJTE K JADRANSKI STRAZI!




RAZGLED

SPLOSNO
POMORSKO-GOSPODARSKA
VPRASANJA

SE K VPRASANJU UREDITVE NASE POMORSKE
UPRAVE

Bivii prometni minister Milosavljevié je v pogledu ureditve pomor-
ske uprave predlagal, da se za enkrat ustanovi neke vrste srediséna
pomorska uprava, ki bo pod enim ministrstvom (glej nas ¢lanek o
tem str. 70), a kasneje Sele naj se ustanovi samo ministrstve po-
morstva. Splitski »Jadranski dnevnik« pise k temu v glavnem: Ce
hoéemo pomagati naSemu pomorstvu, moramo pustiti najveéji vpliv
v pomorskih stvareh pomorcem samim, ker so oni za to edino po-
zvani. Smatramo kot nujno, da pomorska uprava deluje v nekem
mestu Primorja in da se tej upravi podele najSirsa pooblastila, da
njen delokrog ne bo tako omejen, kakor je to sluéaj s sedanjo Di-
rekeijo pomorskega prometa, ki nima nikake samostojnosti gibéno-
sti in katere vsak, tudi najmanjgi odlok, zavisi od centralne uprave
v Beogradu, Uradniki v pomorski sluzbi morajo biti izkljuéno po-
morci. Za napredek pomorstva bi se moral osnovati v Primorju
poseben svet, Osrednja oblast bi morala pri vaznejsih vprafanjih
sklicati in zasliSati ta pomorski svet. — Predlog glede ureditve
pomorske uprave splitskega ¢éasopisa je vsekakor zanimiv, ker kaZe
zlasti na veliko zanimanje za ureditev tega vpradanja pri prizadetih.

RAZVO]J SPLITSKE LADJEDELNICE

»Jadranska brodogradilista d. d. v Splitu¢ kaZejo v zadnjih letih
zelo velik razvoj. V zadnjem ¢asu so zaposlena z naroéilom treh
novih brodov, dveh torpedovk od 1200 ton in dveh jaht od 21 do
25 m dolzine, dalje ene jadrnice od 120 ton in enega remorkerja
od 18 m. Vsled poveéanja delavnosti so morali dokupiti veéje po-
vriine ob obali, tako da bo obsegala ladjedelnica kmalu skoro
60.000 m2 Investicije v lanskem letu so znasale 29,897.711 dinar-
jev proti 28,068.168 v letu 1934. Srednje Stevilo zaposlenih delavcev
je bilo 356, v nasprotju z letom 1931, ko jih je bilo 132. Ladjedel-
nica v Splitu je vsekakor velikega ekonomskega in socialnega po-
mena,

. POTREBA PREORIENTACIJE
5 NASE POMORSKE TRGOVINE VSLED SANKCIJ

Vsled :meli[_‘iarndne obveze v izvrSevanju sankeij proti Italiji, je Lila
nada pénnurska trgovina z Italijo izredno prizadeta. »Jugoslavenski
Pomeorac« it. »0b vsaki priliki smo nagla-
Sevali, da iz naSega gospodarskega stali$¢a ni niti koristno, da bi s
sosedom, s katerim se vrii zelo velika izmena dobrin, stopali v

5 pravi o tem sledeée:

ekonomske napetosti. Posebno je hilo nepovoljno to za nas v éasu,
ko so se utirale poti k popolni gospodarski in tudi politiéni ureje-
nosti odnosov Toda radi mednarodnih obvez smo morali popustiti
m* Zrivovati nase gospodarske interese nekim vigjim ciljem, za ka-
tere vedo samo oni, ki imajo od tega interes.« Vsled novega polo-
zaja, ki je nastal radi sankeij, je skoro nemogoée misliti, da bi se
ponovni stiki po zakljuéitvi sankeij, zopet uredili kot so bili prej.
Zato je nujng, da se poiSéejo naSi pomorski trgovini nova trziséa,
ki jih vidi »Jugoslavenski pomorac« v Levantu. Vendar pa je bilo
tudi tu-mnogo zamujenega in nasi sosedje Romuni, Bolgari in Grki
¢0 nas v marsi¢em prehiteli. Potrebna je predvsem redna zveza z
dezelami Vzhoda, katere do sedaj nimamo.

ZA RAZSIRITEV SIBENISKE LUKE

Posebna komisja je pregledala del Sibeniske obale, ki bi pridla
v postev za razsirjenje in ureditev. Namen novih del je, urediti
obalo tako, da bi mogle ob obali pristajati najveéje ladje, ker bo
znadala globina &ez 15 metrov, dolzina pa nad 300 m. Potrebni
krediti bodo morali znasati 3.5 do 4 milijone dinarjev. Naérte in
ostalo mora odobriti f¢ ministrstvo za zgradbe in z delom se bo

takoj pricelo, ko bo to storjeno.

»ZAGREB« JE PREVZEL REDNO PROGO SUSAK-KOTOR

Jadranska Plovidba je popolnoma preuredila parobrod »Zagrebe.
Ladja ima sedaj dvojno palubo in novo verando. Poskusnja voznja
je pokazala, da pri tem ladja ne bo nié trpela na brzini. »Zagreb«
je ze nastopila svojo redno progo Susak-Ketor.

PROMET < NA NASIH NOTRANJIH IN MEDNARODNIH

REKAH V LETU 1935.

Notranji blagovni promet v 1. 1935. na rekah je znaSal 1,697.886 ton
in se je s tem precej priblizal 1. 1931, ko je ta promet znasal
1,705.972. Inozemski blagovni promet pa je znafal skupaj 726.677 ton

ter kaze velike spremembe, za lanskim, ki je bil najvisji, pa
ogromno zaostaja. Tranzitni blagovni promet je znasal 1,615.666 ton.
Vendar pa je bilo 95 do 96 % celokupnega tranzitnega prometa v
rokah inozemskih paroplovnih druzb. Celokupen blagovni promet
na rekah je lani nazadoval za 267.050 ton v primeri z 1. 1934., kar
predstavlja 6.5 %. Stevilo potnikov je bilo lani najmanjse v zadnjih
petib letih in je znasalo skupaj 2,300.512 potnikov, kar je za
636.783 manj kot predlansko leto. Stalen padec reénega prometa
v vseh vrstah, ki je sicer deloma v zvezi z novimi zgradbami mostov,
daje vsekakor prizadetim gospodarskim krogom mnogo in resno
misliti.

GDYNIA BO POSTALA KONnKURENTINJA
NASIM TRANZITNIM LUKAM?

Cehoslovaski vladni komisar ministrstva industrije in trgovine je
poudaril vaznost poljskih luk za éehoslovaski izvoz z uveljavlje-
njem novih prevozmh poljsko-éehoslovaskih tarif,“in to posebno
za tehoslovatko industrijo. Trgovska komora v Riiféuku je tudi
ugotovila, da je za bolgarske posiljke na Baltitko morje najbolj
prikladna pot preko rumunskih in poljskih luk.

TUDI MADZARI MISLIJO NA MORJE

Pred kratkim so v Budimpesti spustili v vodo drugo ladjo, ki je
sposobna za reéni in morski promet. Ladja je dobila ime »Segedc.
Dolga je 5.5 m, Siroka 8.5 m ter ima 530 ton nosilnosti. Brzina
po Dunavu znasa 15 do 16 km, na morju pa nekoliko veé. Madzari
se zelo trudijo, da bi dobili keliker mogoée lepso Zvezo z morjem,
pa ¢etudi preko tujih ozemelj.

PROMET TRSTA V ITALIJANSKI LUCI

Trst se je do svetovne vojne naglo dvigal in stopil v vrsto naj-
veéjih svetovnih pristanisé. Po svoji ureditvi, dalje po svojem pro-
metu je prisel v vrsto desetih najvecjih svetovnih pristaniié. Le-
ta 1913. je znaSal pristaniski promet 5,480.074 ton. Toda svetovna
vojna je ta nagel razvoj prekinila in Trst je pri¢el naglo propadati.
Ko pa je po svetovni vojni popolnoma izgubil svoje trgovsko za-
ledje, je promet padel v letu 1923. na 2,765.233 ton, to je za polo-
vico predvojnega. V letih konjunkture je Trst tudi pod Italijo
sprva zacel rasti in uspevati. Toda trditev italijanske revije »L’Ttalia
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Marinara« (st. 4, 1936) se nam zdi zelo drzna. Ta revija namreé
trdi, da je bil trZaski pristanifki promet najvigji v 1. 1934., ko je
po njih statistikah znafal 5,526.527 ton. S tem bi moral biti tudi
polozaj Trsta in trzafkega prebivalstva v 1. 1934. najboljsi, kar pa
ni res. Kako pa so prigli do te Stevilke, je tezko ugotoviti. ker bi
morali imeti pri rokah natanéne podatke o vsem prometu v teh
dveh letih.

NEKAJ STEVILK IZ TRGOVSKEGA PROMETA
Razvoj belgijske mornarice kaze takle dvig: 1. 1880, je Stela
28.000 ton: 1. 1850. 31.000 ton: 1. 1880. 70.000 ton; 1. 1900. 110.000
ton; 1. 1910. 190.000 ton; 1. 1914. 240.000 ton; 1. 1929. 502.500 ton.
— Poljska mornarica je v lanskem letu napredovala za 21 % v

primeri z letom 1934. pri prevozu blaga.

DVIG POLJSKEGA PRISTANISCA GDYNIA

Poljsko pristanidée Gdynia je nastalo fele po svetovni vojni. Ze
takoj pa je pokazalo izreden dvig trgovinskega prometa, ki se je
do 1. 1935, dvignil do izredne stevilke 7,500.000 ton. Od teh odpade
1,100.000 ton na uvoz, 6,400.000 ton pa na izvoz. Toine Stevilke
sicer &e niso znane, vendar se ne bodo mnogo razlikovale od nave-
denih. V 1. 1934, je namreé znaSal promet 7,000.192 ton, v 1. 1933.
pa 6,000.106 ton. Drzava sama, ki je spoznala velikansko vaznost
vrat, ki peljajo k popolni osamosvojitvi drzave, ne Stedi z Zrtvami
za dvig gdynske luke, kakor tudi ne za poveéanje paroplovnega
parka. Pred kratkim sta bili spuSéeni v morje dve novi trgovski
ladji za Poljsko »Pilsudsky« in »Batory«, ki tehtata po 15.000 netto
reg. ton in sta bili zgrajeni v Trziéu pri Trstu.

TRGOVSKA MORNARICA

ZELODEC« VELIKE PREKOOCEANSKE LADJE

Ladja, kot je n. pr. francoska »Normandie« ,je kot majhna plava-
joca drzavica. Naenkrat lahko vzame nase 3317 potnikov. Oprem-
Ijena je z vsemi udobnestmi, ki jih zahteva najbolj razvajen pot-
nik. Da si vsaj priblizno predstavimo, kaj vse zahteva taka ladja,
naj navedemo vsaj nekaj Stevilk, ki so zvezane z Zivljenjem na
ladji. Te Stevilke nam povedo, koliko se na takih ladjah pojé in
popije na njih prekomorskih potovanjih. Na 18 potovanjih ¢ez
Ocean se je s priblizno 18.000 potniki, potrosilo na »Normandie«
tole: 5.200 zabojev sadja, 200.000 kg mesa, 700.000 jaje, 55.000 rib,
28.000 kg masla, 215.000 kg krompirja, 59.000 komadov raznih Zzivali
(kokosi in sliéno); popilo pa se je 1,600.000 litrov vina, 130.000
steklenic namiznih vin, 25.000 steklenic Sampanjca in finih vin,
8.000 steklenic likerja, 38.000 steklenic mineralne vode, pokadilo
27.000 paketov tobaka, 15.000 cigar in 125.000 paketov cigaret. Ce
bi n. pr. natovorili vse meso (200.000 kg) na vlak, bi rabili za to
najmanj 200 vagonov po 10 ton na vsakem.

KOLIKO ZRTVUJE FRANCIJA
ZA TRGOVSKO MORNARICO?

Zanimve so Stevilke, ki kaZejo, koliko Zrtvuje Francija letno za
svojo trgovsko mornarico. L. 1936, je bilo dolodenih 816,672.198
francoskih frankov. Za svobodno plovbo so dobile druzbe v 1. 1934.
81,08.500 frankov, za sluzbo za Daljnji vzhod, Avstralijo, obalo
Vzhodne Afrike in za bliznji vzhod je bilo doloéenih 202,500.000

Vpraianje ureditve
nafe pomorske drZave

Jugoslavija je pomorska drzava. O tem danes ne more
biti nikakega govora veé. Ce pogledamo ureditev nase
drzavne uprave, se nam o tem tako jasnem dejstvu, na-
enkrat pojavijo dvomi. Ni ¢udno, ¢e se v zadnjem casu
vedno bolj pogosto v javnosti slifijo glasovi o nepopolni
ureditvi te stroke nafe drzavne uprave. Nasi gospodarski
krogi, ki so pri tem prizadeti, ¢esta nacenjajo to vpra-
Sanje in stavljajo tudi konkretne predloge o ureditvi po-
morske uprave. Ni torej odveé, ée se tudi mi na kratko
pozanimamo za ta problem in ga predodimo nasim ¢ita-
teljem. Kongres Jadranske StraZe, ki se je vrsil lansko
leto v Ljubljani, je Ze zelo konkretno stavil predloge,
in sicer se je zavzel za ustanovitev novega ministrstva za
pomorstvo.

Jugoslavija leZi ob morju in je, kot smo ugotovili ze
zgoraj, izrazito pomorska drZava, kljub dosedanjem
omalovaZevanju tega dejstva. Ni se polagalo nanj tiste
vaznosti kot bi se moralo, da bi kot posledico tega dej-
stva usmerili nas razvoj, zlasti gospodarski, pa tudi poli-
tiéni, na morje. Ne le lepote obale, ampak zlasti gospo-
darsko-politi¢ne posebnosti lege nase obale, nas bi lahko
dvignile v odlo¢ujoéo pomorsko drzavo in silo. Globoko
zajedeno v evropsko celino, spaja Jadransko morje kot
podaljsek Sredozemskega, ne le nafo driave s svetom,
ampak tudi velik del zaledja Evrope, zlasti srednje, z
vsemi Oceani. Priroda sama pa je ustvarila nebroj kras-
nih in velikih luk, ki po svojih naravnih posebnostih
lahko potegnejo nase velik del prometa. Takih lepih
naravnih luk je ob nasi obali 380 in mnogo izmed njih
je sposobnih, ob primerni ureditvi, za najvec¢ji promet.

Ni potrebno, da bi se posebej poudarjalo izredno le-
poto in tisoée naravnih ter zgodovinskih zanimivosti ob
nasi obali. Posebna postavka turizma, ki je s tem zve-
zana, tvori lahko enega najbolj donosnih virov in kot
kaZejo statistike povojnih let, ki so za nas vedno povolj-
nejie, moramo na to dejstvo polagati veliko paZnjo in
ga jemati posebej vpostev pri ureditvi drzavne uprave.

Tradicija pomorstva v nai drZavi, kljub temu, da ni
do sedaj moglo to nikoli samostojno nastopati, pa je
nadvse ¢asina in zavidanja vredna. Po sestavu vloZenega
kapitala, po osobju in drugih ¢initeljih, je nafe brodar-
stvo danes izkljuéno in najbolj nacionalizirano. Seveda
mu manjka e mnogo, mnogo do popolnosti, ¢esar pa
privaina iniciativa in poZrivovalnost danes ve¢ ne zmo-
reta in je potrebna zato pomo¢ skupnosti.

Avstro-ogrska monarhija na nafo dalmatinsko obalo ni
polagala posebne pozornosti in vazZnosti, ter jo je zane-
marjala. Vse je osredotoéila na Trst in Reko, kot trgov-
ski bazi, na Pulj kot vojno pomorsko bazo, a letoviica
so se proslavila le okoli Opatije in GradeZa. Posledica
tega je seveda velika zapuitenost in zaostalost druge
obale, ki izvira iz ¢isto hotenega zapostavljanja. Ne mo-
remo seveda zanikati pri tem tudi, da sta bila Trst in
Reka za Avstro-ogrsko najbolj naravni izhodiséi za pro-
met, ne more se pa tega reéi za tujski promet in ureditev
letovisé. Nasa drzava je prevzela torej skoro vso dalma-
tinsko obalo v velikem zastanku razvoja. Mnogo se je
sicer v teh letih popravilo, mnogo veé bi se pa lahko &e
storilo. Vendar pa izvira skoro vse, kar se je napredo-
valo, le od privatne iniciative. Ostale napake, ki bi se
morale pa popraviti, pa so najve¢ vzrok v nepravilnem
gledanju na nase pomorske probleme, zlasti pa izvirajo
vsled nedovoljnega upoStevanja nafega srediséa, ki ni
polagalo dovolj paZnje na nase skupne interese. To ozko-
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frankov; za pomorsko podtno sluzbo in v sploino korist »Compagnie
Generale Transatlantique« je bilo potroenih 135 milijonov fran-
kov; kot pesojilo za zgradbo »Normandie« je §lo 91,458.406 fran-
kov ter konéno za ustanovitev mornarskega invalidskega fonda
203,000.000 frankov. Se zanimivejSe pa postanejo te Stevilke. ée jih
primerjamo s Stevilkami subvencij, ki jih je dala nada driava. Za
svobodno plovbo Zrtvuje nafa driava letno le 10 milijonov Din.
Teh deset milijonov dinarjev dobita paroplovni druzbi Jug. Lloyd
in Oceania, vsaka po 5 milijonov dinarjev. Poleg tega dobi Jadran.
ska Plovidba 29 milijonov, Dubrovacka 10 milijonov, Zetska pa
7 milijonov dinarjev. Vendar pa te druibe opravljajo za driave
poitne sluzbo, in se lahko ta denar smatra le za odikodnine. Denar
pa je poleg tega $e zelo nepraviéno razdeljen, ker dobi Zetska
Plovidba najveé, a ima le en parobrod s 1662 brutto reg. tonami,
do¢im jih ima Jadranska Plovidba 55 s 24.752 brutto reg. tonami.
Vsekakor je subvencija 59 milijonov dinarjev letno za razvijajoéo
se pomorske drzave kakor je nafa, izredno nizka in tudi ne more
dose¢i namena, ki ga imajo pomorske subvencije.

OBCN_I ZBOR »SAVEZA BRODOVLASNIKOV
MOTORNIH JADERNIC JUGOSLAVIJE«

Skupna tonaZa nadih motornih jadrnic znaia preko 12.000 ton in
so last nadih domaéinov, to je malega kapitala, ki se mora boriti
% vsemogo¢imi poteZkoéami. Posebno sankecije so Zivo zadele te
nase ljudi in posadko teh malih ladij, kajti preko 7000 ton jadrnic
s 400 ljudmi je ostalo brez dela v lukah. Za predsednika nove
uprave je bil ponovno izvoljen kapetan Eugen Matkovié.

KAKO GRCIJA SUBVENCIONIRA

SVOJE PAROBRODARSTVO
Za vzdrievanje prog prometa med Gréijo, Ciprom in Dodekane-
zom, je grika vlada doloéila 2,700.000 drahem za Ciper, a 4 mili-
jone drahem za Dodekanez.

TRGOVSKA BRODOVJA DRZAV V L. 1914. IN 1935,
Po statistikah Lloydovega registra, ki nam kaZe razmerje trgovskih
brodovij posameznih drzav v letih 1914. in 1935., se nam nudi
sledede razmerje v stanju trgovskega brodovja posameznih drzav
v letih 1914. in 1935.:

[' 1914 | 1935 | razlika
Velika Britanija . . . . . - ! 18.892 17.298 — 1.584
Zdr. drz. Amerika. . . . . . i: 4.287 12.145 + 7-858
Japonskas o s s || 1.708 4.086 | 4 2.378
Norvegka 1.957 3.967 + 2.010
Nem@nai t St o 5135 3.693 — 1.442
P ANCI R - 1.922 2.989 | 4+ 1.067
Angleski dominioni . . . . 1.632 2.986 | + 1.354
Bealia st o oo v s T 1.430 2.838 -+ 1.408
Nizozemska . . . . . . e 1.472 2.554 -+ 1.082
B e el S e 821 1711 -+ 890
Sa kg e e : 1.015 1541 |4+ 526
SPAREka o o : 884 1.164 |+ 280
LBETIC] e e S 770 1.099 -+ 329
Y E Tl T LR e e M 3.473 5.656 | + 2.177

sréno gledanje, ki je naslo festo izraza v obliki »Kaj
nam je treba morja, nam je dovolj Dunav¢, je gotovo
prineslo mnogo gkode in zavrlo ves razvoj, dokler ni na-
rava sama ovrgla to in Se marsikatero ozkosrénost. Kljub
temu pa ostaja Se vedno kot nemogoée, da je nasa po-
morska uprava zdruZena pri prometnem ministrstvu z
re¢no, v enem in istem oddelku. Vidimo iz vsega, da ni
dovolj, da smo pomorska drZava po legi in naravi, treba
je tudi, da je vse prepojeno s to zavestjo, ki lahko le
tedaj postane vodilo nafe politike in gospodarjenja v
tej smeri. Ne moremo seveda zanikati pri tem veliko
kompliciranost gospodarskega polozaja nase driave =z
ozirom na njeno lego, ko se opira na eni strani na morje,
na drugi pa na srednjeevropski dunavski gospodarski
sistem. Vendar pa je treba najti med obema pravo ravno-
tezje, ki pa vsekakor zahteva, da mora biti morje vsaj
enako upostevano, ée Ze ne predpostavljeno drugemu.
Lokalni vidiki seveda ne smejo biti nikoli odlo¢ilni, ko
gre za celokupne interese cele nase drzave. Jasno je, da
tezi veé¢ji del nase drZave na morje, kot na Dunav.

Ce pogledamo na kratko %e v ostalem poloZaj naiih
luk, trgovske mornarice, ribarstva, tujskega prometa in
danaénje uprave, da lahko iz tega sklepamo na zahteve,
ki bi jih morali upostevati pri novi ureditvi nase uprave
z ozirom na morje, vidimo sledede: Nade luke niso ure-
jene danes Se za veliki promet, bodisi domadi, zlasti ne
za veliki tranziini in prekooceanski.'Ne le, da jim manj-
kajo vse potrebne pristanitke naprave, ampak nimajo
ponekod niti dovolj obale, urejene za pristajanje velikih
parnikov, Narava sama pa nam je dala toliko prednosti,
da bi se lahko vse to uredilo z zelo majhnimi Zrtvami.
Danes morajo parniki &esto ¢akati dolgo, daleé¢ pred pri-
stanié¢em, da pridejo na vrsto za pristanek ob obali.
Drugim pa onemogoéa pristanek neoc¢iifeno in zanemar-

jeno dno ob obali. Lep primer za to nam je Susak, ki je
danes pravzaprav nasa najveéja luka, dalje Sibenik za
tovorni promet, neurejena je splitska obala, Metkovié,
ki lezi globoko v strugi Neretve, je postal Ze nepristopen
za vedje ladje, ker je struga zasuta in se ne &isti, isto
grozi ze tudi manjsim ladjam. Veéina manjsih luk pa je
zapuicenih ali v zelo primitivnem stanju. Nage luke pa
so morale po vojni prevzeti tezke naloge, ki so jih o
sedaj vréile druge, za to popolnoma sposobne. Postale so
tocke, kjer naj bi se razvijala nafa celotna pomorska
trgovina, saj je edino logi¢no, da se ves nas uvoz in izvoz.
ki je usmerjen na morsko pot, osredotoéi v nasih lukah.
Toda kot vidimo iz zgoraj omenjenega, nase luke danes
tega niso sposobne, gotovo vsled nade lastne malomarno-
sti. Vprasanje trgovske mornarice je problem zase in po-
treben posebnega proucevanja, kar je bilo v nasi reviji
ze na kratko storjeno. Zakljuéek razmotrivanja je bil,
da nada trgovska mornarica ne napreduje niti po kvali-
teti, niti po kvantiteti. VzdrZevanje konkurence s tujimi
ladjami, ki vedno &esée obiskujejo naso obalo, je vedno
tezje vsled zastarelosti nasih ladij. Tuja konkurenca, ki
je podprta poleg vsega Se z izredno veliko pomoéjo tujih
drZav, postaja zato pri nas vedno bolj agresivna in ogro-
zevalna. Treba je zato zaceti tudi na tem polju pravo-
¢asno, da ne bodo celo na nagem lastnem morju, kaj gele
zunaj njega, postale ovire naravnost nepremostljive.
Ribarstvo je pri nas fe na zelo primitivnem in na niz-
kem stanju. Vrsi se §e na stare neracijonelne nadine, pri
katerem se trodi ob zelo majhnem uspehu brez potrebe
ogromne, zlasti ¢loveike energije. Privatna iniciativa in
visoka kvaliteta ribidev sta nam najboljii porok, da bi
tudi na tem polju lahko dosegali izredne uspehe. Sosed-
nja Italija nas v tem oziru prekaga in izpred nosa odnasa
velika bogastva in dobi¢ke. Tudi tu je potreba podpreti
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CEHOSLOVASKO BLAGO
V SPLITSKIH JAVNIH SKLADISCIH

Vaznost javnih prostih skladisé, katere smo Sele pred kratkim
zadeli graditi, se posebno opaZa s tem, da so Se nedograjena prosta
caringka skladid¢a v Splitu Ze odpravila preko njih 50 vagonov
c¢ehoslovagkega sladkorja za Agadir in Magador v Zapadno Afriko,
Blago je ukrcala nasa ladja »Ante Matkovié«.

POTREBNA JE REVIZIJA VSEH NASIH OLAJSAV

V PROMETU POLJSKA-SUSAK LUKA
Pred kratkim je izila nova tarifa za podiljke preko Constance na
Poljsko ali iz Poljske. Nove tarife Poljska-Constanca bazirajo na
konkurenénih tarifah Poljske z jadranskimi lukami in je vzeta
posebno v obzir tarifa Cehoslovaska-Constanca. Nevarnost konku-
rence z nasimi lukami je posebno v tem, ker je v tarifo vneSen

tudi poljsko-nemski prehod.

KRIZA TRGOVSKEGA LADJEVJA
Po statistikah je vsled krize poéivalo najveé trgoyskih ladij v
Zdruzeni drzavah Severne Amerike, in sicer 2,933.000 ton, Sledi
Velika Britanija s 795.000, dalje Francija s 502.000, Gréija 185.000,
Holandska 153.000, Neméija 150.000 tonami. Italija je imela 1. sep-
tembra 1. 1935. 207.000 ton nezaposlenih ladij, a vojna v Afriki jo
je prisilila, da je celo kupovala nove trgovske ladje drugod. Se-
veda se bo s tem sedaj po vojni Stevilo ladij, ki bode morale po-
¢ivati, zelo povecalo. Najmanj pa je imela nezaposlenih ladij

Japonska, in sicer samo za 16.000 ton.

VOJNA MORNARICA

ANGLIJA: ‘

V zadnjih mesecih vse drzave s posebno naglico skusajo dograditi
ladje, ki so bile Zze v programu prejénjih let. Tako je Anglija
spustila v morje aprila meseca torpiljarko »Hiperion« in podmor-
nico »Spearfist«, Stiri krizarke od 9800 ton vsaka, in sicer »Haw-
kins«, »Vidictive«, »Effngham« in »Frohisher«, katere ne bi smele
po londonskem sporazumu spadati v kategorijo A, bodo predelane.
Sedaj so oboroZene s 7 topovi po 190 mm. Namesto teh bodo
dobile topove po 152 mm in bodo obdane z obodom od 76 mm,
kakor tudi z novimi obrambnimi topovi proti zraénim ladjam.

FRANCOSKA :
Dve novi podmornici sta dobili v gradnjo ladjedelniei Normand

in Worms.

SVEDSKA :
V morje so spustili novo torpiljarko »Stokholm¢, ki ima 895 ton.
OboroZena s tremi topovi 120 mm, 2 topovi 37 mm in 6 torpednimi
cevmi po 533 mm. Motor ima 35.000 HP.

ZEDINJENE DRZAVE SEVERNE AMERIKE:
Dograjena je bila torpiljarka »Drayton¢, ki ima 1500 ton, mosilec
avijonov »Yorktown« s 17.000 tonami in vodilec flotilje »Selfrige«
z 1850 tonami,

ITALIJA:
Dve krizarki, in sicer »Luigi di Savoia Duca degli Abruzzi< in
»Garibaldi«. Vsaka ima po 8000 ton s 100.000 HP.

privatnike, ki se sedaj bore le za svoje Zzivljenje, ne da
bi lahko koristili in prinasali dobic¢ke vsemu gospodar-
stvu. Tudi ta moment, pa e nebroj drugih, je odloéilnih
pri vprasanju ureditve nase pomorske uprave na nacin,
ki bi lahko prinasal koristi.

Sedaj je, kot smo Ze ugotovili, pomorski oddelek skup-
no z reénim pod pristojnostjo prometnega ministrstva.
Poleg tega pa obstoja v Splitu posebna direkecija pomor-
skega prometa, ki ima skoro iste kompetence kot zgornji
oddelek in je zato eden ali drugi urad odveé. Toda Ze
dejstvo in ¢udo za naSo drZavo, kot izrazito pomorsko,
da je pomorski in reéni oddelek zdruZen, nam dovolj
jasno potrjuje vse nedostatke in pogreske v upravi zad-
njih Zestnajstih let. Dunav je Beogradu zelo blizu, blize
kot Split, Kotor ali celo Susak. Privilegiranje recnega
prometa je zato ve¢ kot jasno. Poleg tega pa tudi v tem
oddelku ni zdruZeno vse, kar se tiée pomorske uprave,
ampak je vrhovno upravljanje razdeljeno na ve¢ mini-
sirstev. Zato je seveda tudi nerazvito in brez iniciative.
Ni ¢udno, ¢e v takem stanju ne zmore »pomorska drZayv-
na upravag svojih nalog vriiti v redu in ni¢ ¢udnega ni,
e v tem oziru naglo zaostajamo za drugim svetom. Cud-
no je morda edino to, da je sploh mogoce v tem oziru
kako delo in da poloZaj ni Ze obupnejsi.

1z vsega opisa poloZaja je jasno, da je skrajni ¢as, ko
moramo pristopiti k organiziranju nafe pomorske upra-
ve in k veéanju skrbi za nas razvoj in orientacijo k morju.
Izkoristiti bo treba do skrajnosti za nase lokalne potrebe,
za potrebe turizma, za razvoj trgovine in za pritegnitev
velikega tranzitnega prometa evropskih drzav, ki nimajo
morja, vse moznosti, ki nam jih nudi nasa izredna lega.
Zadeti je treba zato takoj z delom po nekem sistemu, ki
zahteva predvsem nujno ureditev novega upravnega enot-
nega organa. Delokrog tega vrhovnega drZavnega organa

pa je tako velik, naloge, ki bi jih imel Ze takoj v zacetku,
so na kratke in deloma zaértane v prejinjih izvajanjih
o polozaju, da mora biti ta organ po svoji ureditvi po-
polnoma samostojen, elasticen in prepuS¢ena mu mora
biti do najgiriih mej iniciativna delavnost. Sodobni raz-
voj zlasti trgovine ne pozna in ne sme poznati birokra-
tizma. Osnovati se mora torej za ureditev in voditev na-
§ih pomorskih problemov samostojno strokovno telo, ki
bo, po svojem setavu in pristojnosti, moglo dajati ne le
direktive izvrinim pomorskim organom, ampak tudi z
uspehom razvijati najve¢jo aktivnost v ustvarjanju pred-
pogojev za stalno izpopolnjevanje in napredovanje vseh
strok nasega pomorstva. Krediti, ki so do sedaj bili dani
pomorstvu, ki so pa seveda e dale¢ premajhni in ne-
zadostni za kritje potreb in v razmerju z njimi, bodo le
na ta naé¢in tudi pravilno uporabljeni in vloZeni na pra-
va mesta. Slediti bi morali v tem pogledu drugim drza-
vam, ki imajo svoje uprave za pomorska vpraSanja Ze
pravilno urejene, kot zahtevajo njihove potrebe. Tako
ima Gréija svoje samostojno upravno pomorsko telo in
sicer ministrstvo trgovske mornarice, Rumunija ima po-
seben oddelek za pomorstvo v gospodarskem ministrstvu,
Bolgarija ima v ministrstvu za Zeleznice direkeijo prista-
nisé, Francija ima ministrstvo trgovske mornarice, An-
glija &isto posebno in avtonomno organizacijo za pomor-
stvo, a Italija ima v prometnem ministrstvu posebno
podtajnitvo za pomorstvo z lastnim proracunom in s
svojo direkeijo trgovske mornarice. Ti primeri nam ka-
zejo, da se povsod pri velikih in malih drZavah smatra
pomorstvo kot posebna stroka z najrazliéneziimi organi,
kot to potrebe paé zahtevajo. Na vsak naéin pa so po-
polnoma zase in locene. Zahteva se torej koncentriranje
vseh upravnih funkeij, ki se nanasajo na morje in po-
morsko sluzbo v enem uradu, ki bi imel dovoljno pri-
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UTRDITEV DARDANEL

Uspeh Neméije, ki se je osvobodila brez ikode in posledic med-
narodnih obvez in pogedb, je ojunaéil tudi Turéijo. Stavila je
predlog, da se ji dovoli utrditev Dardanelske oZine, ter je tako
ubrala bolj odprto pot in se je pogoedila s prizadetimi drzavami.
Turéija se je s tem osvebodila obvez lozanske pogodbe. Pri tem
jo je predvsem podpirala Sovjetska Rusija, ki ima najvecji
interes na tem, da je Crno morje zaprto. S Turéijo sta si poleg
tega vojni zaveznici. Poleg tega je tudi Rumunija za zaporo
Crnega morja, ker so tu njeni najveéji petrolejski vrelei. Fran-
cija je tudi podpirala turiko zahtevo, zlasti ker ni Anglija za-
stopala francoskih interesov v Porenju. Anglija ima gotovo zelo
velik interes, da Dardanele ne bodo zopet utrjene. V Crnem' morju
je namreé glavna ruska vojna pomorska mo¢ in tudi njena pomor-
ska trgovina je osredotoéena v Odesi in Batumu. Kljub temu je
Anglija tudi tu morala kapitulirati iz strahu pred faSistovsko ne.

varnostjo v Sredozemskem morju.

VOJNE LADJE KOT.NOSILCI LETAL

Brez dvoma je, da lezi za velesile glavni problem v pomorskem
oborozevanju, problem velikih razdalj na oceanih. Zato je tudi
njihova glavna skrb, da store te razdalje éim »krajSe«, kar skusajo
doseéi z najhitrejS§im prometnim sredstvom, t. j. z letali, Ni ¢udno,
ée grade zato velesile velike ladje kot nosilke letal, ki bi sluzile
v primeru spopada sredi oceana, kot letalske baze. Drzave, ki
imajo dosti nosaéev letal, imajo zato prednost v primeru spopada.
Kako stoje razmerja v tem oziru, je tezko dognati, ker drie vse

drzave v strogi tajnosti svoje brodovje. Tako n. pr. v britanskem
parlamentu niso v prorac¢unski razpravi tega niti omenjali. Vendar
pa bi se dalo vsaj nekaj dognati zlasti glede gradnje novih ladij,
ki bi sluzile kot nosilci letal in pa njih kapaciteto. Tako ima
Anglija po nekih domnevah 29 ladij, ki imajo katapulte, t. j. po-
sebne naprave za spuiéanje letal. Japonska ima veé nosaéev, ki
imajo ogromno kapaciteto. Tako n. pr. nosa¢ »Rynazo< s 7.100 to.
nami nosilnosti, nosi lahko 60 letal, nosilec »Kaga« z 28.000 tonami
nosilnosti pa 79 avijonov. Ameriski nosilec »Saratoga< s 35.000 to-
nami nosilnosti vzame lahko na krov okoli 80 letal. Zgrajena sta
se nanovo v USA 2 nosaéa »Yorktown« in »Enterprise«, ki bosta
lahko nosila po 150 letal. Japonska ima v pomorski sluzbi 800 letal,
ki imajo vsa svoje baze na ladjah.

KNJIZEVNOST

>EKONOMIST«
Jje priznana strokovna gospodarska revija in tudi edina, ki posveda
vso pozornost pomorskim vprasanjem. V zadnjih dveh Stevilkah,
7—8 (juli-avgust) ima med drugim zanimiv élanek izpod peresa
dr. Stanke Filipoviéa: Aktualni problemi zunanje trgovine Jugo-
slavije. Priporo¢amo to priznano revijo vsem éitateljem, ki se
bavijo z gospodarskimi vpraSanji, kajti v njej bodo nasli vse, kar
je v najozji zvezi s pomorstvom. Urednik je g. Ivoe Crni¢, Rackoga
br. 1, Zagreb.

BRANIMO SVOJE MORJE!

stojnost in mo#nost dela z iniciativo, potrebno zunanjo
obliko in avtoriteto, da bi odgovarjal zna¢aju tako vaz-
ne upravne stroke.

Zakljudek vsega bi bil, da je nasi drzavi potrebno za
izvrievanje vsega posebno ministrstvo pomorstva. To bi
bil edini logiéen zakljuéek vseh razmotrivanj, zlasti, ce
upostevamo vso ogromno pristojnost in delokrog novega
vrhovnega drZavnega upravnega organa. Toda tu nasta-
nejo tezave, ki izvirajo zlasti iz danagnje tako velike raz-
drapanosti, neenotnosti in popolne upravne anarhije na
tem polju, pa tudi vsled gospodarskih razmer, ker je ne-
mogoce izvesti vse to v eni sapi, zlasti vsled velikih sred-
stev, ki so za to potrebna in morda tudi vsled pomanjka-
nja strokovnega osobja. Do ministrstva pomorstva more-
mo v tem stanju priti le postopoma, preko niZje organi-
zacije, ki bi v svojih klicih zajela vse, kar naj bi pre-
vzelo polagoma novo ministrstvo. Takinega organa do
danes tudi Se nimamo, kot smo preje ugotovili. Pomorski
oddelek je po uredbi prometnega ministra iz leta 1926.
spojen z reénim v »Upravo pomorstva in reénega pro-
meta«. Potrebno je zato, da se najprej in éimprej ustva-
rijo vsi predpogoji, ki bi v bodoé¢nosti omogoéili formi-
ranje posebnega ministrstva. Osnovati je treba takoj po-
sebno, samostojno upravo pomorstva, podrejeno nepo-
sredno ministrstvu in razdeljeno v oddelke, ki bi vsebo-
vali vso pomorsko sluzbo. Pri tem nastane seveda zopet
vprasanje, Kateremu ministrstvu naj se vsa ta uprava
podredi do takrat, ko bi zacelo poslovati posebno mini-
strstvo pomorstva. TeZko je reci, da spada to bolj pod
prometno ministrstvo, kot pa pod trgovinske. Lugki
promet, parobrodarstvo, tujski promet, ribolov in drugo
so bolj trgovinski posli, kot pa prometni. Tudi morajo
biti vsi ti posli do skrajnosti komercializirani, da lahko
prinasajo dobidek in koristi. Jasno je torej, da se more

oblikovati nova najviija upravna stroka v okviru trgo-
vinskega ministrstva,

Toda nasa obala je zelo dolga in njeno zaledje je od
nje zelo razli¢no odvisno. Ni vsako pristaniice sposobno,
da prevzame nase vse in osredotofi v sebi ves promet
zaledja ter igra vlogo vodilnega pristaniséa pri nas. Tudi
ne moremo misliti pri nas na kake nove Hamburge ali
sliéno. Zaledje samo in gravitacija tega k enemu ali dru-
gemu izhodis¢u na obali nam jasno kaZ¥e to in Ze na
prvi pogled moramo razdeliti obalo na tri grupe, ki se
osredotocujejo vsaka k svojemu morskemu izhodisén —
luki. To so: SuSak z Bakrom, Split s Sibenikom in Du-
brovnik. Vsaka teh luk ima svoj gospodarski sistem za-
ledja. Vsaka zahteva svoje posebne zveze itd. Ni zato brez
pomena, da se pomorska najviija uprava deli na niZjo
stopnjo z najmanj tremi oddelki, eventuelno inspektorati,
ki bi teritorialno obsegali vsak po en gornji sistem s sre-
dis¢em na Susaku, Splitu in Dubrovniku. Varovani bi bili
s tem najbolj krajevni interesi in zahteve, doéim bi
vrhovna uprava z lahkoto odloc¢ala o skupnih stvareh.
Ti inspektorati bi bili najbolj Ziv organizem, ki bi v svo-
jem delokrogu vodil skrb nad vsemi potrebami.

Vedno in vedno se poudarja okorelost in dejstvo, da
sedanje stanje pomorske uprave ne odgovarja polozaju,
a se do sedaj 3e ni niéesar storilo, da bi se ta poloZaj
kolikor mogoce uredil in sistematiéno, v interesu gospo-
darskega razvoja, dvignil.

e
Prepricani smo, da se bodo vse napake v najkrajsem
¢asu popravile, za nadalje pa prepredile velike ikode, ki
nam groze vsled premajhnega upoitevanja dejstva, da
smo pomorska drzava.



IZ UREDNISTVA IN UPRAVE

VSLED TEHNICNIH OVIR IN SPREMEMB V
UPRAVNEM ODBORU NISO IZSLE PRAVO-
CASNO ST. 4, 5 IN 6.

TO ZAMUDO BO UPRAVA NADOMESTILA
TEKOM LETOSNJEGA LETA; ZATO JE TA
STEVILKA DVOJNA.

PROSIMO CENJENE NAROCNIKE, DA BI TO

UVAZEVALI IN ZAMUDO OPROSTILI.

Med drugimi so polozili izpit za poroénike trgov-
ske mornarice sledeéi Slovenci: Ceé Vladimir, Muc
Dusan, Pfeifer Joze, Rocak Milo in Stok Mirko.

Cestitamo!

UPRAVA.

TUJSKI PROMET
NEKAJ O NASI OBALI

Zraéna doliina nafe obale znaa 550 km. V resnici pa je dolzina
obale 1.589.6 km, z otoki vred pa 3.508 km. Od 914 otokov in otoé-
kov je 85 nastanjenih. Najvedji otok je Krk, ki meri 408.93 km?,
najvi§ji pa Braé s 778 m nadmorske viSine. Od malih otokov me-
rijo: 37 je veé&jih od 5km?, 20 od 2—5 km?, 9 otokov meri 1 do
2 km?2, 18 0.5—1 km?, 830 je »velikih« pod pol km?.

DIOKLECIANOVA PALACA V SPLITU RAZPADA

Nasa, po obsegu najveéja zgodovinska in umetniska znamenitost,
ogromna Dioklecianova palacéa, na kateri in v kateri je zgrajen
skoro ves Split, je pretrpela v zadnjem ¢asu precejinje poSkodbe
in obstoja velika nevarnost, da se trajno uniéijo marsikatere zgo-

Mnogo poskodb je posledica

dovinske znamenitosti in redkosti.
tega, ker se ni sproti in dovelj popravljalo in drzalo v redu. Vlada
je podvzela vse, da se éimprej popravi, kar se da in doloéila za to

posebno strokovno kemisijo.

ZAKAJ TITALITANSKA GONJA
PROTI NASIM LETOVISCEM

Uradne {tevilke o nafem in italijanskem tujskem prometu, v med-
sebojni primerjavi, kaZejo sledeée zanimivosti: V Italijo je prislo
na obalo lani 232.370 tujih turistov, 1. 1934. pa 245.414, kar pomeni
padec za 22.014. Pri nas pa se je v istem ¢asu promet tujih turistov
dvignil, in sicer na 242.214; 1934 jih je bilo 234.959. Dvig znasa
torej za 7.255 oseb, kar pomeni za 9.844 veé kot v Italiji. Ni ¢éudna
torej vsa gonja, ki jo uprizarja italijanski tisk proti nam v letni
sezoni, ki stoji dale¢ pod lojalnostjo in testo tudi dostojnoestjo.






