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Revija za propagando morja in pomorstva

UVODNA BESEDA

Zdi se, da je v gospodarsko in nacijonalno za na¥ na-
rod najbolj neugodnem ¢éasu postal nas klic po- morju
najmocénejsi. Nase narodno telo z vsakim dnevom tezje
¢uti udarce, ki mu jih je zadala sovraZna preteklost ob
koneu svetovnega klanja: na eni strani brezobsirno in
kriviéno razkosanje nasega narodnege ozemlja in ponov-
na podreditev njegovih posameznih delov pod tujéevo
peto, na drugi strani nasilno odtrganje okrnjenega slo-
venskega centra od njegovega morja. Ob mejnih értah,
ki dele na& narod tako kruto Ze desetletje in ved, se raz-
bijajo vsi nasi nacrti in vsa nasa hotenja. Zato moramo
iskati velikih ovinkov, da moremo do svojega morja.
Lahko reéemo, da je malo problemov, zlasti gospodar-
skih, ki se ticejo slovenskega naroda in ki bi nas danes s
svojo kruto stvarnostjo tako opozarjali nase, kakor je
bas problem o nasem izhodu na morje -~ po svobodnera
in lastnem ozemlju.

Toda to vprasanje se ne ti¢e samo nas Slovencev, to
vprasanje je zadeva celokupne nase drzave. Med mno-
gimi vaznimi problemi je ta o izhodu na morje, v svet,
kamor bi morala vsa nala gospodarska javnost upreti
svoj pogled, brez dvoma med najvaZnejsimi. Z novimi
drzavnimi mejami so nastale za nas nepopisne gospodar-
ske tezkoce, saj je bil ves nas stari gospodarski prometni
sistem, edino naraven, z novimi mejami podrt in graditi
Jje nujnp treba novega, da navefemo poti v daljni svet,
na morje, kjer se kuje gospodarska sreéa vsalega naroda:

Smo v ¢asu razvoja svetovnega, ne ve¢ narodnega,
drzavnega gospodarstva. Glavni in najvecji posrvednik k
temu je morje, Morje nudi svetovnemu gospodarskemu
razvoju hajcenejse pogoje: morje nam bo odprle pot do
zveze s svetovnim gospodarstvom, katéremu bomo z ozi-
rom na prirodno bogastvo in lego svoje drzave lahho
mnogokaj doprinesli, a s tem pripomogli najveé¢ sebi,
gospodarskemu blagostanju in splosnemu ugledu lastne-
ga naroda in drzave.

Namen »Nalega morjas bo, razmotrivati gorenja
vprasanja v vseh njihovih posameznostih, Zavedamo se,
da obstoja, za nas poleg nasega driavnega problema se
nas svojstveni slovenski, gospodarski in nacijonalni in
zlasti temu hodemo posvecati svojo pozornost. Vse Zelje

‘in zahteve naSega gospodarskega in nacijonalnega Ziv-

ljenja v odnosu na morje hofemo podvreéi strogi ana-
lizi, da bomo na vse pripravljeni, da si bomo v svojih
zahtevah in nacrtih popolnoma na jasnem.

Z »Nasim morjem« se hoéemo postaviti ob strani
nasih sliénih revij in izpopolniti za naSe slovenske raz-
mere nemajhho vrzel. Saj imamo n. pr. samo v Sloveniji
v »Jadranski strazic organiziranih 68.000 podmladkarjev
in 17.000 é¢lanov, ki so brez lastne slovenske revije. Z
nizko ceno, ki smo jo listu doloédili, Zelimo, da bi §la re-
vija med najirie sloje naSega ljudstva in mu dajala pra-
vih smernie v problemu nasega morja.

Prepriéani smo, da je bila potreba po novem glasniku
dovolj velika, da bo na3el zato list v na$i javnosti pri-
jazen odmev in da lahko s smelostjo gledamo v bodoé-
nost, ki bo prinesla za nas reiitev, kakor jo mi hoéemo
in si jo mi Zelimo.

Ne' smemo biti zadnji med zadnjimi. Mnogi narodi,
ki nimajo morja, nas v mnogoem prekalajo in vedo
ceniti morje. Gehoslovaki so Ze zdavnaj pred nami in iz
dajajo svoja pomorska glasila. Toliko manj smemo biti
brez slicnega glasila mi Slovenei, ki se nam nase sloven-
ske vasice vrste dale¢ od severnih bregov deroée Drave
proti jugu ¢ez nasilne meje do samih bregov Jadranskega
morja, kjer nam svetokriski ribiéi éuvajo obalo in be-
sedo nasih oéetov,

Slovenci doslej nismo imeli svoje pomorske revije.
Naj bo zato »Naie morje« skromno nadomestilo za naso

dosedanjo veliko vrzel!
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Cesta Ljubljana — Susak

_Ing. Milan Suklje.

Kdaj bomo Slovenci spoznali svoje naloge in dolzno-
sti in kdaj jim bomo kos? Od prevrata je preteklo celih
17 let, sedaj stopamo v 18. leto svobode in drzavne samo-
stojnosti, pa ni Se videti, da bi svoj polozaj pravilno
spoznali, da bi vplivno sodelovali v vodstvu drzavnih
poslov. Ce mi Slovenci ne bomo soodlocali v vrhovni
drzavni politiki, kdo nas bo vodil in kam?

Pred prevratom, do 1. 1918., smo videli v tedanji av-
strijski drZzavi nam Slovencem in Slovanom sovraZen tvor.
Veckrat so bile slovanske narodnosti na tem, da si iz-
vojujejo enakopravnost, a Dunaj je vsakokrat prevrgel
njih uspehe.in zopet je ladja drzave zavozila v nemske
in madZarske vode. Avstro-ogrska monarhija je favorizi-
rala Nemece ‘in MadZare in je ofito in obcutno zapostav-
ljala  Slovane:: Tista mnogokrat poudarjana trditev, da
smo bili v bivéi monarhiji Slovenci in Slovani samo
hlapei in suinji, je pa brez dvoma neresni¢na, ali milo
reéeno, izkrivljena. V suZenjstvu se ne rodijo Preserni,
Strossmayerji in Zupan¢idi, niti politiki s €astnimi po-
kojninami za narodne zasluge, niti velezasluZni moZje —
pozabljeni med nami — kakor dr. Josip Gori¢ar in bla-

gopokojni dr. Edo Slajmer.

Usoda Slovencev v bivii avstro-ogrski monarhiji ni
bila niti sreéna niti lepa, v trdi foli smo bili, v trdem
boju za narodni in gospodarski obstanek smo postali
zilavi, odporni. Avstrijskega cesarstva ni ved, za vse veke
je odpravljeno. Sedaj si sami kujemo svojo usodo.

Slovenija je revna deZela, skopa zemlja daje nasemu
kmetu malo kruha, z velikim trudom pridelanega. Javna
dela se gradijo drugod, ne pri nas. Kar imamo smo si
pridelali s pridnim. trdim delom in si zasluzili s poste-
nim trudom. Stiri leta nas tiséi tezka gospodarska depre-
sija, nihée nam ni pomagal, a Ze smo bili na tem, da
premagamo in prebolimo tudi te tezave, Sedaj je prigla
nova kriza — afritka komplikacija s sankeijami — in
iféemo izhoda iz nove tezave.

Od pamtiveka si'je Slovenija sluzila kruh s trgova-
njem do morja in preko morja. Da je nasa dezZela skozi
15 let, od rapallske pogodbe do danes, vzdriala brez
primerne in prakticno uporabne zveze z Jadranom, je
pravi cudeZ, in samo en ¢udeZ je Se vedji: da nasa drzava
skozi istih 15 Tet ni nicesar storila za upostavitev zveze
Slovenije z morjem.

Vsako delo za splognost je izpostavljeno kritiki. Mor-
da ni kritika nikjer tako priljubljeno oroZje, kakor med
Slovenci. Mnogokrat je tudi preveé kritike, in kjer se
dva prepirata, tretji dobi¢ek ima. Ce se rede: zveza Slo-
venije z morjem, nastane takoj polemika. Eni so za
zeleznico na Brod-—Moravice, drugi se vnemajo za progo
Crnomelj—Moéile in za Koéevje—Srbske Moravice, tre-
tji dajejo prednost cestni zvezi, in Ziv krst se ne spozna,
kaj prav za prav hodejo. Tako je bilo do sedaj. Upam in
verujem, da bo v bodoée drugace. Mi ne moremo ¢akati
nadaljnjih 15 let na obljubljeno Zeleznigko zvezo. Dobili
jo bomo. Ampak najprej in kar najhitreje hoemo mo-
derno tlakovano cesto naravnost iz Ljubljane do Susaka!

V pomladnih mesecih leta 1935. se je rodila misel,
da moramo zgraditi novo moderno avtomobilsko cesto,
ki bo po najkrajii poti vezala srediiée Slovenije, belo
Ljubljano, z jadranskim pristaniséem na Sufaku. Pridru-
zil se nam je sufafki Zupan g. Djuro Ruzié. Pa novo-
rojeno dete Se ni dajalo pravih znakov, da hoée Zziveti in
rasti. Zaskrbljeni smo priceli iskati moZa, ki naj prevza-
me brige in breme ocetovstva. Na dan 11. maja 1935. je
sklieal predsednik Zbornice za trgovino, obrt in industri-
jo, g. Ivan Jelaéin, informativno posvetovanje, na kate-
rem se je ustanovil program velike enotne akcije. Dne
14, maja 1935. je posetilo odposlanstvo iz Ljubljane in
Susaka gospoda komandanta armije v Zagrebu, nato pa
gospoda bana savske banovine, da jima obrazloZi svoj
nacrt ter si pridobi njiju pristanek in tverno pedporo.
Odposlanstvo se je vrnilo domov z veselo zavestjo, da je
pomo¢ z imenovanih strani zagotovljena, Nato Zele sta se
konstituirala akeijska odbora za gradnjo avtomobilske
ceste. Ljubljana—Sufak, najprej dne 28.maja 1935. su-
§aski odbor, ki mu naceluje g. Djuro Ruzié, dne 7. ju-
nija 1935. pa ljubljanski, pod predsedstvom gosp. Ivana
Jelaéina. — V ta kratek historijat ne spada porocanje o
strokovnih posvetovanjih obeh odborov, niti porocanje
o propagandi, ki naj bi vzbudila pravilno razumevanje
smelega naérta v §irsi javnosti. Pa¢ pa mi je porodati o
konferenci, ki se je vriila dne 16. junija 1935. v banski
palac¢i v Zagrebu pod predsedsivom takratnega ministra
za gradbe g. dr. Marka KoZulja. Le-ta je ob koncu raz-
prave ugotovil: Konferenca je sporazumna, da se zgradi
nova drZavna cesta, katera bo po najkrajdi poti vezala
Ljubljano s Susakom. 'V ecilju izvedbe projekta je naj-
prej izdelati toéne naérte, potem pa finanéni plan. Tudi
je g. minister napovedal, da bo njegovo ministrstvo pri-
spevalo tretjino strofkov za izdelavo podrobnih nacrtov
in proracunov, doéim ostali dve tretjini prispevata po
enakih delih banski upravi dravske in savske banovine.

S hvalevredno vnemo se je za na¥ projekt zavzel teh-
ni¢ni oddelek nage banske uprave. V dneh od 4. do
11. julija 1935. je strokovna komisija, ki so jo tvorili in-
zenjerji obeh banskih uprav, dravske in savske, pregle-
dala teren, zacrtane trase, ter je o uspehu svojega studija

" porocala v obsirnem referatu, ki se je predlozil ministr-

stvu za gradbe v nadaljnje postopanje. Ker pa je bil
medtem to ministrstvo prevzel drug drZavnik, so nastale
nepredvidene tezave: Osem tednov je leZal akt nereien
v miznici. Zato se je septembra meseca podala skupna
delegacija obeh odborov v Beograd, kjer je s pomoéjo
slovenskih ministrov gg. dr. Antona Koroica in dr. Mihe
Kreka izposlovala, da je minister za gradbe konéno izdal
odlok, s katerim je odredil revizijo predlagane trase. V
smislu odredbe gosp. ministra je banska uprava v Ljub-
ljani, sporazumno z bansko upravo v Zagrebu, sestavila
revizijsko komisijo, katera je ob pricetku meseca okto-
bra 1935. obhodila vso progo od Ljubljane do Gornjega
Jelenja in dalje — po Lujizini cesti — do Sudaka. Komi-
sija se je izrekla v tem smislu, da predlagana trasa po-
polnoma ustreza tako v tehniénem, kakor v prometno-
politicnem pogledu. Nova cesta naj se — zaenkrat —
kategorizira kot banovinska cesta L. reda, vendar naj bo
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povsem izvedena po zahtevah, ustrezajoéih moderni avto-
mobilski cesti, Z odlokom od 18. novembra 1935. je sled-
nji¢ minister za gradbe odobril iste predlagano traso.

V dopolnilo naj e omenim, da je dne 22.decem-
bra '1935. zopet prevzel resor ministrstva za gradbe go-
spod dr. Marko KoZulj, ki bo gotove posvetil nasemu
projektu naklonjeno paZnjo. V zimskem in zgodnjem
pomladanskem ¢asu ni ‘mogoce delati na terenu. V po-
letju 1936. gele se bodo 1zdelali podrobni naérti in pro-
racuni. Strogki za ta dela so v glavnem Ze kriti po poseb-
nem kreditu, ki je zanje rezerviran. Potem preostane e
poslednji in paé najvaznejsi\problem, kako zagotoviti
sredstva za samo gradnjo nove ceste.

Potek trase je dobro razviden iz risbe. Prvih 9 kilo-
metrov gre trasa vodoravno v povpreéni visini 300 m nad
morjem. Nato se cesta vzpenja — vzpon 4.5% — do vi-
ine 770'm, katero doseze pri 19.4 km, Z manjsimi padci
in vzponi poteka cesta v povpreéni vidini 800 m nekako
do 52.0 km, nakar se polagoma dviga na visino 1000 m
(pri 60.0 km). Najviijo totke — 1243 m -~ doseZe cesta
med SneZnikom in Risnjakom pri 85.5 kny, potem zdrze-
ma pada do Gornjega Jelenja na Lujizini cesti (882 m)
in naprej do Sufaka.

O teh in drugih podrobnostih je bila nafa javnost Ze
obveséena po ¢lankih v dnevnem &asopisju, in zlasti po
razstavi kart, rish in fotografij na jesenski prireditvi
Ljubljanskega velesejma. Ce sem se navzlic temu' odzval
prijaznemu vabilu revije »Nas Jadrang, da naj ponovno
poro¢am in pisem, sem to najveé¢ storil v namenu, da
nasi javnosti na enem primeru pokazem, kako more sloz-
na volja malega Stevila moZ dovesti veliko in lepo za-
misel od ene etape do druge in slednjié do zaZeljenega
cilja: do udejstvitve. Kajti prepri¢an sem, da bo vsa Slo-
venija ta naért najkrajie zveze do Jadrana usvejila in da
bo slovenska samouprava isti naért sprejela v svoj pro-
gram kot eno najvaznejiih in najnujnejsih zahtev. Slo-
venci smo dovolj moé¢ni, da si sami uteremo pot do na-
Sega morja. Predolgo smo ¢akali, Narod, ki ne najde
pota do svojega morja, bi ne bil vreden blagostanja, ka-
tero mu nudi morje.

s OVOTIR. ZEL.
o ENOTIRNA ZEL.
~—~ DRZ CESTA
_——— BAN.CESTA [ REDA
e PROJEKT
posanes DRI MEJA
mesno BAN MEJA
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Nasta trgovska mornarica

Dr. Sovdat Mire

Nasa trgovska mornarica je zrastla na ostalinah av-
strijske trgovske mornarice, ki smo jih sprejeli od prija-
teljskih in zaveznigkih drZav.

Toda ze v prvem zacetku smo napacéno pojmovali
smisel trgovske mornarice za organizacijo nadega gospo-

darstva. Namesto, da bi skusali nase gospodarstvo usme- '

riti k Jadranu, smo pustili, da se je razsirjalo po svoji
volji, da je izkoriséalo povojno konjunkturo, neglede na
koristi drzave in na potrebo, da si najde novih potov in
trgov v svet.

V sli¢ni politiki sploénega izkorii¢anja nasega gospo-
darstva po tujih prekupcevaleih, se je raziirjala tudi
nasa mornarica, brez kakega posebnega zanimanja od
strani merodajnih faktorjev, ki so videli v trgovksi mor-
-narici vse, samo ne nad vse potrebno sredstvo za dvig
nage zunanje trgovine, kA

Jasno je, da brez izdatnega kredita, ki je potreben
razvoju in napredku mornarice, nismo mogli pricakovati
drugega nego to, da predstavlja nage brodovje po tolikih
letih le kup starega Zeleza, ki ga je znal tuj kapital do-
bro izkoristiti na radun nasega pomorséaka. Ne smemo
namre¢ pozabiti, da so posadko avstro-ogrske mornarice
tvorili vedinoma nasi ljudje, ki so se takoj po vojni zna-
§li na suhem, predani na milost in nemilost svojim no-
vim gospodarjem — brodolastnikom. Slednji so dobro
izkoristili povojno konjunkturo in nakupili stare ladje,
na katerih so nafi ljudje najslabSe plaéani od vseh po-
morscakov na svetu.

Tako je mnastala nafa trgovska mornarica, ki je za-
divila vse nestrokovnjake v pogledu naglega povecanja
tonaze. Navidezno nudi razvoj nasega brodovja prav
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lepo sliko, ki pa ne more ustrezati normalnemu razvoju
trgovske mornarice, ¢ manj pa potrebam driave.

Celokupna tonasa Avstro-ogrske je znadala okoli enega
milijona B.R.T., njena zapui¢ina pe Trumbié-Bertolini-
jevem sporazumu z dne 7. septembra 1920 pa 140 parni-
kov s 142.264 B.R.T.

Od teh 140 ladij je bilo 31 parnikov dolge plov-
be s 108.267 B.R.T., trije parniki velike obalne plovbe s
2782 B.R.T. in 106 parnikov male obalne plovhe s
31.215 B.R.T. NaSa mornarica belezi v naslednjih letih
kvantitativno velik porast, kakor nam kaZe sledeéi stati-
stiéni pregled:

Leta 1927 je imela 172 parnikov z 257486 BRT

% 11928 5.4 » 168 » » 267587  «
»r 1929 9 | 5 10T » » 290764 <«
» 1930 » 172 » 8 322676 «
» 1931 » 183 » » 352783 «
» #1932 ». » 188 » » 375649 «
o0 X933 » vt s ¥TT » ywon2 17T, «
» 1934.» » 167 » » 357000 «
» 1935 » » 164 » » 347000 «

Ti podatki nam kazejo, da je naSa trgovska merna-
rica od leta 1920 do 1932 &teviléno take napredovala, da
je dolga plovba pridebila na edinicah za 150 odstotkov,
na tonazi za 188 odstotkov, velika obalna plovba na edi-
nicah za 50 odstotkov, na tonazi za 1100 odstotkov. Na-
sprotno temu je mala obalna plovba nazadovala za 14
odstotkov, a na tonazi za 7 odstotkov.

Stevilke nam jasno govore, v kaksnih razmerah in s
kakino pomorsko politiko smo gradili svoje trgovsko la-
djevje. Navidezno velik napredek velike obalne plovhe
nas ne sme posebno veseliti. Treba je namreé vedeti, da
je 57 odstotkov nafega brodovja starega nad 35 let, 23
odstotkov istega pa 40 in celo veé let! To se pravi, da je
80 odstotkev nasega brodovja Ze zdavnaj odsluzilo svojo
dobo, kajti pomorska gradnja se je v zadnjih letih tako
razvila, da izgleda naSe brodovje vsled tega &e starejse
nego je v resnici. Ker je zavarovalnina za take ladje
vecja, mora nag pomorstak vzeti to breme na svoja pleda.
Tako zastarela mornarica ne more na svetovnih trgih
igrati posebne vloge, kajti razlika v prevozni ceni z ozi-
rom na ¢as, ki ga porabi vsled najviije hitrosti in visoke
zavarovalnine za ukrecano blago, je postala Ze tako mini-
malna, da dan za dnem gubi trzisca.

Svetovna mornarica se neprestano modernizira. Za-
starele ladje se prodajajo za staro Zelezo in istocasno se
te zamenjujejo z novimi ladjami, ki so moderno urejene
in imajo, kar je glavno, pogon kar najbolj ekonomicen.

Leta 1925 je znaSala svetovna tonaZa 62,380.000 BRT:
hila je manjsa od danasnje samo za 2,506.000 BRT, zato

pa se je v desetih letih zgradilo novih modernih ladij za
10,902.000 BRT: To se pravi, da se je v tem asu svetovna
mornarica modernizirala za 8,396.000 BRT ali za 7.6 od-
stotka.

V Ietn 1935 je znaSala nasa mornarica 347.000 BRT
in je izgubila samo 10.000 ton, katera izguba gre le na
rovad starih ladij.

Vse dr#ave so letos izgubile na tonaZi, so pa zato mo-
dernizirale. svoje brodovje. Grki so modernizirali svojo
mornarico za celih 204.000 BRT, 1. 1934 za 90.000 BRT,
Rusija v | 1935 za 172.000 BRT, Poljska za 33.000 BRT.
Kaj pa mi? Vse drzave so si skusale po vojni pridobiti
nova trzisc¢a. Nase blago pa je romalo kakor iz kake kolo-
nije v tuja pristaniiéa, kjer so si z njim polnili Zepe tuji
prekupdevalei.

Nismo razumeli, da je za razvoj trgovine potreben
dober promet in da mora ta biti povezan v celoto, ne pa
raztrgan v posamezne pokrajinske potrebe, ki ima samo
momentalno vaZnost za zatasno blagostanje dotiéne po-
krajine. Tako se ni pri nas nikdar mislilo, da bi se z
enotnim gospodarskim naértom zdruzilo v posamezne
pokrajine, temve¢ se je z zanemarjanjem ali privilegira-
njem te ali one gospodarsko e bolj cepilo drzavo, demur
je sledilo e vecje nezadovoljstvo.

Trgovski mornarici je potrebna subvencija. Toda ta
mora biti pravilno razdeljena in na vsak naéin izdatna,
da lahke vzdrzi zadano ji nalogo. Pogreino bi bilo, da bi
se pri tem favoriziralo samo eno drudtvo, kakor je na
drugi strani napaéno mi&ljenje nekaterih, da subvencijo-
nira driava obalno plevbo. Res je samo toliko, da naka-
zuje drzava dbalni plovbi gotove zneske kot nagrado za
izvrievanje postne sluzbe.

V Nemé¢iji, kjer so morali po vojni takorekoé znova
organizirati vso svojo trgovesko mornarico, so ¢utili po-
trebo, da so svojo pomorsko politike prilagodili novim
prilikam primerno. Najmoénejéi parobrodarski drudtvi
Hapag in severnonemski Lloyd, sta se zdruzili v eno pa-
roplovno podjetje in tako vpeljali nekak koncentracio-
nizem v pomorstvu, ki ga hodejo podpreti z vso silo svo-
jega kapitala. Tudi Italija vidi v pomorstvu vir vsega
narodovega blagostanja. S tega stalii¢a prevladuje v
drzavi érnih sraje princip absolutne unitarnosti, ki ne
trpi interesnega dualizma in ki smatra, da je sreca driave
sreca vsakega posameznika in obratno.

Tudi pri nas je potrebno, da skuSamo zdruZiti vsa
naga pomorska podjetja v neko trdno in neomajno skup-
nost in da to skupno pomorsko enoto gmotno ¢im najbolj
podpremo.

Vse za nase pomorstvo! mora biti vodilno geslo vseh
in posameznika, da dvignemo blagostanje drzave in po-
edinca v njej do srece in zadovoljstva,




Pomorska sila Velike Britanije

Dr. Branko Vréon

L

Italijansko-abesinski spor, o tem danes tudi za lajika
ni ve¢ nobenega dvoma, se éim dalje bolj pretvarja v
italijansko-anglegki spor, ki ima seveda svoje korenine
povsod drugod, samo v nedolZnem ual-ualskem incidentu
ne. Danes je Ze najpreprostejiemu ¢loveku jasno, da je
italijanska afriika ekspedicija uvod v uresnifenje gran-
dijoznega nadrta fadistine Italije, da se iz Sredozemske-
ga morja napravi italijansko jezero-—»mare nostrum«—
in tako zagotovi Italiji vodilni poloZaj v Evropi.

Smeli naért odgovarja razvoju italijanske ekspanzije
in fafistiécnemu programu. Formalno je Mussolini prvié
iznesel potrebo italijanskega naroda po razirjenju v
svetu leta 1927., ko je dopisniku dunajskega lista »Neue
Freie Presse« izjavil, da se mora Italija razgiriti, sicer
poéi.

V zadniih letih je fadizem razvil moéno ekspanzijsko
propagando doma in v tujini in je ponovno celo posku-
sal dati tej svoji propagandi tudi znanstveni videz v ob-
liki nekaksne ekspanzijske ideologije, in sicer s tem, da
je svoj napovedani pohod v svet Ze v naprej utemeljeval
z najrazliénejsimi razlogi, ki da Italiji narekujejo eks-
panzijo, kot pravo Zivljenjsko nujnost italijanskega na-
roda, mimo katere tudi mednarodna druzba ne more.
lz povsem anahronisticnega okvira neke sentimentalne
podobe nekdanjega rimskega imperija, je zadel graditi
realnejio stavbo na trdih tleh sedanje mednarodne stvar-
nosti in skusal v njej sami najti novih povodov in raz-
logov za svoj pohod v svet. Od demografskega momenta,
ki je povsem notranjega znadaja in zadeva konéno le
italijanski narod sam, pa vse do revizijskih tendenc gle-
de povojnih mednarodnih dogovorov in povojne med-
narodne organizacije sploh, je en sam niz tistih vidnih
gibal italijanske ekspanzijske propagande, ki se za stra-
éilo svetu naslanja seveda na moéne oboroZene sile,
ustvarjene sproti in z velikimi Z%rtvami, po nujnosti
ekspanzijskega razvoja samega.

1I.
Vse to je moralo vzbuditi slej ali prej ne samo moéno
pozornost najveéje pomorske velesile — Velike Brita-

nije, ki ima prav v_Sredozemlju svoje Zivljenjske interese
in ki je italijanski ekspanzijski vzpon samo toliko &asa
lahko gledala s prezirom moénejsega, dokler ni za njeno
mo¢ niti virtualno obstojala nobena nevarnost. Kakor
hitro pa je preila ta nevarnost iz mavadne moZnosti v
konkretno podanost, je tudi britski imperijalni kolos
moral stopiti iz svoje rezerviranosti in zaigrati z jasnimi
kartami. Sedemdesetletno prijateljstvo med Veliko Bri-
tanijo in Italijo se je ohladilo preko nodi, kakor je to
ze pred meseci ngotovil Jacques Bardou v pariskem pol-
uradnem »Tempsug.

Italija in Velika Britanija sta konéno po dolgem hli-
njenju in medsebojnem izigravanju poloZili sveje karte
na mizo. To, kar se danes v zvezi z italijansko-abesinskim
sporom’ odigrava pred nasimi oémi, je samo zacetek bor-
be dveh imperijev, ki se v prvi fazi zaenkrat samo e oti-
pavata in preskuSata svoje sile za odloéilni spepad, v

katerem pa ti dve sili, verjetno, ne bosta ve¢ sami. Ni¢
¢udnega ni tedaj, ée je Ze v zvezi z dosedanjim razpletom
italijansko-abesinskega spora izrasel nad Evropo in vsem
svetom usodni vprasaj verjetnostnega spopada obeh sil
prav na tistem prostoru, ki je za eno kakor za drugo
izmed obeh, Zivljenjskega pomena za bodoéi razvoj, ozi-
roma obstoj. Ta prostor je Sredozemski bazen, ki Veliki
Britaniji jaméi njeno gospodarstvo na morju in najmanj
treh kontinentih, Italiji pa nudi moznost, da ob izkori-
§éanju svojega ugodnega geografskega polozaja zasede
mesto velike kolonijalne in pomorske sile.

Pri presoji mednarodnega poloZaja obeh velesil na
Sredozemskem morju pa ne smemo poleg strateikega
pomena Apeninskega polotoka samega prezreti Se itali-
janskih kolonijalnih posestev v Afriki, zlasti ne Libije
(Tripolisa in Cirenaike), ki daje Italiji izredno ugoden
stratefki poloZaj ne samo glede na Sredozemski bazen,
marveé tudi nasproti Egiptu, ki je nedvomno najvaznejsa
angleika postojanka v Sredozemlju. In %e nekaj imejmo
pred oémi: Italijanska pozicija na Sredozemskem morju
je danes znatno boljsa kakor je bila leta 1912, ko je Ita-
lija iztrgala Turkom Tripolis. Danes se je Italija dobro
usidrala tudi v vzhodnem delu Sredozemskega bazena,
kjer je z osvojitvijo Dodekaneza vsaj do neke mere
uspela postaviti proti predominantni poziciji Velike Bri-
tanije pomembno. protiutez. ltalijanske pomorske baze
na Rodu in Lerosu ogrozajo danes ne samo Dardanele
in vso juZno tursko obalo, marveé tudi angleike pomor-
ske poti v vzhodnem Sredozemlju in predstavlijajo ve-
liko nevarnost tudi Ze za anglegki trikot Port Said— Haifa
—Ciper.

11T.

Novo poslabsanje angleskih pozicij v Sredozemlju je
prinesel kon¢no tudi mesorazmerni razvoj modernega
oboroZevanja, ki mu okorni, nasiceni britski imperij ni
posvedal tiste pozornosti, kaker mlada, ekspanzivna lta-
lija. Priznani angleski vojaski strokovnjaki so danes
prepricani, da je n. pr. Malta prav zaradi hitrega in ne-
sorazmerno vedéjega razvoja italijanske vojne aviacije iz-
gubila za Veliko Britanijo skoro ves nekdanji strategki
pomen, saj je naravnost izpostavljena bojnim poletom
italijanskega letalstva.

Ce je sedaj na dlani, da pomeni angleéka premoé v
Sredozemskem morju za Veliko Britanijo Zivljenjsko
nujnost, ker ji odpira in jamé neoviran prehod skozi
Rdede morje v Indijski ocean in s tem k njenim koloni-
jam na Vzhodu, je ob upostevanju vseh navedenih mo-
mentov prav tako jasno, da ji zdaj te proste sredozemske
poti ne jamcita ve¢ samo Gibraltar in Malta v zapadni
polovici Sredozemskega bazena in da mora Velika Bri-
tanija ves svoj napor za obrambo Sueza prenesti od za-
pada v vzhodni obrambni triket med Palestino in Egip-
tom. Zato se tudi samo po sebi razume, da bi v primeru
nenadnega pomorskega spopada med Italijo in Veliko
Britanijo usoda Sueza in nadaljnjih pomorskih poti bila
odvisna od tega, ali bi bila Anglija v vzhodnem delu
Sredozemskega morja Se vedno moénejsa od Italije.
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V italijanskem casopisju smo te dni veckrat ¢itali,
da Italija lahko brez tezav uniéi angleiko pomorsko bazo
na Malti in zada tako Ze samo s tem mocan udarec an-
gleskemu gospodstvu v vzhodnem delu Sredozemskega
morja; obenem pa, da lahko iztrga AngleZem iz rok tudi
sam kljué do Sredozemlja — Gibraltar in tako popol-
noma onemogo¢i angleski floti celo vhod v Sredozemsko
morje. Zanimivo je, da je to stradilo italijanske vojne
aviacije nad Malto in Gibraltarjem resno zaskrbelo an-
glegko casopisje, pa tudi angleike pomorske kroge. Tako
je lord Strawboldge, bivéi Sef Staba angleskih pomorskih
sil v Gibraltarju zapisal, da je aviacija popolnoma iz-
brisala znacaj Gibraltarja kot nepremagljive trdnjave.
Argumenti lorda Strawboldgea niso sicer popolnoma po-
sreceni, ker se premalo ozirajo na preveliko oddaljenost
italijanskih letalskih baz od Gibraltarja, obenem pa
predpostavljajo, da bo Anglija s prekriZanimi rokami
éakala z vso svojo floto v Gibraltarju, vendar je le res,
da anglegka pozicija v Sredozemskem morju ni ved tako
sigurna, kakor je bila pred svetovnd vojno. Nedvomno
se je zaradi italijanske aviacije poslabsala njena pozicija
ne samo v zapadnem, ampak tudi v vzhodnem delu Sre-
dozemskega morja. Tako lahko danes Italija ogroza
Egipt iz Libije po kopnem. Iz Bengasia in drugih sredisé
v Libiji italijanski letalei brez posebnega napora lahko
napadejo Aleksandrijo, Kairo in Sueski kanal. Libija bi
torej nedvomno igrala velepomembno vlogo v vzhodnem
Sredozemlju v primeru italijansko-angleikega spopada.
Ce bi si Italija z letalskimi napadi %e takoj v zatetku
osvojila Malto, bi mogla anglegki mornarici prepreéiti
vsak prehod iz zapadnega v vzhodni del Sredozemlja in
obratno.

Trogir

Dr. Robert Hlavaty

Na skrajnem zapadnem koncu riviere Sedmih Kagte-
lov, kjer se suhozemlje dotika otoka Ciova, leZi slikovito
in romantiéno mesto Trogir,

Trogir je po svoji sonéni legi in po vsem svojem zu-
nanjem izgledu tipiéno jadransko obmorsko mesto. Na
slikarskih, kiparskih, predvsem pa na stavbarskih umet-
ninah pa je to nekdaj slavno mesto tako hogato, da pred-
stavlja danes pravo zakladnico zgodovinskih dragoceno-
sti, ki so zgovorna pric¢a visoke srednjeveike kulture v
onih krajih, in ki hrani marsikak vaZen dokument svet-
lih strani nafe narodne zgodovine.

Kakor vecina starih obmorskih mest lezi Trogir na
majhnem oto¢ku, ki ga veZe na sonéni strani most s Gio-
vom, na severni strani pa drugi s suhozemljem, s Trava-
rico, Kjer ob prazniénih dnevih na sejmih lahko opazu-
jes, kako se zlivajo v harmoniéno sliko pestre noge dal-
matinske Zagore z arhitektoniéno tipiénim obmorskim
mestom.

Stari e dokaj dobro ohranjeni trdnjavi Kamerlengo

in Sv. Marko, mestna vrata, odkoder je marodni ponos

snel znamenitega beneikega leva, vijugaste alice z obo-
ki, kjer stoje Se danes razpadajoéi ali prezidani dvori
Subicev, Sobot, Berislaviéev, Andreisov, Cipikov in dru-
gih slavnih plemitkih druZin z dovrienimi portali, z bi-
forami 'in' triforami, verandami, stopniséi in vodnjaki,

Z izgubo te osrednje tocke bi tako naenkrat trpeli
obe skrajni angleiki poziciji na zapadu in vzhodu. Ne-
kateri pomorski strokovnjaki (n. pr. pomorski strokov-
njak parigkega lista »Vu«), so prav zato mnenja, da bi
Italijani bili gospodarji Sredozemskega morja tudi v
primeru, ¢e bi angleski mornarici uspelo obdrzati pre-
mo¢ v skrajnem vzhodnem delu Sredozemlja (Palestina
in Ciper) in ohraniti v svoji oblasti Gibraltar. V takem
primeru bi sicer AngleZi obdrzali obe skrajni tocki, to
se pravi: vhod v Sredozemsko morje in izhod iz njega,
docim bi Ttalijani zavladali nad vsem ostalim prostorom.

Tak odnos sil bi seveda ne mogel dolgo ostati. Prislo
bi do odlodilnega spopada, v katerem bi eden izmed tek-
mecev moral podleéi. Toda kdo? V tem je ba3 neznanka
sedanjega poloZaja v Sredozemlju. Angleiki vojaski stro-
kovnjaki, kakor smo Ze opozorili, gledajo na polozaj
zelo resno. General Rowan Robinson pife n. pr. v knjigi
»Anglija, Italija in Abesinija¢, ki je izéla pred kratkim,
med drugim:

sPrednost Ttalije je njen poloZaj na glavnih trgovskih
poteh, moéna aviacija, velika in dobro oboroZena arma-
da in veliko Stevilo podmornic. Njena glavna prednost
napram Angleski pa je veliko Stevilo avienov, kolikor
jih mi nimamo v esrednjem in zapadnem delu Sredozem-
skega morja. Mi pa imameo zato moéno floto.«

Koliksna je prav za prav ta anglegka flota in kaksno
je njeno razmerje do italijanske? Brez toénih tozadevnih
podatkov nam slika dejanskega poloZaja na Sredozem-
skem morju ne more biti jasna. Oglejmo si jih!

(Dalje prihodnjié.)

stevilne cerkve z romanskimi zvoniki: vse napravi na
tujea globok in nepozaben vtis. Spriéo teh spomenikov
davnih ¢asov nehote postoji§, da se za hip vzivis v Zivje-
nje, ki je vladalo v tedanjih trogirskih palacal, in da
prodreg v tajne starih trogirskih dvorov. Toda samo za
trenutek, kajti kmalu te iz teh misli predrami danasnji
Trogir s svojim krepkim Zivljenjskim ritmom, ki mu ga

~dajejo njegove tipiéno trogirske obrti: ladjedelstvo, ka-

mnoseitvo in riboloy, Siroka, mesto obdajajoéa obal je
slikovita posebno na sonéni strani, kjer je luka za pri-
stajanje parnikov in so najbolj ohranjeni delni ostanki
srednjeveskega zidovja, odkoder dospes skozi stara mest-
na vrata v zgoSceno notranjost mesta. Tem vratom od-
govarjajo na severni obali druga vrata, nad katerimi je
kip sv. Ivana Trogirskega z dvignjeno desnico, Legenda
pravi, da je svetnik ustavil pri teh vratih bliZajodo se
kugo, ki je nato utonila v bliznjem bajerju. Od tistih

“casov voda baje ni veé izpremenila svoje zelene barve,

Najlepsi del mesta je na vzhodni strani. Tu je ob
morju mestni vrt s tropiénimi rastlinami, edini trogirski
hotel »Central« s kavarno ter sodnija v benesko-mavr-
skem slogu, odkoder je mimo: obéinske hife dostop na
veliki trg, katerega Stiri strani zapirajo arhitektonsko
znamenite monumentalne stavbe. To je predvsem stol-
nica, katedrala, ta prelepi umotvor srednjeveske umet-
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nosti. Njej nasproti lezi beneika loZa s stolpom, desno in
levo od katedrale palaca starih plemiikih druZin Cipiko
in Fanfonja, ter obéinska higa.

Stolnica sv. Ivana Trogirskega je najlepsi spomenik
dalmatinske srednjeveike umetnosti. Po svojem slogu je
tipi¢no delo dalmatinske stavhne Sole in tristoletna zi-
dava (1300.—1600.) odseva v njenem prehodnem zna-

¢aju romantika v gotiko. Zvonik, zidan nad atrijem, je

srefna sinteza razliénih umetnigkih smeri. Enostavna
gotika prvega nadstropja prehaja v drugem nadstropju
v zmes gotsko-beneikih oblik. V tretjem nadstropju je
opaziti sledove renesanse. Na njem so delali domaéi
umetniki Gojkovié, Duknovié, Bobanié. Najdragocenejsi
del katedrale je njen portal, ki je gotovo eno najlepiih
del srednjeveske romantike in je delo hrvaikega kiparja
Radovana iz 1. 1240, Relief, ki obdaja portal, prikazuje
slike iz zivljenja Kristusovega, zgodbe sv. pisma ter slike
iz Zivljenja me&¢anov, letne mesece in dobe, Adama in
Evo itd. Ta ogromna, dekorativha zmes dogodkov in
figur nas spominja na zahodne skulpture, izrazi in poze
figur pa dokaj na bizantinske ikonoklaste. V. celoti pa
napravi ta edinstvena umetnina velidastven vtis. Notra-
njost stolnice, ki je zgrajena v obliki romanske bazilike
g tremi ladjami, je polna mistike in hrani Stevilne drago-
cene skulpture in slike iz 15. stoletja, ki so po veéini dela
domaé¢ih umetnikov. Tako je renesanéna krstilnica na
levi strani portala delo Andreja Dradanina (1467). Naj-
lep#i del katedrale je na levi strani vhoda v renesanénem
slogu zgrajena kapela sv. Ivana Trogirskega, skofa, Zive-
¢ega v dobi Zvonimira in Kolomana, ki je igral v poli-
tiéni zgodovini mesta Trogirja in hrvaskega kraljestva
kaj odlitno vlogo. Znamenita po svojem bazikalnem
stilu je priznica; podobna je oni v splitski katedrali in
stoji na osmih stebrih raznobarvnega mramorja z antic-
nimi podstavki. Zraven priZnice je grobnica Mladina
Subi¢a II1. Bribirskega (}1348), najslavnejSega v vrsti
Subiéev, tedanjih vladarjev Trogira in moZ Jelene, sestre
srbskega kralja Stjepana Dusana Silnega. Vsled svojih
velikih vladarskih in politiénih sposobnosti in zaslug je
bil nazvan »Clipens Croatorum« — 5¢it Hrvatov. S svojo
umetniiko izdelavo in estetiko se odlikujejo koralni se-
dezi, izredno bogati po svoji ornamentiki, ki jih je v
orehovem lesu izdelal Tvan Budislavié leta 1440, Zname-
niti sliki Tizianove Sole ali morda samega Tiziana, sveta
Magdalena na levi in snemanje Kristusa s kriza na desni
strani nad korom, sta redki in dragoceni umetnini. Ena-
ko veliki bizantinski kriz nad juZnimi vrati in“mnoge
druge slike, ki o njih v tem beZnem opisu ne moremo
obgirneje razpravljati. V sakrestiji je bogato izrezljana
1 ‘

velika omara; v njej hranijo veliko drage srebrnine, cer-
kvenih plaiéev, med njimi kapuco plaica, ki jo je kralj
Bela IV. poklonil Trogirju, ko se je zatekel v mesto na
begu pred Tatari.

Toda opis Trogirja, enega nasih najzanimivejsih ob-
morskih mest, bi bil pomanjkljiv, e bi ne omenili glav-
ne trogirske obrti, namre¢ ladjedelstva. Nedvomno je,
da sta bila ladjedelstvo in pomorstvo Ze od nekdaj za
Trogir ne samo vira njegovega gospodarskega blagosta-
nja, temveé tudi glavna faktorja njegove politicne modéi.
Gotovo je, da ima Trogir poleg Koréule najslavnejie tra-
dicije v ladjedelstvu, ki je evelo tukaj od é&asov. Sigis-
munda pa vse do Napoleona, ko je bilo odlodeno, da se
zgradi drzavna ladjedelnica v Saldunu, zalivu onkraj rta
sv. Ciprijana, in dalje do dana&njih dni. Vedina ladjedel.
nic je bila od nekdaj na Trogirju nasprotni strani in v
to svrho prikladnejsi obali Ciova, kjer se v 18. in 19. sto-
letju spominjajo Stevilne ladjedelnice, od katerih so 3e
danes najbolj poznane ladjedelnice bratov Koséina, Ka-
taliniéev in Stojanov. Zal, da je tudi ta obrt sprido stal-
nega upadanja jadrnic, sprlco konkurence ter tezkih go-
spodarskih razmer v krizi in je Stevilo sto in ve¢ novo-
zgrajenih ladij leta 1880. padlo v danainjih casnh skoro
na niélo.

Enaka usoda je po razvitju paroplovbe doletela tudi
trogirsko pomorstvo. Nekdaj slavna in Stevilna flota voj-
ne in trgovske mornarice, ki je nastopala samostojno v
mnogih primerih, kakor v bitki pri Lepantu, ki je vadr-
zevala fe leta 1236. redne trgovske zveze z Ankono in je
za beneskih éasov sodelovala pri najrazliénejiih. pomor-
skih akcijah s Stevilnimi ladjami ter je Se v polpretekli
dobi razpolagala z velikim Stevilom jadrnic, je skoro
popolnoma propadla.

Poleg ladjedelstva in pomorstva je Trogir uzival velik
sloves tudi po svojem kamnosestvau. Prvovrstni mramor
je hil od nekdaj zelo cenjen in mnogo stavb v Carigradu,
na Dunaju, Splitu in Trstu je zgrajenih iz trogirskega
kamna. s

V vrsti nasih obmorskih mest, ki so tako znatno po-
segla v zgodovino nadega naroda, je Trogir gotovo eno
najpomembnejiih. Luci¢eva zgodovina Trogirja je drago-
cen dokument ne samo za Trogir, temveé¢ za vso nafo
zgodovino. Po svojem prirodnem poloZaju je Trogir tudi
eno nagih najlepiih jadranskih mest. Milo podnebje,
lepi, razgledni in ¢arobni vtisi v jutranjem ali vedernem
soneu, slikoviti motivi in Zivahni juiniaiki temperament
postenega ljudstva vzbude zanimanje in navdusen]e vsa-
kogar, ki je kdaj obiskal Trogir.

Najfinejia izdelava
oblek po

naro¢ilu
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Ob 14. obletnici Jadranske straze

Stojan B. Plesnicar

Misel, da se po vzoru nekaterih drfav osnuje tudi pri
nas organizacija®, ki bi poglabljala in raziirjala pomor-
sko zavest v nasem narodu, je vzklila v najvedjem mestu
nadega Primorja, v Splitu. Tako je porocala splitska
»Nova doba« dne 3. januarja 1922. v clanku »Za nau
ratnu mornaricu¢, da se je na inicijativo prof. S. Alfire-
vica osnoval v Splitu odbor, ki je sestavil in predlozil
oblasti v odobrenje pravila za ustanovitev druStva za
naso pomorsko in zrafno brodovje. Ze dne 19.februar-
ja 1922, se je vrsila ustanovna skupitina tega drustva, iz
Katerega se je kasneje izcimila Jadranska straza. Velika
udeleZba je pokazala, da je nasla Alfireviceva zamisel
med narodom prav Zivahen odmev.

Ustanovitey nove organizacije je bila posledica velike
zunanje propagande, ki je naSi obmorski obali odrekala
jugoslovanski znacaj, na drugi strani pa posledica obéut-
nega pomanjkanja pomorske miselnosti med nadim na-
rodom. Sicer so bili de drugi razlogi, ki so nujno klicali
organizacijo v Zivljenje, tako nafe notranje politi¢ne tez-
koce, pomanjkljive prometne zveze z morjem, neureje-
nost nadih pristanisé itd., vendar so bili vsi ti nedostatki
vet ali manj podrejenega pomena. VaZnejie nego to je
bila potreba po temeljiti poglobitvi pomorske miselnosti
v nasem narodu. Potreba nove preusmeritve je nujno
zahtevala organizacijo, ki naj svet neprestano. opozarja,
da je Jadranske morje nage, nase 7e nad 1400 let in da
je z njim trdno povezana vsa nada preteklost, sedanjost
in bodoénost.

Ustanovni  skupiséini  predsedujoéi minister Juraj
Biankini je izrazil svoje globoko preprifanje, da bo nova
organizacija v svojem domeljubnem delu z vso goto-
vostjo uspevala, ker je je poklicalo v Zivljenje idealno
rodoljubje, ki ne pozna strankarskih ali Kakih drugih
osebnih koristi. Jadranska straa — je nadaljeval Bian-
kini — nima osvajalnih namenov, ona samo hode, da
smo meoéni in vedno pripravljeni vriiti svoje dolinosti
napram domovini, na kepnem in na morju. Ne domislja-
mo si, da bomo na morju dosegli velike narode, vendar
pa éutimo v sebi dovelj mo¢i za tekmovanje tudi s taki-
mi narodi, ki so si pridebili blagestanje s svojim dobro
urejenim pomorstvom. Na Jadranu se moramo uveljaviti
kot napreden in kulturen narod. Z vztrajnim in vestnim
delom hocemo v krogu drugih narodov prispevati svoj
delez k zgradbi vseobée kulture in svetovnega napredka.

Ob ustanovitvi Jadranske straze so vladale v nafem
Primorju zelo teike prilike. Sele z odhodom italijanske-
ga ladjevja, ki je na temelju londonskega pakta drialo
v okupaciji severne dele nage obmorske obale vse do leta
1923., je zavladalo Zivahnejse Zivljenje ob vsej nasi obali,

osebno v Splitu, izpred katerega je odplula italijanska
flota Ze leta 1922. Tako se je moglo Sele leta 1923. - pet
let po nastanku Jugoslavije — pristopiti k delni nreditvi
nasih obmorskih luk in h gradbi trgovske mornarice.
Delo je &lo veselo izpod rok. Dvig pomorstva v nasem
Primorju pa je vzpodbudil Jadransko strazo; da je pod-
krepila svoje delo ne samo v domovini, temveé tudi med

* Jadranski strazi podobne organizacije obstoje skoro v vsch
(drzavah 3irom sveta. O tem ob priliki,

brati Cehoslovaki in naSimi izseljenci v tujini; posebno
med onimi v JuZni Ameriki je vsejala seme, ki naj me

- njimi obudi spoznanje, da je usoda juznih in tudi ostalih

Slovanov tesno povezana z Jadranom.

V naslednjih letih je Jadranska straia z razpecava-
njem knjig in brofur, z izdajanjem svojega drustvenega
glasila, s prirejanjem mornarskih dni, pomorskih teca-
jev, predavanj in izletov uspesno propagirala svojo ideo-
logijo in dala svejemu delu izrazit narodno-obrambni
znacaj. Tako je v.prvem desetletju svojega Zivljenja,
zvesta svojim vzviSenim ciljem dokazala, da je vzrasla iz
resnicénih potreb Sirokih slojev jugoslovanskega naroda.

Desetletnico svojega obstoja je slavila na svojem
IIT. kongresu, ki se je vriil konecem oktobra 1932, v
Skoplju. Tedaj je imela svoje postojanke v 630 krajih
nase drzave in 90.000 Jugoslovanov vseh starosti je bilo
zhranih pod njeno zastavo. Nawzlic velikemu porastu,
kakrénega ni doslej zabelezila fe nobena druga jugoslo-
vanska organizacija, se je na tem kongresu naglasalo, da
je Jadranska straza Se dale¢ od onih uspehov, ki so po-
trebni za ustvaritev njenih konénih ciljev: Ob tej priliki
je predsednik dr. Tartaglia poudarjal, da je za uresnice-
nje visokih ciljev JS potrebno zdruziti ves narod, ki se
mera usmeriti k svojemu Jadranu s évrsto voljo, da z
njim zdruZi svojo usodo in jo na Jadranu brani pred
vsako eventnelno nezgodo. K Jadranu moramo teZiti,
saj je to v interesu ne samo nafega gospodarstva in nase
moéi na morju, temveé tudi v interesu vse nase driave.

Se z vefjo ljubeznijo se je oklenila prapora Jadran-
ske straZe nada mladina. Njen podmladek &teje danes
105.000 #lanov, od teh je samo v dravski banovini nad
70.000. Res, da je le del te mladine pod njenim okriljem,
toda pomniti moramo, da se fele od skopljanskega kon-
gresa dalje intenzivno dela, da se privede vso naso Solo-
obiskujoéo mladeZ pod prapor JS.

Danes je Jadranska straZa po Stevilu ¢lanstva med
nasimi najmocnejsimi nadstrankarskimi organizacijami.
Svoje postojanke ima v 907 krajih nase drzave, v nje-
nem taboru je okoli 76.000 odraslih Jugoslovanov in Ju-
goslovank. Nad vse razveseljivo se pa razvija v nasi bano-
vini, saj Steje v svojih vrstah blizu 17.000 Slovencey. Oba
Oblastna odbora, mariborski in ljubljanski, prednjacita
s svojo delavnostjo vsem drugim v drzavi.

Tekom svojega: 14letnega obstoja je JS opetovano
dokazala, da ima ob svojem smotrnem delovanju za po-
rast in veli¢ino naSega pomorstva vse pogoje za nadaljnji
napredek, kakor jih ima za izvedbo svojega programa le
malokatero drugo drustvo v drzavi. Njene naloge so v
bodoénosti Se ogromne. Ce je v prvem deceniju osredo-
tocila svoje delo v krepkem prizadevanju za obrambo
nade obmorske obale in za ohranitev njenega jugoslovan-
skega znacaja, je njena naloga v drugem deceniju, da
usmeri ves nas narod do zadnje gorske koce v njegovi
miselnosti na nai Jadran, na morje, kjer se kuje moc,
sila, sreca in blagostanje vsega nafega naroda in njegove
drzave. '

Da bi se to ¢imprej uresniéilo, je nasa iskrena Zelja
ob 14. obletnici Jadranske straZe.
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Cehoslovaki in na$ Jadran

Dr. Egon Staré

Gospodarska kriza bi ne bila nikdar rodila pri nas
tako tezkih posledic, ¢e bi ji od vsega poéetka posvedali
pravo pozornost, ¢e bi bili Studirali vazroke krize in ée bi
vodili s posledicami te krize energi¢en, organiziran in
‘in dobro preudarjen boj. Mi smo Zalibog omalovazevali
‘resnost gospodarske krize ter smo se zadovoljili veé ali
manj z optimisticnimi nadami na boljgo bodoénost.
Tako pa doZivljamo in imamo vtis, da pri nas gospodar-
ska kriza fe vedno raste in raste, kajti ni e premagana
niti sploina svetovna gospodarska stiska, ni pa tudi se
premagana pri nas velika kriza nezaupanja, ki je tudi
ustavila redno poslovanje nasih denarnih zavodov, in ki
je ostro zadela na%o trgovino in obrt v nadi ozji domo-
vini-Sloveniji, ki v zadnjih &irih letih naravnost ra-
pidno propada.

Vsi zakoni in uredbe, kateri so bili od 19. maja 1932
do danes izdani s strani raznih nasih vlad v svrho zaséite
nase najvaznejie panoge poljedelstva in nafega polje-
delca, ki tvori 75% vsega nafega prebivalstva, oziroma
pravilno refeno zaiéite poljedelskih dolinikov, in teh
zakonov in uredb Stejemo: 3 zakone in 8 uredb, niso
dosedaj mogli pomagati in refiti nafega poljedelca in
ustvariti 8 tem v zvezi tudi redno poslovanje nasih de-
narnih zavodov, temveé ravno nasprotno: na$ poljedelec
ni danes z vsemi temi zakoni in uredbami zaséiten, tem-
veé nasprotno je vrhu tega fe onesposobljen za vsak na-
daljni poljedelski kredit.

V najnovejéem c¢asu, pred nekoliko meseci, pa se je
oglasila Se nova tezka nevarnost z uvedbo sankeij po
paktu Zveze narodov napram kraljevini Italiji. Te sank-
cije so privedle eno najvaznejiih panog v nadi ozji domo-
vini Sloveniji, lesno trgovino na rob propada.

Vsled ravnokar navedenih razlogov je v danem polo-
zaju potrebno predvsem eno: preorijentacija nase trgo-
vine in gospodarske politike proti vzhodu, preorijen-
tacija, ki nam jo je v svojem velikem ekspozeju jasno
ponovno naznaéil dne 26. novembra 1935 tedanji zuna-
nji minister bratske republike Ceikoslovaike dr. Edvard
Benes in sedanji njen prezident.

Ni izhoda iz sedanje stiske v raznih meddrzavnih
dogovorih, kajti nara¥fajoéa tendenca gospodarskega
nacijonalizma sili vsako posamezne driavo k ve¢jemu
drZavnemu intervencijonizmu. Stalna poljedelska kriza,
kriza zaupanja in nerefeno vprasanje dolgov pa sili vse
drzave k samopomodi.

Politiéni razvoj Evrope je politiéne vezi med drza-
vami Male Antante okrepil, gospodarske sile pa jih silijo
tudi h gospodarski skupnosti, ki ustreza tudi razvojnim
potrebam vseh treh drzav, Edini izhod iz krize pri nas
je torej predvsem v ¢im oZjem gospodarskem sodelo-
vanju drzav Male Antante, kajti ustvariti si moramo
lastno gospodarsko podlago za odjem poljedelskih pri-
delkov ne samo doma, temveé tudi v drZavah Male
Antante

Ni seveda danes moj namen podati popolno sliko
obstojecih gospodarskih stikov med Jugoslavijo in C.S.R.
in govoriti o moZnosti njihove bodo¢e poglobitve, saj
sem o tem pred kratkim Ze obdirno pisal na drugem

mesti.* Podati hofem samo kratko slike razmerja bra-
tov Cehoslovakov do nasega prelepega sinjega Jadran-
skega morja in nasih obmorskih luk.

Gospodarska situacija skoro vseh kulturnih drZav je
danes tudi v vprasanju tujskega prometa odloéujoéi fak-
tor. Vse drzave se upirajo pasivnemu tujskemu prometu,
potovanju njihovih drZavljanov v tujino in vsaka drzava
danes gleda nasprotno predvsem na to, kako bi usmerila
kolikor mogoce veliko Stevilo tujcev v lastno drZavo,
kajti tujski promet igra danes pri stremljenju vsake
driave po avtarkiji in obstojecih strogih deviznih pred-
pisih, kliringih, visokih ecarinah, dovoznih kontingentih
itd. veliko vlogo pri trgovski bilanci vsake drZave.

Tem bolj pa smemo vsled tega &teti v zasluge bratske
C.S. R. in njihovih drzavnih voditeljev, da C.S.R. pod-
pira tujski promet svojih drzavljanov z Jugoeslavijo, po-
sebno pa z nafo riviero. V bivii Avstriji je na nasem
Jadranu prevladoval madzarski in italijanski vpliv. Av-
strija je namenoma zanemarjala nafo krasno jadranske
obalo in prelepe jadranske otoke. Dunaj ni storil nide-
sar, da bi se Dalmacija zvezala z notranjostjo drZave in
za gmotno-kulturni napredek teh prelepih krajev, Bregi
in otoki jadranski, tako romantiéni in pe prirodi obdar-
jeni z neohicajno krasoto, polni redkih arhitektonskih
spominov na preteklo dobo, niso nasli milosti pred avstrij-
skimi drzavniki, saj so v teh krajih prebivali predvsem
Jugoslovani.

Ze tedaj so se priceli predvsem in edino ¢eski po-
slanci v dunajskem parlamentu zanimati za prelepo Dal-
macijo. Zavedni ceski turisti in pisatelji so opisovali v
¢eskih listih v nestevilnih ¢lankih, na kako nedopusten
naéin avstro-ogrska vlada ne stori nifesar za Dalmacijo.
Cehi so bili prvi, ki so v ve¢jem Stevilu e pred vojno
priceli prihajati ne samo v nade slovenske Alpe, posebno
v Kranjsko goro, na Bled in predvsem na Jezersko, saj
se imamo predvsem zavednim deshoslovaskim turistom
zahvaliti, da spada danes Jezersko pod Jugoslavijo —
temveé v veliki mnoZini tudi na Jadransko morje, na
nage prelepe jadranske otoke, posebno pa v zgodovinski
Dubrovnik, v pravlji¢no Boko Kotorsko in junaiko Crno
goro.

Cehoslovaki so bili oni, ki so prvi spoznali, da je
predvsem potrebno, ¢e hoce postati prekrasna, modra in
sonéna jadranska obal v resnici kraj, katerega naj po-
se¢ajo turisti v veliki mnoZini, da se postavi na Jadranu
vrsta modernih hotelov in kopalisé.

Ze leta 1889. je zavedni ceiki plemié grof Jan Har-
rach ustanovil druzbo, da postavi velik moderen hotel
v Dubrovniku ali Makarski. Prekrasni borovi gozdovi v
Makarski in Podgori so njegovo delo.

In od tedaj dalje so se priceli Cehoslovaki intenzivno
zanimati za nag Jadran ter so na najvaznejiih postojan-
kah Ze v izdatni meri pred vojno, posebno pa po vojni,

* Opozarjamo na pravkar izslo broSuro »Analiza strukture ée-
tkoslovaskosjugoslovanskih stikov in moznost njihove poglobitves,
kjer razpravlja dr. Egon Staré o vzajemnih odnoZajih éeskoslovasko-
jugoslovanskih, podajajoé nam sistematiéne analizo in tudi sintezo
nasih vzajemnih gospodarskih odnofajev. — Opomba ured.
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priceli sistematiéno z gradnjo lastnih hotelov, penzijo-
nov, kopalis¢ itd.
% 3 . » v .
Danes so Cehoslovaki pri nagem hotelirstvu na Jadra-
nu udelezeni z nekoliko sto milijoni dinarjev.

Poudarjam ponovno, da je z nadega staliiéa samo z
zadovoljstvom pozdraviti, da so Cehoslovaki pri nafem
tujskem prometu financijelno angaZirani, kajti v tem
vidimo najboljie jamstvo, da bodo Cehoslovaki sami v
izdatni meri podpirali naf trud in si prizadevali, da bi
v bodoénosti v Ze vedjem Stevilu kot dosedaj Cehoslovaki
in drugi Slovani prihajali na nase morje.

Smatram vsled tega v informacijo nafi javnosti za
potrebno, da podam kratkoe sliko, kako vsestransko so
Cehoslovaki udeleZeni pri nasem hotelirstvu. V bivii Av-
striji se je cedki kapital zanimal za vsa vaZnejia kopali-
i¢a na Jadranskem morju od Gradeza do Boke Kotorske.
In tako so si Cehi predvsem zgradili in ustanovili svoje
lasine hotele in penzije v znanem kopaliiéu Gradez, ka-
mor je pred vojno zahajala predvsem ¢eska publika.

Nadalje so bili Cehi udeleZeni tudi pri raznih hotelih
in penzijah v Grljanu pri Trstu, v Portorose, posebno
pa v Opatiji in v Voloski, kjer so imeli in imajo &e
danes Cehoslovaki razne lastne hotele in penzije. Toda
tudi v danes jugoslovanskem Primorju so Cehi Ze pred
vojno pokazali Zive zanimanje za nafo riviero.

V letu 1909. so na otoku Rabu zgradili ¢eski ucitelji
svoj lastni penzijonat »Praha«. Njim so sledili moravski
uditelji s penzijonom sKomensky«. V teh asih so Ceho-
slovaki in posebno Eeikoslovagka zavedna narodna dru-
ftva, kakor n. pr. drustvo ¢eskih in moravskih uéiteljev,
imeli veliko neprilik, kajti avstrijska vlada je z zaviduim
ofesom gledala na ta nov njej nevseéen pojav. Vsaka
penzija in hotel si je seveda moral izposlovati dovoljenje
pri tedanji pomorski vladi v Trstu za postavitev kopalidé
ob morju za svoje penzije, kar je bilo na vsak nacin
prvi predpogoj za uspevanje dotiéne penzije. K sreéi je
bil tedaj na éelu pomorske vlade Slovenec' dr. Deles, ki
je kazal veliko razumevanje v tem oziru in pisec iech
vrstic, kakor tudi pokojni bivii drZ poslanec dr. Otokar
Rybhir, sta v nefteto sluéajih z nspehom intervenirala pri
pomorski vladi v prid Cehoslovakov in dosegla Zeljena
dovoljenja.

Leta 1910. je bil postavljen nov éeiki hotel »Baskac
v Bagki na Krku in istega leta tudi ¢eski hotel »Adria«

v mestu Krku, Lg}a 1909. je bil zgrajen po ¢eskem dru-
rna v Crikvenici otrogki sanatorij »Bo- .

§tvu »Vesnag iz
zena Némcovag, Istega leta je bil tudi v Kastelu postav-
Ijen velik ¢efki penzijonat dr. J. Soulavy in v Splitu pod
vrhom Marjana hotel »Split«. Na Hvaru pa je velik ho-
tel »Hotel Elisabeth«, sedaj imenovan »Grand Palace
Hotel¢ v ceskoslovaskih rokah. Tudi v Kupari in Du-
brovniku so bili postavljeni Ze tedaj veliki ceiki hoteli,
Ki so se po vojni vsestransko raziirili.

Ze iz vseh teh podatkov je razvidno, da je Ze pred
vojno c¢eskoslovaska javnost pokazala dejansko veliko in
neprecenljivo zanimanje za na¥ prelepi Jadran. Po sye-
tovni vojni pa je stanje éeikoslovaikega hotelirstva na
Jadranu sledeée: V Malinski na otoku Krku je postav-

Cuvaimo nase morje ’

ljen nov éegki hotel »Strnad« in hotel »Pragac. Razen
tega je drustvo »Bratislavskd pede omladei« postavila
nov sanatorij. V Bagki je bil postavljen in kmalu nato
tudi povefan hotel »Baska«. Tjakaj prihaja letno ved
ekskurzij, ki jih prireja drustvo »Spoleénost ésl. pfimof.
osad pro mladei« iz Prage.

V Kraljevici je bil postavljen na morskem bregu pen-
zijonat »Praha«. V Crikvenici je bil s pomoéjo driavne
ceskoslovaske subvencije raziirjen in zmoderniziran sa-
natorij za otroiko skrofulozo in tuberkulozo kosti »Bo-
zena Némecovag. Razen tega pa je postavil v letu 1922.
»Spolek jadranskych ozdravoven a lééebenc« sanatorij
»Moj mir¢, kateri se stalno raziirja in poveéuje. Tudi
hotel »Slavija« je deloma v éeikoslovaikih rokah. V so-
sedni obéini Selce se je postavil velik hotel »Rokan,
kamor prihajajo tudi Ztevilne ekskurzije drustva »Sve-
pomcg iz Prage. V mestu Rabu sta penzijonata »Komen-
sky« in »Praha¢ ter dva krasna nova hotela »Palace hotel
Praha« in eden najlepsih hotelov na Jadranu »Bristol«
v cegkoslovaskih rokah.

Pod vrhom Marjana v Splitu je bil na novo adaptiran
hotel »Split«, v. Kasielu pa penzijonat dr. J. Soulavy. Na
otoku Visu je bil postavljen leta 1923., in sicer na pol-
otoku Sv. Juraj pri mestu Visu po drudtva drZavnih na-
meécencev. »Spolek socialni ochrana stat. zaméitanciic iz
Prage sanatorij »Masarykova ozdravovna« s podruznico
na Baévicah pri Splitu.

Na otoku Braéu v Sulivanu je ¢eiki hotel »Vesnac, v
Supetaru’ pa ceski hotel »Praha«. V Koréuli stoji pen-
zijonat »Prahag, na polotoku Lapad pri Dubrovniku je
postavil leta 1922. bolniski fond ¢eskih Zeleznicarjev
otroski sanatorij »Marijin dvorac«. V. Kupari pri Du-
brovniku, se pa nahaja najvecje ¢efkoslovaiko podjetje
poldrzavno. eskoslovatko morsko kopalisée Kupari z
»Grand hotelom Kupari« in s tremi dependancami, ki
ohsegajo 200 sob. To podjetje je akeijska druzba s kapi-
talom 3 milijonov éeskoslovagkih kron. Ceikoslovaika
drzava je pri tem udelezena z akeijsko glavnico 1 milijon
ceskoslovagkih kron. V sosednji Srebrni stoji éeikoslova-
ski penzijon »Supetar« in isto tako v bliznjem Mlino pri-
hajajo vsako leto ekskurzije ¢eikoslovagkih legijonarjev.
V_ Cavtatu se nahaja éegki penzijon »Tiha¢, v Boki Ko-
torski v Prénaji pa se nahaja penzijon »Cesky diimg,

Iz predlezecega je torej razvidno, kako velika je fi-
nancijelna udelezba Cehoslovakov pri nasem hotelirstyvu.

V zvezi s tem oglejmo si sedaj Se naf tujski promet na
Jadranu. Tujski promet je edina svetla tocka v gospodar-
ski krizi, ki jo doZivljamo. Naravno, da se ta nag tujski
promet, ¢e ga vzporejamo s prometom v drugih drzavah,
nahaja Sele v prvem podetku razvitka, kajti celotno stevilo
inozemeey, okroglo 250.000, ki je v zadnjih letih posetilo
nasa kopaliéa, ne znaéi mnogo, ter se mora to stevilo v
resniei Se prav izdatno pomnoZiti, e hodemo, da bi se
mogel naf tujski promet z uspehom vzporejati s tujskin
prometom v tujih drzavah, kjer ima tujski promet dolgo.
letno tradicijo.

Nimamo Zalibog natanéne statistike glede nafega tuj-
gkega prometa na Jadranu, vsled éesar se drzim pred-
vsem statistike naSega »Putnika«. Ta statistika, v kolikor
mi je bila pristopna, nam podaja sledeéo sliko: V zad-
njih 5 letih je priglo v Jugoslavijo preko milijon tujeev,
ki se razdele kakor sledi:
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1931 1932 1933 1934 .. 1923
Cehoslovaki 41.546 28772 63.947 59.302 65.691
Avstrijei 02.443 40932 59.594 63.388 35.048
Nemeci 33.562° 19514 '21.134 25.365 '27.912
MadZari 17.709 13:326° 16.117 13.129" 13.500
Ttalijani 11.256 '9.523 ° 9980 12.030 11.063
Bulgari in Grki  9:015 8132 12.101 11.311
Poljaki 5.933  3.807 4026 8.458 9.500
Francozi 4536 4468 5602 7.454
Anglezi 5.812 ' 4806 6899 7.008

Povsem natanénih podatkov glede Stevila k nam do-
glih Francozov, AngleZev, Grkov in Bulgarov za leto 1935
nisem mogel dobiti.

Vseh turistov v obmorskih in drugih letovistih v letn
1934 je bilo 946.380, od teh 234.959 inozemcev. V letu
1935 pa je bilo vseh turistov v Jugoslaviji 960.459, od teh
234.433 inozemcev.

Toda Ze iz navedenega pregleda je jasno razvidno
sledece: Stevilo nemskih in avstrijskih turistov se v'vseh
teh letih ni poveéalo, temved je ostalo konstantuo. Paé
pa je stevilo Cehoslovakov od najnizjega Stevila 28.772
v letu 1932 stalno rastlo in doseglo v lanskem letu re-
kordno Stevilo 65.621, torej veé kot 100odstotni povisek.

Isto velja tudi za Poljake. O&ividno se imamo torej
predvsem Cehoslovakom in Poljakom zahvaliti, da smo
vsaj v eni nasih najvaZnejsih gospodarskih panog — v
tujskem prometu — danes aktivni in da turistiéni. pro-
net napreduje.

Treba je poudariti, in navzlic temu, da je od 1.'1931
nastopila v C.S. R. denarna kriza, da se je volumen zu-
nanje trgovine znizal za najmanje 50 odstotkov, vendarle
ttevilo teskoslovaskih turistov, ki prihajajo k nam, stalno
raste. Se leta 1932 je znagala skupna vsota vezanih dinar-
jev, ki jih ima inozemstvo pri nas, 361.6 milijona dinar-
jev. Ta vsota pa se je Ze v letu 1934 znizala na 167.4 mili-
jona dinarje in %e dalje pada.  Edinole racun internih
dinarjev iz kuponov nasih inozemskih posojil je zrastel
v letu 1934 od 10.8 miljona Din na 168 milijona Din.

Ce se je racun takozvanih vezanih dinarjev tako iz
datno zvifal, se imamo v prvi vrsti zahvaliti ¢eskoslova-
§kim turistom. Ceikoslovaski turisti so skupno z Zvezo
jugoslovanskih hotelirjev podali pred kratkim vladi po-
seben memorandum, v katerem prosijo, da bi se tudi
racun internih dinarjev iz kuponov nasih inozemskih
posojil, ki znasa v korist Cehoslovakov okroglo vsoto 50
milijonov K¢, mogel uprabiti za ozivljanje prometa ce-
Skoslovagkih turistov v Jugoslaviji.

Racéunam, da je od 65.691 turistov Cehoslovakov pri-
§lo na Jadran najmanj 80 odstotkov, ostali pa v druge
kraje nafe drZave, v Slovenske Alpe pa samo okroglo
7.000, t. j. samo dobrih 10 odstotkov. Potrebno je, da bi
se tudi nasa letovi&fa in naSe institucije za povzdigo tuj-
skega prometa bolj pobrigale za slovanske turiste, vpo-
Stevajoc¢ njihove upravicene zelje, ;

Cesfkoslovagki turist ni torej samo turist, temved s
tem, da prihajajo Cehoslovaki vsake leto v tako velikem
stevilu v nase kraje, posebno na na¥ Jadran, se pospesuje
medsebojna izmenjava dobrin, kajti marsikateri Ceho-
slovak se bolj intenzivno priéne ukvarjati s proudeva-
njem nasih vzajemnih gospodarskih stikov, se priéne za-
nimati za razna nafa podjetja, industrije itd.

Tudi kar se deviznih omejitev ti¢e, kar je treba Se
posebej poudarjati, gre éeikoslovaska drzava svejim tu-
ristom, namenjenim na Jadran, v vsakem oziru na roko.
Vsak ¢eskoslovaski turist zamore prinesti s seboj glasom
sporazuma s C. S. R. razen 1.000 K¢ tudi Se 7.000 Din v
gotovini v potnih ¢ekih »Cedaka«, v vloznih knjiZieah
nasega poétnega cekovnega urada ali v nakazilih &esko-
slovaske narodne banke. Moramo si biti v svesti, da pred-
stavlja danes tujski promet prvi in najvaznejii vir do-
hodkov za celokupno nage Primorje, obenem pa zelo va-
Zen vir dohodkoy za naSe gospodastvo vobée.

Prirodno, da se uévricajo vsled tega s tem tudi gospo-
darski stiki med Cehoslovaki in nafimi pokrajinami ob
Jadranu, se dviga stalno, éetudi samo polagoma, izvoz
poljedelskih produktov, vina, raznih rud, surovin in pol-
fabrikatov iz Dalmacije v C.S. R. V najnovejsem &asu je
luka na Susaku s postavitvijo javnih skladii¢ in z direki-
no lugko tarifo ceikoslovaiko-jugoslovansko na podlagi
principa tarifne paritete nasih luk: Bakar—Susak ter
Split—Sibenik, ki je stopila v veljavo s 1. januarjem
1936, postala v najvecji meri tranzitna luka za razni
cetkoslovagki izvoz in uvoz iz in v ozemlja Sredozewm-
skega morja.

Ta ceskoslovasko-jugoslovanska pomorsko-Zeleznizka
tarifa, ki obsega blago 43 vrst, je Ze sedaj izredno blago-
dejno vplivala na promet sufafkega pristaniiéa, ki dobi
v najnovejéem casu tudi poseben kemiéni laboratorij,
kjer se bode preskusalo uvozeno blago. Sufaiko prista-
nisce, posebno pa tamkaj postavljena javna skladisca, so
danes postala ze preozka in naravnost prenatrpana, vsled
cesar je nujno potrebno pristopiti k nadaljnji izgradnji
teh nagih javnih skladii¢ in luke, da se ne primerijo ve-
like neprilike, ki bi mogle nastopiti, ée bi javna skladi-
sca ne bila v stanu prevzemati vsega doglega blaga za
C.S.R. ter bi se vsled tega mogla tranzitna trgovina zo-
pet usmeriti drugam. Pristopiti je pa seveda treba tudi
k dogovoru za sklenitev nove ¢eikoslovasko-jugoslovanske
direktne suhozemske tarife.

Za pravilno odvijanje prometa igrajo, kakor reéeno,
carinska javna in svobodna skladiséa na Susaku prvoraz-
redno vlogo. Seveda je promet susaske luke zelo otezko-
éen tudi vsled tezkega stanja luke same, odnosno vsled
raznih njenih administrativnih in tehniénih pomanjklji-
vosti, :

Susak in njegova luka Ze dolgo ¢asa ne ustrezata ved
za obstojedi prekomorski promet. V luki Baros, kjer se
razvija najglavnejsi promet, more v najboljiem sluéaju
istocasno ukreati in izkrcati blago kveéjemu osem preko-
morskih parnikov, v vsej sufaski luki pa kveéjemu isto-
¢asno 16 prekomorskih ladij. Stalno torej mora pred su-
fagko luko ¢akati nekoliko parnikov, posebno v letni se-
zoni, ko potrebuje tudi za svoje dalmatinske stalne linije
Jadranska Plovidba ve¢ prostora, preden zamorejo pri-
ceti s kreanjem in izrkecanjem tovorov v neizmerno gkodo
nase pomorske trgovine.

Tu je naravno nujno potrebno, da se luka na Susaku
¢impreje primerno izgradi. '

Vsled tega moramo z najvecjim veseljem pozdraviti,
da se bo na inicijativo zagrebike Trgovinske zbornice in
s sodelovanjem nafega ministrstva za trgovino in indu-
strijo v kratkem sklicala v tem vprasanju posebna mini-
strska anketa, in Zeleti bi bilo, da bi ta anketa éimpreje
prisla do koristnili zakljuékov in priporecala nujno po-
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trebo takojinje izgradnje suSaske luke in njenih Ze sedaj
pomanjkljivih carinskih javnih in svobodnih skladisé.

Naravnost neverjetno je, da ima italijanski Jadran in
njegovo zaledje hitrejSo in cenejio zvezo s Slovenijo, kot
pa jugoslovanski Jadran. Ljubljana danes nima direktne
zveze z Jadranskim morjem in zato je danes tudi nujna
potreba, da se zgradi predvsem direkina Zeleznidkal zveza
z nasim morjem, kajti edinole Zeleznica more sluZiti v
izdatni meri tranzitnemu prometu.

VaZno je tudi, da se éimpreje projektira in nato tudi
é¢impreje zgradi nova avtomobilska cesta Ljubljana--
Susak, da ne ostane Ljubljana in Slovenija, ki ima naj-
manj 100 milijonov Din izgube, ker nima direkine zveze
z morjem, naravnost izvzeta iz obstojefega in tvoreéega
se tranzitnega prometa in da se nadi kraji spoje z moe-
jem v korist na&ih pokrajin in nage drZave.

Ponovno poudarjam, da je potrebna predvsem gospo-
darska preorijentacija k Jadranskemu morju, kar bo v
neizmerno korist Jadranu in tudi na& drzavi. Razum-
ljivo je, da ima nada drzav tudi velik interes na plovbi
po Dunavu. Ta plovha pa bi se lahko zvezala s Sufakom
s tem, da bi se izvrsil transport iz €. S.R. najprej iz Bra-
tislave po Dunavu do Siska, Sisak pa da bi se spojil =
direktno zelezniiko zvezo s pristaniiem Sufakom. Po-
udarjam, da je absolutno potrebno za nase kraje, ne
samo, da se v najkrajSem éasu zgradi avtomobilska cesta,
ampak da se predvsem zgradi tudi direkina zelezniska
zveza Ljubljana—Susak, ki bo omogoéila ob vsakem
¢asu in ob vsakem vremenu velike transporte tranzit-
nega blaga preko nasih krajev.

Isto tako je tudi nujno potrebna zgraditev unske proge,
ki bi s primerno urejeno normalno Zeleznico spojila z
notranjostjo naso prelepo luko Split. Z izgraditvijo zveze
z notranjostjo pa je seveda v zvezi s tem tudi zgraditey
novih stalnih paroplovnih linij po na&i trgovski morna-
rici, posebno do wvseh luk Levanta in Sredozemskega
morja ter tudi na vzhod do Perzije in Indije, kajti edino-
le na ta na¢in bo dana sigurnost, da bo Sugak stalno
mogel konkurirati z ostalimi pomorskimi lukami kot
uvozna tranzitna luka preko Jugoslavije do srednje Ev-
rope, posebno do Ceikoslovagke.

RAZGLED

KRALJEY SPOMENIK — SVETILNIK. Dne 8. decembra 1935.
se je vrfilo v Splitu na pomolu majorja Stojana sveéano odkritje
spomenika, ki naj kot svetilnik 3¢ poznim rodovom prica o veliki
ljube#ni, ki jo je na$ primorski narod gojil napram viteskemu kra-
lju Aleksandru I. Zedinitelju. Svedanosti se je udeleZilo na tisoce
naroda od vseh strani domovine, navzoéi so hili predstavniki vlade,
vojske, senata, narodne skupiéine, predstavniki drzavnih in drugih
oblasti, na ¢elu vseh kraljevi namestnik dr. Ivo Perovi¢ kot zastop-
nik Nj. Vel. kralja Petra II. Spomenik, v obliki 7.50 m visoke ée-
tverokotne prizme, ima na proéelni strani napis: Kralju Aleksan-
dru 1. Zedinitelju. — Na juzni strani? 26. VIIL. 1935. Ovdje
omladina Splita vidovita i oplemenjena u patnjama pozdravi prvi
put buduéeg jugoslavenskog kralja. — 29. IX. 1925. Na ovom istom
mjestu rece veliki kralj: »Budite otsad kao i dosada verni éuvari

nafega mora. Za vama évrsto stoji ujedinjena otadzbina.« Na desni

Ze za tasa Avstrije so se Gehoslovaki zelo zanimali za
vojno in trgovsko avstrijsko mornarico. Avstro-ogrska
trgovska mornarica je med usluzbenci, posebno strojniki,
Stela veliko Stevilo Cehoslovakov. Tudi po svetovni vojui
je zanimanje Cehoslovakov za nase morje izredno veliko
in drzavne akademije v Bakru, Dubrovniku in Kotoru
Stejejo vedno tudi mnogo uéencey Cehoslovakov, ki pri-
hajajo na studij na te nase dobro znane pomorske za-
vode. Po koncanih studijal pa se dobro izfolani vradajo
v svojo domovino, kjer najdejo odliéno zaposlenje pri
ceskoslovaskih reénih paroplovnih drustvih po Dunavu,
Labi in Odri, za katere éeskoslovaika republika in &esko-
slovaska javnost mnogo Zrtvuje. Tudi na dveh prekomor-
skih ladjah, ki jih je kupila tvrdka Bara pred tremi leti
in ki imata skupno nosilnost okrog 4.500 brutto reg. ton,
so ti ucenci nasih pomorskih akademij naili lepo zapo-
glitev.

Iz navedenega je torej razvidno, da bratska cegkoslo-
vaska drZzava in bratski cefkoslovaiki narod posvecajo
posebno pozornost nasemu tujskemu prometu, saj je ure-
ditev vzajemnega tujskega prometa bila vzeta Ze pred
leti v takozvano Sinajsko deklaracijo, in pri vseh posve-
tovanjih gospodarskega sveta Male Antante je vprasanje
pravilne ureditve tujskega prometa med maloantanii-
nimi drzavami vedno na programu.

Dolinost vse jugeslovanske javnosti je, da zahtevamo
preorijentacijo nasega gospodarstva predvsem proti Ja-
dranu, da se nade jadranske luke, posebno Susak, spoje s
primernimi cestami in Zeleznicami z notranjostjo, da se
postavijo nove stalne paroplovne linije posebno z Levan-
tom in Indijo, da se vsestransko izgrade nasa javna skla-
diséa v Splitu in na Susaku, da se razsiri in primerno
preuredi tudi luka na Susaku in da dobi C. S, R, posebno
na Susaku svojo prosto luko.

Konéno je dolZnost vse jugoslovanske javnosti, da z
vso silo dela na polju gospodarskega zblizanja s C. S, R.
in da pospesuje predvsem tujski promet s €. S. R in Polj-
¢ko, ker nam ti dve drzavi predvsem dajeta najboljio
garancijo, da se bo tujski promet ob nasi jadranski obali
tudi v bodocnosti Se lepse razvil v korist in procvit nafe
prelepe domovine,

severni strani: 14. X. 1934. Skamenjana od boli domovina ovdje
primi tijelo kralja muéenika vraéeno iz tudjine gdje izdahnu u

rijeéi: »Cuvajte mi Jugoslaviju!«

Splogna
pomorsko - gospodarska vpraianja

NASA TRGOVINA TEZI K MORJU. Ze vei let sem se opaza,
da se nafa izvozna in uvozna trgovina vse bolj usmerja v naia ob-
morska pristanigéa, doéim Zelezniski promet stalno pada. Glavni
razlog temu je velika razlika med stroski prevoza blaga, ki gre po
kopnem in onim, ki ga odpremljamo vodnim potom. Promet v pri-
staniéih na Sulaku, v Sibeniku, Splitu in Gruzu stalno raste. Od
celokupnega naSega. izvoza v -prvem polletju 1935, v iznosu od
1,580.523 ton, je #lo skozi na¥a pristaniiéa 894.969 ton, po reéni poti
237.209 ton, torej samo po vodni poti skupnoe 71.65%. do¢im na
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kopno pot (Zeleznice in ostala prevozna sredstva) odpade samo
448.345 ton ali 28.35%. Tudi pri uvozu prevladuje promet po vodni
poti. Od skupnega uvoza 411.179 toun je priilo po morju v naso
drzave 222.669 ton, po rekah 66.590 ton, torej 65.57%, doéim po
kopnem samo 151.915 ton ali 34.43%.

GRADITEY CARINSKIH IN SVOBODNIH SKLADISC V
SPLITU. Dne 18. oktobra 1935. so zaéeli graditi v Splitu na pomolu
sv. Dujma carinska in svobodna skladizéa. Delo je dobilo gradbeno
podjetje ing. Ivanifevi¢ in ing. Krstulovié, naérte je pa izvrsil
ing. arh. Kodl. Dela so bila izlicitirana za 4.200.000 dinarjev. Prvot-
no je bilo predvideno, da hodo dela trajala leto dni; bodo pa brz-
kone konéana Se pred potekom enega leta. Doslej so gotova vsa
betonska dela v pritli¢ju skladisé, ki bodo dvonadstropna, dolza
90 m, siroka 21 m. Poslopje¢ za carinarnico bo enonadstropno, dolgo
48 m, siroko 21 m. V poslopju carinarnice bodo vsi carinski uradi,
tako oddelki za carinsko sluZbo, blagajna, prostori za carinske po-
srednike, prostori za mestno kontrolo, kazenski odsek carinarnice,
kemiéni laboratorij, prostor za Zeleznisko ekspozituro, prostor za
policijo, za pristanifko sluzbo itd. Skladigéa in carinarnica so naj-
moderneje konstrukeije, ki se danes uporablja v graditeljstvu.
Konstrukcija je brez reber, po tako zvanem Morun-sistemu. Na se-
verni strani skladiiéa je v projekiu graditev dveh velikih dvigal, in
sicer za dviganje tovorov iz ladij v skladiiéa in obratno. V poslopju
samem bodo napravili dve manjdi dvigali s kapaciteto po 500 kg za
carinsko posto ter dve tovorni dvigali z nosilnostjo po 3000 kg, ki
bosta sluzili za promet med pritli¢jem in I nadstropjem. Za gradi-
tev so potrosili veé kot 1 milijon dinarjev.

POMORSKI STIKI MED NASO DRZAVO IN ALBANIJO.
Pristanisée v Dracu postaja od lanskega leta vse Zivahnejse, kar je
vsekakor posledica intenzivnejSega prometa med Jugoslavijo in Al
banijo. Gospodarski krogi obeh driav so zadnje ¢ase podvzeli fe
nadaljnje korake, da se ti medsebojni stiki ¢@m bolj poglobijo.
Tako odhajajo oziroma prihajajo nai parniki v Draé tedensko, in

sicer enkrat parnik, ki vozi na progi Susak—Pirej, naslednji teden

pa parnik, ki vozi na progi Dubrovnik—Dra¢ in ki ima zvezo z
Benetkami, doéim vozi trikrat tedensko lokalni parnik Dubrovnik—

Drac.

CESKOSLOVASKI TRANZIT PREKO NASIH LUK. Cegkoslo-
vaiko-jugoslovanska pristaniika zelezniska tarifa, ki je plod skrb-
nega in dolgotrajnega dela obeh zelezniskih uprav, je stopila v
veljavo 1. januarja t. 1. in velja za prevoz blaga v obeh smereh
med  Geikoslovaskimi in jugoslovanskimi Zelezniskimi postajami
v obmorskih lukah Susak, Bakar, Sibenik in Split. Tarifa je cisto
prekomorska, to je, velja samo za prevoz blaga, ki je namenjeno
v Cedkoslovaiko in prihaja po morski poti v omenjena pristaniséa,
ali za prevoz blaga, izvozenega iz Ceskoslovatke v te luke, name-
njenega v inozemstvo pe morski poti. Tarifa obsega 43 vrst blaga.
Posehni tarifni popusti veljajo za prevoz juinega sadja, vina, suro-
vega hombaza, surovih koZ in surovega tobaka, ¢e so posiljke
opremljene z direkinimi mednarodnimi listi za tranzit preko
C.S.R. v Neméijo ali katero drugo drzavo, Se bolj oddaljeno od
Neméije. Prav tako veljajo posebni popusti za sladkor, izvoZen iz
C¢. S. R. in deloma za drugo blago, izvozeno ali uvozeno v C.S. R.
in potrebno za obutev. Poudariti je, da je sedanja tarifa samo zu-
éetek nadaljnjega dela, ker se Lo séasoma Se izpopolnila. Ta tarifa
nudi velike olajéave in bo mnogo pripomogla k razvoju gospodar
skega sozitja med Ceskoslovasko in Jugoslavijo.

V okviru gospodarskega sodelovanja med drzavami Male antante
je pokrenjeno vprafanje tako zvane jadranske tarife tudi za Romu-
nijo. Znano je, da posilja Romunija velik del svoje uvozne in
izvozne trgovine v severne (nemske in poljske) luke, éetudi ji je
Jadransko morje mnogo blizje.

PAROPLOVSTVO NA DUNAVU V DECEMBRU 1935, L a-
dijski promet na Dunavu se je v mesecu decembru vrsil
skoro nemoteno v vsem svojem obsegu. Sele proti koneu meseca
je bilo opaziti, da je na spodnjem Dunavu nekoliko popustil. Med
Regensburgom in Passauom je oviral plovbe nastajajoéi led, proti
koneu decembra pa je bila tudi ta ovira odstranjena. — Tovor-
ni promet je bil vkljub vremenskim neprilikam obsezen in
radovoljiv. Glavno prevezno blago so tvorile slive, kovine, surovo
zelezo, sol, gnojila, les, papir, bauksit, juta, staro Zelezo itd. — V
pogledu Zitne trgovine je bila ta posehno Zivahna od strani
Romunije. Proti koncu meseca se je zitni prevoz radi nastopivie
zime nekoliko skréil, doéim je ostal v Jugoslaviji decembra meseca

na mrtvi tocki.

IZGRADBA PROSTE LUKE V SOLUNU. Za prosto luke v
Solunu so razpisana dela v skupnem iznosu 120 milijonov drahem,
t. j. okroglo 50 milijonov dinarjev. Za prevzem dela so se pogajala
inozemska podjetja, tako neko francosko, nizozemsko in nemsko
podjetje, ki pa so po vrsti izjavila, da je prorafunski znesek za iz-
vrditev tako ogrommega dela nezadosten. Nemika skupina je sesta-
vita protinaért s precej poveéanim stroskovnikom, temu nasproti se
je priglasilo neko domace, t. j. griko podjetje, ki hoée izvrsiti
delo po prvotnem naértu z 10%nim popustom.

PROMET V SUESKEM KANALU MESECA NOVEMBRA: 1935.
Ladijski promet v Sueskem prekopu je v novembru preteklega
leta porastel za 331.434 BT. Skozi prekop je plulo 2,954.976 ton
ladjevja vseh driav proti 2,623.542 T novembra meseca 1934. Porast
je pripisovati povedanemu prometu italijanskega ladjevja, ki ga je
povzroéila vojna Italije z Abesinijo. Italijanski transporti skozi
kanal so znagali leta 1935. v novembru 714.310 T proti 162531 T v
istem mesecu 1. 1934, torej porast za 551.779 T. Nasprotno temu je
blagovni promet padel v primeri z ladijskih prometom. V novem-
bru 1935. je znafal samo 2249.000 T, torej za 175.000 T manj nego
v novembru 1934.

Trgovska mornarica

DVA NOVA PARNIKA NASE TRGOVSKE MORNARICE.
Franjo Petrinovié je kupil v Angliji parnik, ki ima 6400 ton nosil-
nosti. Parnik je krien na ime »Supetar«, Ladijsko podjetje Evgen
Matkovié je nabavilo novo ladjo z nosilnostjo 3400 ton. Parnik bo
vozil pod imenom »Lina Matkovié« na progi Jadransko morje—
Spanija.

FUZIJA LADJEDELNIC. Na obénem zboru delnidarjev ladje-
delnice »Split« d. d., ki se je vrsil 10. januarja t. 1., je bil soglasno
sprejet predlog glede fuzije z Jadransko ladjedelnico »Yarrov¢ v
Kraljevici. Ladjedelnica »Split¢ bo povisala svojo glavnico od 6 na
8 milijonov. Fuzijonirano podjetje se bo imenovalo »Jadranska
ladjedelnica« d..d. ter bo imelo svoj sedez v Splitu. Spojitev obeh
ladjedelnic bo omogocila boljso razdelitev dela. V splitu bodo na-
prave tako izpopolnili, da Lodo mogli graditi ladje do 4000 brutto
ton, doéim bodo v Kraljevici gradili samo manjSe plovne objekte.
Ta fuzija nasih dveh najveéjih ladjedelnic pomenja vazen korak
k razvitku in organizaciji nase ladjedelnitke industrije.

GRADITEV LADIJ. Po poroéilu londonskega Lloyd’s Registra
z dne 30. decembra 1935., se je gradilo lansko leto v vseh ladjedel-
nicah sveta ladij za 1,197.969 brutto reg. ton. Od tega stevila odpade
na Anglijo in Irsko 44.3%, ostalo na druge drzave. V graditvi pre-
vladujejo parniki na motorni pogon.

VELIKI USPEHI SOVJETSKE TRGOVSKE MORNARICE 'V
L. 1935. Po nckem sporoéilu ruskega korespondenénega biroja je
sovjetska trgovska mornarica prepeljala v 1. 1935. na svojih ladjah
ni¢. manj nego 5 milijonov ton blaga. Kakor zatrjujejo debri pe-
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znavalei ruskih gospodarskih razmer, je ta porast blagovnega pro-
meta pripisati stalno naraféajoéemu porastu ruske trgovske morna-
rice, ki bo po kalkulaciji istih ruskih veséakov dosegla tekom te-
koéega leta transportni volumen 7 milijonov ton. Je to zelo ver
jetno, ¢ée se pomisli, da je Stelo tusko trgovsko ladjevje leta 1928,
jedva 327.000 T, doéim je to ladjevie do lanskega leta narastlo za
cel milijon ton, torej na 1.350.000 ton. Gradnja brodovja se na-
daljuje s polno paro in bo tekom letosnjega poletja zapustilo ruske
ladjedelnice veéje ftevilo novega trgovskega ladjevija, ki bo v glav-
nem sluzilo transportu lesa in tako omejilo moznost zaposlitve tu-
jega brodovja v ruskih vodah.

Yojna mornarica
POLOM POMORSKE KONFERENCE V LONDONU.

dogodkov na londonski konferenei za razorozitev na morju ni ni-

Razvoj

kogar presenetil, saj se je sploino raéunalo z neuspehom konfe-
rence in so bila pri¢akovanja Ze od vsega poéetka zelo pesimistiéna.
Da je Japonska prva zapustila konference, je popolnoma v skladu
s sedanjim razpoloZenjem v mednarodnem politiénem svetu. V
stvari ne menja ni¢esar, da so pomorsko konferenco razbili ravno
Japonei, saj bi to lahko storili predstavniki tudi kake druge drzave.
Sicer je znano, da so se na vseh dosedanjih pomorskih konferencah
pojavljale velike tezkoée tudi z druge strani. Spomnimo se samo
spora, ki je nastal med Francijo in Ttalijo, ko je rimska vlada za-
htevala pariteto s francosko vojno mornarico. Tudi pripominjamo,
da Se niso izenafene razlike med Francijo, Anglijo in Severnimi
ameriskihi drzavami v pogledu pomorske oborozitve in to z ozi-
rom na kvaliteto ladij, podmornic itd. Mogocée so ti spori manjie
vaznosti, toda refili bi se gotovo ugodno brez posebnih tezkoé, ée
bi se obojestransko pokazalo vsaj malo dobre volje.

Druga stvar je z japonskimi, v bliznji bodoénosti mogoée tudi
z nemikimi zahtevami. Japonska in Neméija imata razliéno poli-
ticno dinamiko in sta po lastnem naziranju mladi sili, ki se ne
bosta dali ustaviti na svojem imperijalistiénem potu. Na med-
narodni politiéni pozornici imamo na eni strani saturirane sile, na
drugi strani drzave, ki mislijo, da jim je zasigurana bodoénost z

imperijalistitno ekspanzijo ter se Zele temeljito pripraviti za to
svojo vlogo, ne Stedeé pri tem finanénih niti kakih drugih zrtev.
Na eni strani vidimo teznjo za ohranitev: osvojenih pozieij, na
drugi pa zeljo za novimi osvojitvami in gospodarskimi dobrinami.
Ker je vsa dosedanja japonska politika izrazito imperijalistiéna,
je umljivo, da ni mogla Japonska pristati na manjso tonazo svojega
vojnega ladjevja, kakor ga imata Amerika in Anglija. Zato je tudi
vodja japonske delegacije admiral Nagano izjavil, da je na seji
prvega odbora pomorske konference postalo éisto jasno, da se
glavni nacelni predlog Japonske ne more sprejeti od strani ostalih
delegacij, vsled Eesar Japonska ne more. veé pri nadaljnjem delu
sodelovati. S to izjavo admirala Nogana in z objavo ob&irnega po-
ro¢ila, v katerem je japonska delegacija utemeljila svoj odhod iz
Londona, je bila zakljuéena pomorska konferenca.

Pomorsko - socialna vprafanja
MEDNARODNA POMORSKA KONFERENCA ZA DELO. Od

25. novembra do 6. decembra 1935. je zasedala v Zenevi mednarod-
na pomorska tripartitha konferenca. Med drugim je razpravljala
o delovnem éasu na ladjah trgovske mornarice, o Stevilu posamez-
nih posadk in o vprafanju placanega dopusta mornarifkemu osobju.
Na konferenco so hile pozvane drzave, katerih tonaia trgovskega
ladjevja znasa vsaj 250.000 brutto reg. ton. Konferenci so priso-
stvovali razen Italije in Neméije delegati 16. drzav. Nafo driave so
zastopali dr. S, KneZevié, dr. V. Kraja¢é, dr. F. Maroevié, kapetan
M. Kurtini in D, Ostoji¢. Konferenca je doloéila osemurno delo za
strojnike, radiotclegrafiste in mornarje; stevilo posadke se je do-
lo¢ilo z ozirom na tonaze in vrsto ladje; pravico na pladani do-
pust za 30 dni naj imajo kapetani in €astniki, doéim e je za druge
pomoricake sklenilo, da imajo poleg enega prostega dneva na me-
sec $e letno po Sest prostih in pla¢anih dni.

AKTUALNA VPRASANJA POMORSCGAKOV. Med najaktual-

nejsimi posli, ki se vodijo danes v odseku za zaséito pomorscakov,

" so intervencije pri pristojnih ministrstvih v pogledu organizacije

dela za pomorséake in vprafanje pravilnika o kvalifikaciji pomor-
i¢akov. S strani odseka so napravljeni potom Delavske zbornice v

PLAPs: v
NASA PAROPLOVNA PODJETJA

Jadralna plovidba d. d. Susak

Jugoslavija je med redkimi drzavami Evrope, ki ji je
dobrohotna usoda naklonila deleZ ob toplem juinem
morju. Kakor vrata v svet, in e veé, je zanjo to morje,
saj poteka naravnost ogromen del jugoslovanske meje po
njegovi sinji gladini. Kaj vse bi Zrtvovale nekatere druge
drzave, da bi mogle skozi sliéna vrata neovirano v firoki
svet, kjer vlada prepricanje, da zmagujejo v tekmovanju
narodov le tisti, ki umejo vladati po znanem reku, da
je Neptunoy trizob Zezlo sveta!

Res je: morje je Ze samo na sebi neprecenljiv zaklad
za vsak narod, za vsako drZavo, tako tudi za naso; toda
ta zaklad bi ostal precej globoko pogreznjen na morskem
dnu, ¢e bi si ne znali morja izkoristiti. V zgodovini vseh
¢asov Citamo, kako so ljudstva hogatela ob pomorskem
zivljenju in sami vemo prav dobro, kako neizérpen je se
danes vkljub tisoéletnemu izrabljanju ta vir begastva
vsem tistim, ki so se posvetili bas pomorskemu Zivljenju.

Pomorstvo, paroplovstve je kljué do blagostanja ob-
morskim narodom in tudi nasemu! Sicer je bilo pomor-

stvo ob nagi obali Ze pred svetovno vojno precej dobro
urejeno, vendar si je v novejiem ¢asu nadela nasa drzava
prav posebno skrb, da je paroplovstvo novim razmeram
primerno obnovila in preuredila. Prvi in poglavitni ko-
rak je bil storjen 1. 1920., ko je na podlagi Trumbié-
Bertolinijevega dogovora (7. septembra) nekaj paro-
plovnih podjetij ki so pripadla Jugoeslaviji, zdruzila pod
imenom »Jadranska plovidba« v eno podjetje s sedezem
na Susaku. Tako so prenehale pred 15 leti s svojim delo-
vanjem druzbe »Ungaro-Croata¢, »Dalmatia«, »Hrvatska
paroplovna druZba«, »Austro-Croatac in »Obalna plo-
vidba«, druzbe, ki so vzdrzevale malo obrezno plovbo ob
jugoslovanski obali in s svojo zdruZitvijo ustvarile trden
temelj novemu paroplovnemu podjetju.

Nova druzba, ki je prevzela ves ladijski park prav-
kar navedenih druzZb, je bila ustanovljena kot delnigka
druzba s kapitalom 12 milijonov Din v zlatu — 120.000
delnic po 100 Din — in je danes najmocnejse paroplov-
no podjetje za obreZno sluzbo na Jadranskem morju.
Druzba &teje 61 ladij razliénih kategorij in velikosti od
100 do 1800 brutto reg. ton, torej v skupnem iznosu
okoli 24.000 brutto reg. ton.

Takoj po ustanovitvi je bila upravi druzbe prva skrb,
da uredi paroplovno sluzbo na vse strani jugoslovanske



Zagrebu potrebni koraki, kako bi se nafrt pomorsko-trgovinskega
zgkona Se enkrat redigiral, predno bi se predlozil Narodni skup-
g¢ini v odobritev, Miiljene so tu predvsem odredbe, s katerimi sc
regulirajo odnosaji poveljnika ladje in posadke nasproti lastnikom
ladij in tretjim oseham. V zvezi z uredbo o ureditvi pogojev dela
na ladjah je odsek v sporazumu z organizacijami pomoricakov (to
so: Klub kapetanov trgovske mornarice Jugoslavije, Klub pomor-
skih strojnikov in Savez pomorskih delaveev trgovske mornarice
Jugoslavije, vse s sedezem na Sufaku) podvzel korake, da se na-
pravijo pravilniki k predmetnim uredbam. Prav posebno paznjo pa
posveéajo omenjene organizacije pravilniku, s katerim naj se regu-
lira prehrana pomoriéakov na ladjah. V tem pogledu so predpisi
danes precej nezadovoljivi, oziroma jih sploh ni, vsled fesar se
veckrat dogaja, da vladajo na ladjah enega in istega drustva disto
nasprotne prilike v pogledu prehrane. Ker doslej se nimamo enot-
nih predpisov, zavisi naéin prehrane pogostokrat od dobre volje
ladijskega poveljnika. S strani odseka so preko Delayske zbornice
podvzeti tudi koraki pri radi izplaéila
2,500.000 dinarjev Pomorskemu uboinemu skladu. Ta vsota se
sicer nahaja danes v drzavni blagajni, a pripada prav za prav Po-

pristojnih ministrstvih

morskemu uboznemu skladu na temelju zakonske uredbe, s katero
je doloceno, da 10 odstotkov pristaniskih taks gre v korist sklada
za onemogle pomorscéake. Pomorske stanovske organizacije ze veé
let zahtevajo, da se ta terjatev realizira, zal, da doslej v tem po-
gledu Ze niso uspele,

MEDNARODNI SPORAZUM ZA VARNOST LJUDSKEGA
ZIVLJENJA NA MORJU. Po sporocilu angleskega poslanistva v
Berlinu je Argentinija pristopila k mednarodnemu sporazumu za
varnost ljudskega zivljenja na morju, ki ga je bila podpisala v
Londonu 21. maja 1929. z veljavnostjo od 19. januarja 1936, dalje.
[talijanska vlada je dogovor raziirila na sveje afrifke kolonije v
Libiji, Eritreji in Somaliji ter na svoje otoke v Egejskem morju
z omejitvijo, da so od tega zavarovanja izvzeta v kolonijah vzhodne
Afrike vozila domaéih razredov tipa Kanu (Sambuco).

2
Na%e morje — na¥ ponos! !

obale od Sufaka do albanske meje ter dalje v Albanijo
in Gréijo, kakor tudi proti zapadu v Italijo.

Kako in s kaksnimi uspehi je uprava redila to svojo
nalogo, nam najlepse kaze druzbin vozni red, iz katerega
je razvidno, da vzdrZuje Jadranska plovidba v mejah
svojega zgoraj oznacenega delokroga 54 paroplovnih Ii-
nij. Med temi se nahajajo ¢érte 'od Susaka ob vsej jugo-
slovanski obali do Kotora in dalje do Bara in Ul¢inja in
e dalje v Albanijo in Gréijo do Krfa, kakor tudi linije
od Trsta in Benetk v Dalmacijo, dalje v Pirej, Solun in
v Smirno, na Jonske otoke do Krete in konéno veéje Ste-
vilo takih ért, ki veZejo jugoslovanske otoke s celino.
Glavne linije imajo svoje izhodisée na Sufaku, druge
drze iz Trsta in Benetk, do¢im so izhodiida za lokalni
promet v severnem delu Jadranskega morja Susak, ob
dalmatinskem obrezju Sibenik, Split in deloma Metko-
viéi. Izhodno pristanisce za najvaznejSe brzovozne pot-
nitke linije v Dalmacijo je Susak. ;

'S
Na temelju pogodbe, sklenjene med Jadransko plo-
vidbo in drZzavo meseca marca 1929, se je druzba ob-
vezala, da bo vzdrZevala proti primerni drZzavni podpori
reden promet na Jadranskem morju za dobo desetih let:
prevzeta obveznost se nanaSa na vzdrZevanje 50 do 52
rednih linij, ki obsegajo skupno na leto do I milijon

Tujski promet
TUJSKI PROMET V SEVERNI DALMACIJL Leto 1935. ni

hilo za Sibenik v turistiénem pogledu najpovoljnejie. lzostali so
mnogi lujei, posebno iz Avstrije in Neméije. Doéim je leta 1934,
Sibenik obiskalo 8550 tujeev, je bilo lansko leto v Sibeniku samo
6353 tujeev. Najveé je bilo Jugoslovanov, in sicer 5049, slede Av-
strijei 337, Italijani 252, Cehoslovaki 226, Nemci 88, Poljaki 66,
ostalo druge narodnosti. Zlarin in Biograd na moru sta pokazala
boljse rezultate. V Zlarinu je bilo leta 1934. 5200 noénin, leta 1935.
pa 7500 noénin. V Biogradu na moru je bilo leta 1934. 863 tujcev,
leta 1935. pa 206 tujeev. Tudi v teh dveh mestih so lansko leto
oglavni kontingent letoviséarjev tvorili Jugoslovani. V Biogradu na
moru je bilo 831 nasih drzavljanov, 94 Poljakov, 57 Cehoslovakov,
31. Avstrijeev itd. Tudi zgledi za sezono 1936. niso najpoveljnejsi,
vsaj v toliko ne, v kolikor se to tice inozemeev. Ako se pravocasno
ne regulirajo klirinski odnosi z Nemdéijo in Avstrijo, nemékih ozi-
roma avstrijskih inozemcev, ki so tako navduSeni nad lepotami
naie obale in nafega morja, letos ne bo v nasih morskih letoviséih.
Lansko leto n. pr. je samo v Zlarinu odpadlo okoli 8000 noénin
élanov drustva »Austrie«, ki so Ze imeli s tamoénjimi hotelirji
vse urejeno, pa so morali preklicati sklenjene dogovore; ker je
Avstrija predpisala stroZje pogoje za potovanje' v Jugoslavijo.
Letos bo precej tezka atmosfera radi bojazni komplikacij na Sredo-
zemskem morju odvrnila mnoge tujee od nadih obmorskih letovisé.
Veé inozemskih potniskih agentur je Ze odpovedale potovanja po
Sredozemskem in Jadranskem morju.

KniZevnost

DAVORIN RAVLJEN: POT K MRTVIM BATALJONOM.
Izdala in zaloZila Vednikova druzba v Ljubljani 1935. — Med le-
pimi publikacijami Vodnikove druzbe za leto 1935. je gotovo naj-
lepsa Ravljenova: Pot k mrtvim Lataljonom. Svojevrsten potopis nase
jugoslovanske obale od SuSaka do skrajne juzne toéke ob Bojani in
fe dalje do Krfa. kjer poéivajo kosti mrtvih bataljonov, Zrtve stra-
hotne albanske tragedije, ki jih je polozil domovini na oltar srbski

morskih milj voznje. Tudi se je druzba obvezala, da bo
zgradila veéje gtevilo parnikov in take pomnoZila svoje
brodovje z novimi, povsem modernimi parniki.

Parniki brzovoznih linij sluzijo izkljuéno osebnemn
in poitnemu prometu, doéim so ostale érte na razpolago
osebnemu in blagovnemu prometu, Manjsi parniki vrie
lokalno sluzbo ter oskrbujejo osebni, potni in blagovni
promet med bliZnjimi, t. j. jugoslovanskimi pristaniséi.
Ker ima tedaj druzba svoje érte primeroma gosto raz-
mrezene, je naravno, da srecujejo potniki v vseh jugo-
slovanskih pristaniséih ladje Jadranske p!()vidbe; te je
prav lahko spoznati po beli Karadjordjevi zvezdi na rde-
¢em polju.

Od zgoraj navedenih linij pa zasluZijo Se posebno
pozornost brzovezne proge, ki jih je druzba vpeljala za
osebni promet v Dalmacijo, da oskrbujejo najkrajio in
najhitrej$o’ zvezo med vaznejéimi kraji ob jugoslovanski
obali in da isto¢asno nudijo potujoéemu obéinstvu pri-
liko, da more Ze medpotoma spoznati vse vaZnejie kraje
ob jugoslovanski obali in njih znamenitosti.

Promet na vseh progah oskrbujejo prvovrstni potni-
¢ki parniki, tako: »Prestolonaslednik Petar«, »Kara-
djordje«, »Zagreb«, »Ljubljana«, »Kosovoe, »Splite itd:
Elegantni saloni in budoarji, firoke verande, prostorne
in udobne spalne kajute in vse, kar e spada k udobne-
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narod. V resnici ne vemo, kaj naj bi v Ravljenovi knjigi bolj obéu-
dovali: ali mojstrski opis geografskih lepot jugosl. obale ali opis
slavne preteklosti naroda, ki je bival na tej obali, braneé skozi sta-
letja sveto domado zemljo pred napadi zemljelaénega in grabezljivega
tujinea. Oboje je znal pisatelj povezati v prijetno celoto, vrhu tega
pa je nanizal na svoji poti po Jadranu toliko zanimivih epizod, da se
¢ita knjiga kakor najlepia zgodovinska povest, ki v njej nastopa ves
nas narod v primorju z vsemi svojimi sen¢nimi in sonénimi stran-
mi. In del pozoriféa vsej tej dolgi povesti je nase lepo Jadransko
morje, ki ga Jugeslovani e tako malo poznamo. Kdor hoée ponka
-0 nafih lepotah na jugu ob morju, temu iskreno svetujemo, naj
vzame v roke Ravljenovo knjigo; ne bo mu zal za ure, ki jih bo
prebil ob njej. Kakor moremo pisatelju samo éestitati ob uspelem®

delu, tako moremo Vodnikovi druzbi le najboljfe Zeleti, ée ji sve-

tujemo, naj svoje ¢lane kmalu zopet razveseli s sliénim knjiznim
darom, kakor je hbila letosnja Ravljenova knjiga o nafem narodu
na jugu in njegovem morju.

JADRANSKI KOLEDAR ZA L. 1936. Uredila Tone Perugko in
Josko Ziberna. Izdal konzorcij lista »Istrac. Str. 208. Cena Din 10—
Koledar prinata na uvodnem mestu élanek predsednika Zveze ju-
goslovanskih emigrantskih drustev dr. Iv. M. Coka, v katerem raz-
pravlja o pomenu in namenu almanahovem, nakar sledi nad 50
skupno okoli 180 strani obsegajoéih spisov — med njimi 23 v ve-
zani hesedi —, ki jih je prispevala cela vrsta prav uglednih piscev,
vedinoma rojakov iz neodrefene domovine. Nekateri spisi so zelo
zanimivi in trajne literarne vrednosti. Koledarju je dodan »Mla-
dinski del¢, v katerem je nekaj nafe nadebudne mladine prav
spretno vihtelo svojega uma svitle meée. V sploinem gre sodba,
da letosnji koledar zadovoljuje svoje naroénike in s tem je po-
vedano vse. Cast dela urednikoma, izdajatelju in tiskarni, ki se je
oc¢ividno potrudila, da je dala vsebinsko lepi knjigi tudi na zunaj
prav lepo in dostojno oblike. Da bi le pridno segali po njej nasi
emigranti, ki jim je edino namenjena!

DR. JOSEF MULDNER: PO STOPACH BALTICKYCH SLO-
VANU, Izdala in zalozila Ceskoslov. Obee byvalych nadmoinika
a ucéastnikl narodniho odboje na Jadranu. Praha 1935. Cena 23 Ké.

mu potovanju, je opremljeno z najizbranejiim pohi-
stvom. Ladje so paé zgrajene nad vse solidno in okusno,
da morata njihova zunanjost in oprema prijati tudi naj-
razvajenejéemu okusu.

Vrhu vsega je druzba Ze poskrbela, da so potniki-
gosti v vsakem oziru najodliénejie postreZeni: na parni-
kih se nahaja cela vrsta hotelskega usluzbenstva, ki je
potnikom z vso svojo spretnostjo vsak hip na razpolago.
Prav posebna pozornost je pa posvedena tudi prehrani.
Jedilni saloni so najskrbnejée opremljeni; potnikom je
mogoce servirati z najizbranejsimi jedmi v taki in toliki
meri, da sli¢ijo skupni obedi slavnostnim pojedinam v
hotelih velikih mest. Pri vsem tem pa se nudi potnikom
prilika, da se morejo medsebojno spoznati, kar naredi
potovanje toliko prijetnejSe. Radijski aparati prenasajo
poroéila in koncerte od vseh strani Evrope, razen tega
so potnikom na nekaterih parnikih na razpolago &e gla-
sovirji.

Dve s Susaka v Dalmacijo vodedi érti, in sicer oni ki
sta na voznih redih in prospektih zaznamovani s Stevil-
kama 6 in 7, nudita s tem, da pristajajo njuni parniki
tekom Zestih dni voinje v najpomembnejiih letoviséih
in kopaliiéih, oziroma mestih, najugodnejSo priloZnost,
da si morejo potniki ogledati vse jugoslovansko obrezje
do najmanjsih podrebnosti in take preZiveti na morju

Dr. Josef Miildoer je urednik prve éeskoslovaske revije

»Mofe Slovantim!< in kot

pomorske
tak odli¢en poznavatelj naSega morja.
V gorenji knjigi nas seztanja z zgodovine obmorskih Slovanov,
v prvi vrsti baltiskih, katerih staro slavo in konéno propast raz-
grinja pred nami v lepih preglednih ¢lankih, Tragi¢en korfec tega
slovanskega roda mu ‘daje povod, da se peéa obdirneje z zadria-
njem evropskih velesil, ki so nastopale %e vedno brezobzirno proti
Slovanem, kadar je ilo za razdelitev slovanskega ozemlja med tujee,
pa bilo to v proflosti na Baltiku ali v sedanjosti ob Jadranu, prav
tako kakor da bi hotele, da krene vesoljno Slovanstvo svojo pot
navzdol — po stopinjah baltizkih Slovanov. V nadaljnjem se do-
tika tudi vprafanja koridorijev, ki je ostalo navzlic svetovni vojni
nerefeno, vsaj kolikor se tice slovanske zemlje in njenih dohodov
do morja. Miildnerjevo knjigo toplo priporofamo: vsak pomorsko
orijentiran inteligent bi moral smatrati za svojo dolZnost, da se
dodobra seznani z njeno prezanimivo vsehino,

PAUL CHACK: MORNARSKI ROMANI. Izdal in zalozil
L. Mazaé. Praha II., Spalena 53. — Paul Chack, ki se'je kot éastnik
francoske mornarice udeleZil svetovne vojne po vseh med svetov-
nim klanjem v postev prihajajoéih morjih, je opisal v »Mornarskih
romanih« svoje vojne dozivljaje tako Zivo in pestro, da so njegovi

- spisi izmed najpriljubljencjiih med podobnimi spisi svetovne lite-

rature. To potrjuje zlasti dejstvo, da so bile prve izdaje ujeg;wih
romanov v domovini namah razprodane. Po zaslugi praskega zaloz-
nika L. Maza¢a so bili v zadnjem ¢asu Chackovi spisi prevedeni
tudi na éeski jezik, s éimer je velikemu krogu njegovih Lravcev
dana moznost, da se seéznani z deli slovedega francoskega pomor-
t¢aka. Ker so izsli Chackovi spisi v drobnih zvezkih — cena po-
sameznemu 1 Ké — je na ta naéin mogoée naroéiti spise tudi manj
veséim

premoznim ljubiteljem lepe knjige. Vsem nasim &eiéine

braveem jih prav toplo priporoéamo.

Priporoéajte '

»Nafe morje«!

festdnevno potovanje, ki je potnikom v veliko zabavo in
odpocitek! Priljubljene so pa tudi lldnevne voinje iz
Benetk in s Susaka ob jugoslovanskem obrezju in dalje
na Griko do Pireja (Aten).

Enako Zivahen je promet z udobnimi parniki, ki vo-

,zijo v razliéna letoviica in kopaliiéa Hrvatskega Pri-

morja, kakor v Crikvenico, Novi, Senj, Bagko, na Rab in
v sliéna kopaliséa na dalmatinskem obrezju.

Vazna je naposled Se ugotovitev, da imajo vsi na Su-
sak prihajdiof‘i brzovlaki, ki vozijn s seboj direkine vo-
zove iz Beograda, z Dunaja, iz Prage, Berlina, Budim-
peste in Monal\ovegd, zvezo na Sufaku z od]l.lpa]onm:
brzovoznimi parniki in tudi obratno morejo potniki, ki
so prispeli z brzovozno ladjo na Susak ali Split, nadalje-
vati svoje potovanje z brzovlakom v notranjost driave.

K sklepu bodi S¢ omenjeno, da izdaja Jadranska plo-
vidba svoje prospekte redno vsako leto v razliénih jezi-
kih. Poleg voznega reda so v njih razvidne tudi vozne
cene, za katere.je potrebno, da vedo potniki, preden se
odpravijo na pot po sinjem Jadranu.

Prospekte je dobiti pri druzbinem vodstvu na Susaku
in v vseh njenih agenturah; razen tega pri vseh po-
nlembnejéill potniékih pisarnah veéjih evropskih mest,
k]er je mogoée tudi kupiti vozne listke ter prejeti isto-
¢asno vsa k potovanju potrebna pojasnila.
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':=:\ \\\e\\\\ ; :
3 \ *“-‘\\ ' VEDNO ZA VAS PRIPRAVLJEN,

““' ‘ A\ ‘ ,‘ et VAM NIKOLI NE ODRECE.

; L
\\ o x : ; LEICA IZVRSI MOJSTRSKI NAJTEZJO
- .p

FOTOGRAFSKO NALOGO.

NAJBOLJSA POSTREZBA PRI Fotoaparate,
e vse foto-potrebscine dobite
Rl pri JANKO POGAENIK
V LJUBLJANI Ljubljana, Tyrseva cesta 20

& 0. |b“

C \\ \\\\\ I\\\ \
\\\ \\ ‘\\
( ‘\ \L\\\\ i\
\'\ \\




WAJVECJE JUGOSLOVANSKE
TOVARNE GUME IN OBUTVE
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VEDHO PRVI s CENENIH CEVLJEY
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GLASBILA

strune in glasbene potrebicine

NA VELIKO
pri M. Modic -

P. Bogdanov, Ljubljana, Cojzova c.
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ST. DEU
LJUBLJANA

KLISEJE VSEH VRST
PO FOTOGRAFIJAH ALI RISBAH
IZVRSUJE ZA VSAKOVRSTEN TISK NAJSOLIDNE]JE

KLISARNA ST. DEU, LJUBLJANA, DALMATINOV A UL. 13.

1" sneg i blato sa gumenom obuéom.




