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V zgodovini pomorstva Slovenskega Pri-
morja moremo do danes razlikovati šest d o b : 
p rvo d o okoli zadnje četrtine XI I I . stoletja, 
drugo do prve polovice X V I I . stoletja, tretjo 
do konca beneškega pomorskega monopola 
oziroma d o p ropada Republ ike, četrto do 
razpada avstro-ogrske monarhije, nato dobo 
med obema vojnama in končno šesto, ki se 
začenja p o priključitvi Slovenskega Pri-
morja k Jugoslaviji. 

Gospodarski razvoj , ki j e od začetka X . 
stoletja dalje pripeljal do nastanka mest, je 
usmerjal mesta Slovenskega Primorja: K o 
per, Izolo, Piran ter Milje in Trst tudi v p o 
morstvo. Kl jub naraščajoči moči Benetk, ki 
so ponovno sklepale trgovske in druge, tudi 
vojaške pogodbe z njimi,*^ se je vendar p o 
morstvo v teli mestih vso to dobo vsaj delo
ma še svobodno razvijalo. O tem pričajo 
tudi trgovske pogodbe , ki so j ih vsaj posa
mezna mesta sklepala z dalmatinskimi in 
istrskimi (npr. Piran z Dubrovnikom, Spli
tom, Rovinjem in Benetkami).^ Pomorska de
javnost je v tem obdobju poleg istrske in 
dalmatinske obale zajela tudi že vso zahodno 
obalo Jadranskega morja od Benetk do 
Taranta.ä 

Proti koncu XIlII. stoletja so morala m e 
sta Koper , Izola in Piran priznati beneško 
nadoblast, poldrugo stoletje pozneje pa tudi 
Milje (1420). S tem se je za dolga stoletja 
utrdilo posestno stanje ob morju: omenjena 
mesta so bila beneška do propada Republike» 

a Trst je pol i t ično — z nekaj krajšimi časov
nimi presledki — pripadal poli t ičnim silam 
v zaledju. Poleg beneškega pomorskega mo
nopola na Jadranskem morju, ki je b i lo vse 
do začetka X V I I I . stoletja pravzaprav do-
minij Beneške republike,* je prav to dejstvo 
odloči lno vp l iva lo na razvoj pomorstva v 
omenjenih mestih. Kakor drugje so tudi v 
njih Benečani, bodisi neposredno s svojo p o 
litično oblastjo, bodisi z nadzorstvom na 
morju zavirali razvoj pomorstva in morna
rice, a preprečevali tudi gradnjo večjih ladij 
v njih. Vlogo teh mest kot središč pomorstva 
so omejili na najmanjšo mero, čeprav je imel 
Trst v primerjavi z beneškimi istrskimi me
sti vendar nekoliko svojstven razvoj . Zaradi 
tega se v mestih Tržaškega zaliva ni mogla 
razvijati večja trgovska mornarica. Vendar 
se npr. v Piranu v letih 1325—1355 omenja 
65 bark, med njimi 12 bark istrskega (barcha 
istriana) in 5 bark gondolskega tipa (barcha 
gondola) , dalje še 12 marcilian in 1 ladja, mor
da tipa nave; vsega skupaj pa ok. 80 p lovnih 
enot. Največja nosilnost teh ladij , kolikor se 
le-ta sploh omenja, je bila 20 amfor (t. j . okoli 
20—40 t).ä Prav tako pa tudi ne večja p o 
morska dejavnost, kar je bi lo povsem v na
sprotju z vlogo, ki so jo imela v trgovini z 
zaledjem. Saj je dosegel promet med notra
njostjo in temi lukami ob viških v X V . in 
X V I . stoletju tudi do 200.000 in več tovorov 
blaga v obeh smereh. A na sam Koper je v 
istem času odpad lo tudi d o po lov ico vsega 



blaga.^ Seveda pa lahko vsledimo v vsem ob 
dobju poskusom teh mest, da bi se v danih 
okoliščinah afirmirala tudi v pomorski de
javnosti. Pri tem je imel Trst nekoliko pred
nosti pred mesti slovenske Istre pod beneško 
oblastjo. Ugodnejše je b i lo zanj že dejstvo, da 
Benečani v njem niso mogli izvajati nadzor
stva kakor v svojih pristaniščih. Poleg tega 
je Trst v̂  svojih stremljenjih p o pomorski 
dejavnosti proti koncu X V . stoletja dobil 
oporo svojih gospodov Habsburžanov. Po
morske zveze omenjenih mest so zajele v tem 
obdob ju obe obali Jadranskega morja, a Trst, 
ki j e imel vsaj občasno svoje konzule v A n -
coni in Bariju, pa je segel z njimi celo do 
Patrasa v Grči j i . ' 

Ze od druge polovice X I V . stoletja pa lah
ko zasledujemo v vsem tem obdobju tudi 
prizadevanje slovenskega zaledja, da bi se 
vključilo v pomorsko trgovino in pomorstvo 
sploh. Vendar je ostajalo vse to v glavnem 
le pri poskusih, ki beneškega monopola niso 
mogli prebiti.^ 

V pomorstvu in pomorski trgovini se od 
X I V . stoletja dalje, potem ko so ohranjeni 
viri že številni, v teh mestih pojavl ja jo v 
tehniki poslovanja v ŝe oblike, kakor j ih p o 
znamo v drugih obmorskih mestih v Sredo
zemlju (komenda, kolegancija, družbe, za
ložništvo v pomorski trgovini, havarija, ladij
ski deleži — kari itd.). Prav tako pa so v ve
čini teh mest v vsem obdobju obstajale tudi 
ladjedelnice, a je bila njihova dejavnost ome
jena, v beneških celo s predpisi , — na grad
njo manjših in poprav i lo svojih ladij." 

O d prve polovice X V I I . stoletja, ko je pri
silna tržaška pot speljala že večj i del p o 
klicne trgovine čez Trst, so se vedno bo l j 
zaostrovali odnosi med Benečani in Habs-
buržani in se ustvarjali pogoj i za dokončni 
zlom beneške dominacije na Jadranu. Že 
1. 1701 je v okviru svoje merkantilne politike 
cesar Leopo ld I. prepovedal natovarjati v 
Trstu b lago na tuje ladje, če so bile na raz
po lago tržaške.'" D o b r o poldrugo desetletje 
pozneje j e Karel VI . najprej proglasil svo
bodno p lovbo p o Jadranu (1717), a dve leti 
pozneje tudi Trst in Reko za svobodni luki 
(1719). S proglasitvijo Trsta za svobodno 
luko, kar so podrobneje določil i še 1. 1725, 
so bila vsa druga bližnja pristanišča obso
jena, da ostanejo majhna in nepomembna. 
Poslej se je stanje pomorstva v Tržaškem 
zalivu hitro spreminjalo v korist Avstri je 
in Trsta, ki je bil izbran za poglavitni em-
pori j habsburške monarhije, a m o č Benetk 
na morju je naglo padala. Promet se je v 
Trstu v letih 1753—1780 dvignil od 22.500 na 
okoli 80.000 ton, a vrednost od 4 milijone na 

15 mil i jonov goldinarjev, kar je predstav
ljalo četrtino vse zunanje trgovine habsbur
ške monarhi je ." Nad po lov ico tega prometa 
(55 "/o) je odpadlo na Kranjsko, Koroško, Šta
jersko. Mesto, ki je p o štetju 1. 1735 imelo 
3865 prebivavcev, celotna občina pa 7250, je 
konec stoletja imelo okoli 28.000 prebivavcev. 

O b takem razvoju se je pomorstvo v Trža
škem zalivu vedno bo l j razvijalo v škodo 
mest slovenske Istre p o d beneško oblastjo. 
Čeprav so monopolne pravice Benetk na 
Jadranu vedno bol j slabile, se ta mesta kl jub 
temu niso mogla dvigniti p o pomenu kot p o 
morska središča, četudi so propadanje Re
publike izrabila za povečano tihotapsko p o 
morsko trgovino. Niso pa mogla več izrabiti 
položaja, ki je nastal p o 1. 1717, ko je bi lo 
beneškega monopola konec, a Avstrija še ni 
bila tako močna, da bi obvladala pomorstvo 
na vzhodni obali Jadrana. Izgubila so nam
reč tedaj, k o se je trgovina iz zaledja pre
nesla na Trst, gospodarsko osnovo za vsako 
večjo aktivizacijo v pomorstvu in pomorski 
trgovini in se niso mogla razviti v večja sre
dišča pomorstva niti p o p ropadu Republ ike 
in politični priključitvi zaledju. Že v tem 
obdobju so dobila lokalni značaj, ki so ga 
obdržala do neposredne preteklosti. Po šte
vilu prebivavstva stagnirajo in že od tedaj 
so se gospodarsko vse bo l j vezala na Trst 
in njegovo tržišče. 

Tako je torej gospostvo Benetk, ki so sicer 
ob višku svoje moči znale pritegniti trgovino 
iz zaledja v svoja mesta slovenske Istre, 
vzrok ne le za relativno slabo razvito pomor
stvo teh mest vse d o njenega propada, tem
več tudi za skoraj p o p o l n o stagnacijo v na
slednjem času do druge svetovne vojne, ko 
ob Trstu ni b i lo več pogojev za rast novih 
pomorskih središč v njegovi bližini. Tudi 
avstrijske oblasti, potem k o je bil Trst že iz
bran za luko zaledja, zanje niso v tem p o 
gledu storile ničesar. 

V naslednjem obdob ju do propada habs
burške monarhije se je Trst vzporedno z go
spodarsko rastjo zaledja in s podporo držav
nih oblasti naglo razvijal v eno največjih 
luk Sredozemlja, a tudi v veliko industrijsko 
središče. '2 Edini večj i zastoj v tem razvoju 
je bil čas Ilirskih provinc. Pred p rvo sve
tovno vojno je b i lo v Trstu registriranih 
okoli 700.000 B R T ladij oziroma V% celotne to-
naže trgovske flote avstrijske polovice mo
n a r h i j e . C e l o t e n (pomorski in železniški) 
promet je 1. 1913 dosegel 6,147.000 ton (v 
dvajsetih letih X I X . stoletja je znašal 300.000 
ton).'^ Ta razvoj se kaže tudi v demografski 
rasti Trsta: 1. 1849 je bi lo na ozemlju tržaške 
občine 82.180 ljudi, a 1910 je imel Trst 229.510 



prebivavcev. Večina je živela od prometa in 
trgovine (39,59 «/o) ter indnstrije in obrti 
(33,55 «/o).>" 

Pri rasti Trsta v velemesto in luko evrop
skega in svetovnega pomena je pr ipadla ve
lika vloga tudi njegovemu neposrednemu za
ledju oziroma ljudem jugoslovanskega po
rekla. Po uradni statistiki je bilo 1. 1910 v 
Trstu 56.916 Slovencev, a v resnici j ih je bilo 
še več ; vseh Jugoslovanov pa je bi lo v mestu 
tedaj okoli 80.000, ki so bistveno pr ipomogl i 
k veličini tržaškega pomorstva te dobe. Trst 
je pritegnil veliko pomorskih podjetnikov in 
pomorščakov iz Istre in Dalmacije zlasti po 
krizi jadrnic dolge p lovbe . O d vseh v Trstu 
registriranih ladij pred prvo svetovno vojno 
je odpad lo na ljudi jugoslovanskega izvora 
nad 2 0 0 / 0 kapitala (italijanski 19.08 Vo). Slo
venski in hrvatski bančni kapital v mestu 
pa je ob istem času dosegel skoraj polovično 
višino kapitala italijanskih tržaških bank.'* 

Povsem drugačna je bila usoda mest Slo
venskega Primorja od Mil j d o Pirana. Ostala 
so zgolj malo pomembna lokalna pristanišča 
brez večje industrije. Razvijala so se v senci 
Trsta, zaostajala za njim in se gospodarsko 
vedno bol j vezala nanj. Njihova pomorska 
dejavnost je bila omejena na ozko območje , 
predvsem Istre, in je bila od srede stoletja 
zlasti povezana s potrebami lastnega gospo
darstva. Pred prvo svetovno vojno je v Kopru 
delovala le ena pomorska družba za obalno 
p lovbo s štirimi parniki in 770 B R T . A od 
vsega prometa v Istri, ki je pred vo jno do
segel okoli 885.000 ton, je odpadlo na ome
njena mesta le okoli 100.000 ton na leto.*^ 
Prav tako stanje je bi lo z ladjedelništvom 
v teh mestih, medtem ko se je v Trstu naglo 
razvijalo in vkl juči lo vanj še Milje in Tržič. 
Ladjedelnice od Kopra do Pirana, ki so V 
vsem obdobju gradile le lesene ladje, je pri
zadel zlasti prehod od jadrnic na parnike. 
Ostale so ves ta čas v manjših okvirih in 
delale predvsem za potrebe lesene flote na 
tem območju.*ä Temu ustrezen je bil demo
grafski razvoj . Medtem ko se je Trst dvignil 
v velemesto, so omenjena mesta ostala majh
na in do začetka X X . stoletja so se le soraz-
meroma malo dvignila nad nekdanji sred
njeveški nivo. L. 1910 je imel Koper 8.993, 
Piran 7.379, Izola 6.101 in Milje 5.434 pre
bivavcev.*' 

V času med obema vojnama, ko sta po raz
padu habsburške monarhije Slovensko Pri-
morje in Istra pr ipadla Italiji, so se bistveno 
spremenili pogoj i za razvoj pomorstva v me
stih Tržaškega zaliva. Posledice novega po-
lit ično-geografskega stanja je občuti l pred
vsem Trst, ki je bil z novo mejo ločen od 

večjega dela nekdanjega svojega naravnega 
zaledja. V vsem tem obdobju Trst ni do
segel višine pomorskega oziroma celotnega 
prometa, ki ga je zaznamoval 1. 1913 ob svo
jem višku.-" Padala je tudi lonaža v njem 
registriranih ladij trgovske mornarice, ki je 
po letih 1940/41 znašala le še 375.734 BRT.^i 
Tega stanja ni mogla popravit i naraščajoča 
industrija, podpirana od italijanskih oblasti, 
da bi umetno pomagali mestu — luki, ki je 
izgubilo del svoje poglavitne funkcije: biti 
Inka svojega naravnega zaledja. 

Pomorstvo in z njim povezana dejavnost v 
mestih ob slovenski istrski obali v taki situa
ciji seveda nista mogla bistveno porasti. Vsa 
skupaj — od Milj d o Pirana — niso dosegla 
več kakor 120.000 ton pomorskega prometa 
na leto. Pač pa je zelo porasel potniški pro
met iz teh pristanišč, ki se je usmerjal pred
vsem v Trst in nazaj, kjer je mnogo ljudi 
iz območi j teh mest dobilo zaposlitev.^* 

Po drugi svetovni vojni, oziroma po I. 1954, 
ko se je Jugoslaviji priključil večji del Slo
venskega Primorja in je Trst z najožjo oko
lico ostal v Italiji, je razvoj pomorstva dobil 
bistveno drugačno smer.^s Tedaj je na mesta 
od Kopra do Pirana prešla naloga, da pre
vzamejo funkcije Trsta, kateremu je z novo 
mejo ostalo od naravnega zaledja v glavnem 
le staro municipalno ozemlje, ki sega največ 
do 5 k m daleč od morja v notranjost. Al i 
točneje, Kopru , ki ima v svoji pokrajinski 
legi najboljše naravne pogoje , je pr ipadla 
vloga, da postane luka slovenskega in še 
širšega jugoslovanskega zaledja, a hkrati 
tudi tranzitna luka. Z Izolo vred naj postane 
Koper tudi območje industrije. Ta b o zapo
slila višek prebivavstva, kateremu je v prejš
njem obdobju dajal to možnost Trst s svojimi 
industrijskimi kapacitetami. Piranu z oko
lico je tudi p o tradiciji pr ipadla vloga sre
dišča pomorskih podjeti j in institucij ter 
ladjedelništva. 

V Piranu je 1. 1954 začelo — po predhodnih 
manjših — poslovati pomorsko podjetje 
Splošna plovba, s katero je poslej povezana 
rast in afirmacija slovenskega pomorstva. 
O b ustanovitvi je imela vsega skupaj tri 
ladje z 12.147, a konec I. 1961 že 16 ladij s 
156.466 tonami nosilnosti. Dejavnost je Sploš 
na p lovba od obalne in tramperske p lovbe 
razširila že tudi na linijsko p lovbo (linija 
Jadran—ZDA—Jadran in linijo okoli sveta 
v vzhodni smeri) in je v letu 1961 prepe
ljala že blizu 900.000 ton tovora oziroma 
opravila 4,200.000 tonskih milj."^* V novih p o 
gojih je m o č n o napredovalo tudi ladjedelni
štvo, ki se je sedaj skoncentriralo v Piranu. Iz 
prejšnje majhne ladjedelnice, ki je gradila le 



majhne, večinoma lesene ladje, se je razvilo 
podjetje s 450 zaposlenimi, ki je usposobljeno 
za gradnjo železnih ladij vseh vrst do 3000 ton 
nosilnosti in si je pr idobi lo naročnike tudi v 
inozemstvu (Indonezija. Danska, Gvineja).^'^ 
Z rastjo pomorstva je bil tesno povezan tudi 
nastanek pomorskega šolstva in je v Piranu 
srednja ter višja pomorska šola. 

Gospodarska rast slovenskega in jugoslo
vanskega zaledja, ki gravitira proti Tržaške
mu zalivu, in razvoj pomorstva sta že sama 
po sebi zahtevala gradnjo luke ob slovenski 
obali, ki bi laldco sprejemala tudi večje ladje 
dolge plovbe. T o je narekovalo še posebej 
dejstvo, da je reška luka že dosegla višek 
svoje zmogljivosti in da narašča tranzitni 
promet čez severne jugoslovanske luke. Za
ledje je torej v novi geografsko-poli t ični situ
aciji zopet prisiljeno graditi novo luko, če
prav si jo je v prejšnjih dobrih dveh stoletjih 
že postavilo. L. 1957 je bi lo ustanovljeno se-* 
danje podjetje Luka Koper , ki niij je pri
padla hkrati z vsem luki pr ipadajoč im p o 
slovanjem tudi naloga, da organizira in 
izvaja gradnjo nove luke. Še istega leta so 
začeli graditi p rvo vez nove luke za ocean
ske ladje in konec leta 1958 je bil prvi del 
luke že izročen prometu. Doslej so zgradili 
že tudi novo vez in v 1. 1962 b o sledila še 
tretja, tako da bo imela luka že okoli 400 
metrov operativne obale in nad 100.000 m^ 
pokrit ih in odprtih skladišč. 

Z gradnjo te koprske luke, specializirane 
p o svojih uslugah, je bil storjen še nov, važen 
korak v razvoju našega pomorskega gospo
darstva. Promet, ki ga je bilo 1. 1958 za 
53.021 ton, se je dvigal tudi po več kakor 
100«/o na leto in je 1. 1961 dosegel že 211.243 
ton ter naj p o planu doseže 400.000 ton v 
1965. letu. Nadaljnji dvig luke b o od tedaj 
dalje močno vezan tudi na predvideno grad
njo železniške zveze Kopra z obstoječim 
omrežjem.^" 

Še pred nekaj leti je bil Koper nepomemb- \ 
no pristanišče, danes pa se tako naglo raz- \ 
vija, da je že na vidnem mestu med jugoslo- | 
vanskimi lukami. Z uvedbo linij Splošne ; 
p lovbe z izhodiščem v Kopru je luka dobila j 
tudi prve redne čezoceanske zveze in se je \ 
njeno ime pojavi lo na spisku svetovnih pri- \ 
stanišč. V manj kot osmih letih se je torej i 
stanje ob slovenskem Primorju bistveno spre
menilo: sedaj je tu močno brodovje , je luka, i 
ki so j o tudi po svetu začeli označevati kot 
luko bodočnosti , ladjedelnica in vse druge 
institucije, ki so potrebne pomorski dejav
nosti, i 
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