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Početkom druge polovice X IX  stoljeća, u  eri prvih  pojava razvoja 
kapitalizma u M ađarskoj, došlo je  do gospodarskih veza izm eđu riječkih 
i budim peštanskih kapitalističk ih  poduzetnika i tehničkih stručnjaka. 
Te su veze bile veoma zanim ljive, ali još ni do danas n isu  dovoljno 
istražene. Područje tih  veza bila je  brodogradnja. Poduzeća koja su 
tada sebi postavila cilj da stvore sam ostalno m ađarsko dunavsko b ro ­
darstvo, bila su se obra tila  riječkom  »Stabilim ento tecnico« rad i grad­
nje riječnih brodova.

Rezultat tih  pregovora bio je  osnu tak  pogona — filijale riječkog 
brodogradilišta 1866. godine u  zaštićenoj zim skoj luci U jpešta (Ujpest), 
na periferiji Budim pešte. R iječko je  poduzeće osiguralo pro jek te , g rad­
nju i oprem anje brodogradilišta  te slanje inženjera i najbo ljih  stru č­
njaka, dok su po treban  kapital dali riječk i poduzetnici i tvorničari. Iz 
Primorja su također stizali p ro jek ti za brodove nam ijenjene riječnom  
prometu. Proizvodnja je  krenula pod vodstvom  istaknu te osobe, s truč­
njaka svjetskog glasa, izum ite lja  to rpeda inženjera stro jars tv a  White- 
heada, porijeklom  Engleza, koji je  tada  bio n astan jen  u  Rijeci.

Neosporna je  činjenica da je  spom enuti riječk i po thvat stvorio 
polaznu osnovu i sredstva za sam ostalno m ađarsko riječno brodarstvo  
i riječnu brodogradnju  s m ađarsk im  interesim a. U jpeštanski centar, 
kao drugi cen tar b rodogradnje u  B udim pešti, ne bi se n ikada mogao 
pojaviti niti očvrsnuti da iz R ijeke n ije stizao kapital, tehničko stručno 
znanje, strojevi i s tručni radnici. Na narednim  će stranam a zaintere­
sirani čitalac naći prikaz značenja podružnog tvorničkog pogona riječ­
kog brodogradilišta za razvoj budim peštanske industrije  u  pogledu 
podizanja tehničkog nivoa brodogradnje.

Dioničko društvo, koje je  form alno djelovalo sam ostalno, a osno­
vano je 1868. pod nazivom  »Elso M agyar Pest-Fium ei H ajógyàr Részvé- 
nytànsulat« (Prvo mađarslko peštaaisko-riječko brodogradite ljsko  dio­
ničko društvo), u  b iti je  i dalje ostalo zahvat zain teresiran ih  riječkih  
faktora; nem a nikakva podatka ko ji bi upućivao na to  da su riječki 
vlasnici za svoj uloženi novac dobili išta  drugo do dionice novog d ruš­
tva. Uloga budim peštanskog financijskog svijeta u  novom  se pothvatu  
svodila na to da u  doba prve kapitalističke k o n junk tu re  nakon austro ­
ugarske nagodbe 1867. financijski omogući odlučeno p roširen je  tvornice.

Dioničko društvo, vlasnik u jpeštanske tvornice, b an k ro tira  1873. 
kada svom jačinom  izbija p rva m ađarska ekonom ska kriza. Istodobno 
je likvidirana i m atična tvornica u  Rijeci. M eđutim , nagom ilana m ate­
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rija lna  tehnička dobra u  u jpeštanskoj tvornici n isu  propala je r  je  na­
kon krize obnovljena (m ada u  znatno sm anjenom  opsegu i na nižem 
tehničkom  nivou) u jpeštanska b rodogradn ja  i budim peštanska strojo- 
g radn ja njihovom  upotrebom  stekla veom a vrijedne priloge. Isto  je 
tako više sto tina budim peštansk ih  radn ika zaposlenih u  pogonu i ospo­
sobljenih za s tručn jake postalo  važnim  činiocem  u  tokovim a razvoja 
radničkih  m asa u m etropoli.

Veze izm eđu dva grada — b ar što se tiče brodogradnje — preki­
daju  se nakon toga za više desetljeća. P rivredna depresija  ko ja se go­
tovo u sta lju je  nakon 1873. u  R ijeci — iza T rsta  drugom  cen tru  pomor­
ske brodogradnje u  Austro-Ugarskoj — a i u  B udim pešti, privremeno 
likvidira opsežnu i značajnu brodogradnju . M eđutim , uz Dunav se, usli­
jed  relativno bržeg nap re tk a  u  razvoju m ađarskog kapitalizm a, ranije 
oporavlja priv redna situacija  i s tvara ju  se pogodni uv jeti za brodograd­
nju. Tome treb a  dodati i svjesnu politiku  m ađarsk ih  vlada koje su 
protežirale industriju , što se očitovalo i u  m aterija lnoj potpori. U Rijeci 
su to  godine stagnacije. Pažnja m ađarsk ih  vlada privrem eno se proteže 
sam o na izgradnju luke i željeznice kao na najvažnije preduvjete za 
razvoj grada. A ustrijski kapitalistički krugovi ne in te re sira ju  se u  po­
trebnoj m jeri za p itan ja  b rodarstva  i brodogradnje. Tek nakon smjene 
stoljeća m ađarsk i pothvati postižu takav razvojni stadij da se mogu 
pozabaviti i brodogradnjom  — tad a  već i iznad riječn ih  okvira, u 
skladu sa zahtjevim a pom orskog brodarstva. Godine 1894. osniva se u 
blizini R ijeke u brgudskom  zaljevu brodogradilište pod nazivom Ho- 
w aldt i dr., ali to se poduzeće bavi sam o gradnjom  m anjih  brodova i 
neprestano se bori s ekonom skim  teškoćam a.

Godine 1905. nasta je  p reokre t u  ekonom skoj stagnaciji ko ja  je  tra­
ja la  više desetaka godina. Naime, rukovodioci poduzeća »Danubius Hajó 
— és Gépgyà Rt.« (Danubius — brodogradilište i tvornica stro jeva d.d.), 
koje je  objedinjavalo u jpeštanska riječna brodogradilišta  i bilo ospo­
sobljeno za veće akcije i novčanim  sredstvim a i u  tehničkom  smislu, 
a još više velike banke koje su stajale iza poduzeća, izvojevali su za 
svoje tvornice pravo proizvodnje jedne četvrtine od narudžbi austrijske 
ra tne m ornarice. M eđutim , nedostaja li su tehnički uvjeti za gradnju 
većih m orskih ra tn ih  brodova, u prvom  redu  jedno pom orsko brodo­
gradilište. Na taj način sada dolazi do toga da B udim pešta, ujpeštanska 
brodogradilišta — koja za svoje rođenje u  dobro m jeri zahvaljuju 
Rijeci — uzvraćaju 1905. pom oć ko ju  su prim ila p rije  četiri decenija 
od prim orskog lučkog grada. Pored nekadašnjeg  »Stabilim ento tecnico« 
(sada već Tvornice torpeda) izgrađeno je  1906. b rodogradilište dioničkog 
društva Danubius, u  što je  investirano preko 40 m ilijuna zlatnih kruna. 
Prem da vrijednost pom oći ko ja stiže iz B udim pešte za razvoj riječke 
b rodogradnje u  XX stoljeću  daleko prelazi po tporu  koju  je  Rijeka 
dala 1866, ipak posto je b itne razlike u  k arak te ru  tih  dvaju razdoblja 
veza na polju  brodogradnje. Pothvat R iječana u  B udim pešti može se u 
osnovi pozitivno ocijeniti u  svim vidovima je r  je  služio m aterijalnom  
i tehničkom  nap re tk u  m ađarskog društva, dok se druga pom oć koja
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dolazi Rijeci 1906. od cen tra  dunavskih brodogradilišta, tj. pom oć koja 
se pruža drugom  cen tru  pom orske brodogradnje, ne može u  istom  
smislu pozitivno ocijeniti. D anubius je, naim e, 1906. izgradio ra tno  
brodogradilište koje je  svoju d je la tnost razvilo u  znaku natjecanja 
velikih im perijalističkih  sila i n jihovih  ra tn ih  priprem a, pa se isključivo 
u tehničkom pogledu, a i u  pogledu razvoja grada, s tvaran je  uv je ta  za 
rad pom orskog brodogradilišta velikih razm jera može sm atra ti pozi­
tivnim.

Danubius se 1910. s jed in ju je  s tada najvećim  m ađarsk im  koncer­
nom stro jogradnje »Ganz és T àrsa Vasònto — és Gépgyàr Rt« (Ganz i 
drug — ljevaonica željeza i tvornica stro jeva d.d.). U brodogradilištu  je 
nakon te fuzije počela g radn ja ra tn ih  brodova do 20.000 tona i podm or­
nica. Poduzeće je  te  zadatke, koji su zahtijevali veliku tehničku sprem u, 
odlično riješilo i tim e dalje učvršćivalo ugled i ime riječke brodogradnje.

Godine 1918. — nakon talijanske okupacije — na p ritisak  vojnih 
vlasti održavanje pogona u  tvornici preuzim a zajedničko m ađarsko-ta- 
lijansko dioničko društvo, dok je  1924. m ađarsk i dio prodan  talijanskim  
kapitalistima. U vrijem e talijanske okupacije grada u  brodogradilištu  
se neprekidno jav lja ju  problem i oko ko rišten ja  kapaciteta. N ije slu­
čajno što tek poslije 1945, u  eri socijalističke izgradnje u  Jugoslaviji, 
možemo zapaziti po tpun  procvat pogona. D anašnji program  proizvodnje, 
s gradnjom  brodova od 40—60 tisuća tona stavlja to brodogradilište u  
svakom pogledu u isti rang s drugim  velikim  svjetskim  brodogradiliš­
tima.

* * *

Na narednim  stranam a ove studije  n asto ja t ćemo prikazati osnutak 
tvornice u Rijeci i dati opis i povijest filijale ko ja je osnovana u  Ujpeš- 
tu, koristeći se p ri tom  izvornim  podacim a iz arhiva, novina, biblioteka 
i muzeja u Budim pešti. U drugom  dijelu  stud ije  n asto ja t ćemo osvije­
tliti događaje koji su pre thodili Danubiusovu pothvatu  u  Rijeci, gradnju  
tvornice, proizvodnju ra tn ih  brodova i na koncu okolnosti oko predaje 
poduzeća talijanskim  vlasnicima.

I. Učešće riječkih brodograditelja u razvitku mađarskog parobrodarstva
na Dunavu 1865—73.

1. R a z v o j  r i j e č n e  b r o d o g r a d n j e  u  B u d i m p e š t i

Prema n a js ta rijim  zapisim a Dunavom se plovilo već p rije  3500 go­
dina i počeci dunavske plovidbe pok lapaju  se s počecim a povijesti 
Evrope. Dunav je  najznačajn iji srednjeevropski vodeni sistem , m agis­
tralni pu t za seobu naroda i za trgovačke veze, ko jih  je  značenje u
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kasnijim  stoljećim a stalno raslo. Prvih decenija X IX  stoljeća plovidba 
Dunavom bila je  — za današnja shvaćanja — veom a prim itivna. Prije­
voz te re ta  rijekom  obavljao se drvenim  brodovim a od 5—600 tona no­
sivosti. Plovidba Dunavom nije m ogla u  tim  godinam a posta ti značajnija 
je r  su mnogi činioci sprečavali n jen  razvoj. Pojava brodova snabdjeve­
nih parn im  stro jevim a stvorila je  novu situaciju  i u  odnosu na plovidbu 
Dunavom. U prvoj trećini stoljeća o tkrivena je prim jenjivost parnog 
s tro ja  u  prom etn im  sredstv im a i sredstv im a za prijevoz robe. To novo 
otkriće od ogrom nog značenja stvorilo je  željeznicu i parn i b rod, iza­
zvalo revoluciju u  p rom etu  i prijevozu robe, čime je  omogućilo brz i 
je ftin  prijevoz do tada  nezam islivih količina p u tn ika  i robe.

Plovidba parn im  brodovim a na Dunavu razvijala se veom a tegobno 
i bilo je  potrebno gotovo 40 godina da bi sebi izborila prevlast. Nagli 
uspon i osvajanje stvarnih  pozicija uslijedili su  tek  nakon pobjede 
buržoaske revolucije 1848, po likvidaciji feudalnog načina proizvodnje 
i feudalnih društvenih  odnosa.

Prvi parobrod  zaplovio je  Dunavom 1818. i izvršio je  nekoliko puto­
vanja. Bio je  to brod  Carolina što ga je  p rem a vlastitom  p ro jek tu  u 
Osijeku izgradio Antal B ernhard t, građanin  iz Pecsa. Drveni b rod  plo­
vio je  pom oću kotača s lopatam a, pokretan ih  stabiln im  cilindričnim 
parn im  strojem . U spješni B ernhardtovi pokusi stvorili su  u  glavnom 
gradu A ustrije Beču veom a povoljno raspoloženje za takve pothvate, no 
poslovna valorizacija izum a n ije uspjela. Godine 1828. engleski su podu­
zetnici J. Andrews i J. P richard t tražili isključivu koncesiju  za obavlja­
nje prom eta Dunavom. E m itirali su dionice, pa  su austrijsk i novčari 
zajedno s aristokracijom  žurili da se uključe u  društvo koje je  steklo 
koncesiju. Parobrodom  Franz I u  vlasništvu »Elsò Szabadalm azott Csà- 
szàri és K iràlyi Dunagòzhajózàsi Tàrsasàg« (Prvo p a ten tirano  carsko i 
kraljevsko parobrodarsko  društvo za plovidbu Dunavom) [dalje  DGT], 
u  veljači 1831. započinje redovan p rom et parobrod im a na Dunavu. DGT 
je  bilo prvo poduzeće za plovidbu Dunavom koje je  raspolagalo trans­
portn im  sredstvim a koja su odgovarala ekonom skim  zahtjevim a.1

Društvo DGT ostalo bi, m eđutim , osrednje poduzeće u  nizu pothva­
ta  koji su tokom  vrem ena nestali da se za n jega n ije zauzeo grof Istvan 
Széchenyi (Ištvan Sečenji), n a jis tak n u tija  figura m ađarskog reforma­
torskog plem stva, kojega su već suvrem enici titu lira li počasnim  nazi­
vom — najveći M ađar. U plim i nedaća i zaostalosti države pažnji grofa 
Széchenyija nije izbjeglo veliko značenje stvaran ja  plovidbe Dunavom.

Sintetičku povijest plovidbe Dunavom obrađuje djelo B. Gonda: »Mađar­
sko brodarstvo« (Bp. 1889) — U većem broju monografija spominju se 
zajedno i morsko i dunavsko brodarstvo. Takvo je djelo npr. E. Egan: 
»Mađarsko parobrodarstvo« (Bp. 1925). Od novijih obrada zaslužuje pažnju 
F. Bornemissza — D. Bartos: »Mađarska i morsko brodarstvo« (Bp. 1942). 
O prvim brodskim strojevima i tipovima broda M. Thege Konkoly: »Brod­
ski strojevi i tipovi brodova« (Bp. 1898).
50-gođišnju povijest DGT-a obulivaća spomenica »Denkschrift der Ersten 
K. K. Priv. Donau dampfschiffahrts gesellschaft zur Erinnerung ihres 50- 
-jahrigen Bestandes (Wien 1881).
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Széchenyi je  pridavao veliku važnost riječnom  p arobrodarstvu  s gledišta 
razmaha gospodarskog života i pok re tan ja  njegova krvotoka. U jednom  
svom pism u iz 1830. označio je  o tvaran je donjeg Dunava kod Željeznih 
vrata, čime bi se om ogućila plovidba Dunavom od Schw arzw alda do 
Crnog m ora, kao prvenstveni zadatak s gledišta razm aha gospodarskog 
života države. Ubrzo spoznaje da za ostvaren je plovidbenog prom eta 
veoma veliku p rep reku  p redstav lja  nedostatak  dovoljnog b ro ja  prik lad­
nih sredstava prijevoza, brodova snabdjevenih parn im  stro jem , brodova 
za prijevoz te re ta  i teglenica. Zato nasto ji nagovoriti dioničare i vodstvo 
DGT-a da putem  novih up lata  stvore m ogućnost za g radnju  suvremenog 
riječnog dunavskog brodogradilišta. U tom  cilju  naruču je  u  Engleskoj 
gliboder za radove na regulaciji voda i obale spom enutog brodogra­
dilišta.2

Djelovanje Széchenyijevo n ije bilo bez rezultata. Na periferiji Bu­
dimpešte — na O budim skom  otoku — dovršeno je  1836. brodogradilište. 
Godine 1837. iz brodogradilišne je  luke isplovio prvi tam o izgrađeni 
parni brod, a za n jim  je  slijedilo i niz drugih. T rup broda još je  iz drva; 
novost je  postepeno preuzim anje proizvodnje kotlova, a i parn ih  strojeva 
od stranih dobavljača. Godine 1839. dovršen je  prvi željezni parn i brod, 
i od tada su jedva gradili drvene brodove. Počev od 1840-tih godina 
prelazi se i na  g radn ju  teglenica iz željeza.3

Ostvarivanje Széchenyijevih planova širokih  razm jera za razvoj 
brodarstva već od samog početka p ro m atra ju  au strijsk i politički k ru ­
govi s velikom an tipatijom  i čine sve da osujete njihovu realizaciju. 
Brutalno političko ugnjetavanje koje je  uslijedilo  nakon poraza građan­
ske revolucije i oslobodilačke borbe 1848— 1849. spriječilo  je  i vrem enski 
odgodilo dovršenje d jelatnosti vezane uz razvoj brodarstva.

Sredinom 1850-tih godina donekle se ublažuje politički p ritisak  na 
zemlju. U gospodarskom  životu ponovo kreće postepeni razvoj i opet 
se otvara m ogućnost za nastavak onih d jelatnosti koje teže svladavanju 
prepreka što su se ispriječile p red  b rodarstvom  i brodogradnjom . S p ro ­
ljeća 1857. izgrađen je  gat na u jpeštanskom  Dunavu, izm eđu otoka i 
obale, u cilju s tvaran ja  dunavske zim ske luke. Na taj je  način om ogu­
ćena zaštita luke od vodenog toka Dunava i opasnosti od ledenih santi. 
Izgradnjom luke osiguran je  sm ještaj dunavskim  brodovim a preko zi­
me, a u zaštićenoj luci im a dovoljno p ro sto ra  i za g radn ju  brodova.4

2 Istvan Széchenyi: »Die Donauschiffahrt« (Ofen 1836). Autor u tom djelu 
prvi put razlaže svoje planove razvoja velikih razmjera. Ti su se planovi 
— osnivanje brodogradilišta, izgradnja ujpeštanske zimske luke, regulacija 
Željeznih vrata — i realizirali. O bageriranju rijeke članak je napisao 
Daniel Novàk pod naslovom »Die Vidra in Pest-Ofen« (u Pester Handlung 
Zeitung 1836, br. 2).

! »Retrospektivni osvrt na stvaranje i razvoj DGT-a, naročito što se tiče 
Mađarske« (Budimpešta 1885).

* Budapest Fovàros Levéltdra (u nastavku: BFL, Arhiv glavnog grada Bu­
dimpešte), Pesti levéltàr 218/XI-1862. i Pester Lloyd: »Der Neupester Ha- 
fen« (1858. br. 2).
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Luka u  kojoj se razvija drugi cen tar dunavske brodogradnje pro­
stire  se na 34 hektara, a može p rim iti 800 brodova. R ezultat je  kasnijih 
radova na p roširen ju  luke da se dobila m ogućnost za p rihvat još 70 
brodova. Na obje obale pristan išne luke — odm ah po završetku radova 
— po jav lju ju  se m ajsto ri za g radn ju  m alih drvenih brodova, koji po­
činju  svoju d jelatnost na p ro sto ru  od nekoliko hvati unajm ljenom  od 
erara. Ovi m ali m ajstori, m ada su vidjeli intenzivnu grad ite ljsku  dje­
latnost brodogradilišta na O budim skom  otoku koje je  zapošljavalo 
2000 radnika, ipak su m islili da će za n jih  vrijem e sta ti i da će čitavog 
svoga života moći graditi čamce u  u jpeštansko j zaštićenoj luci. No ubrzo 
su se m orali u svojim  zam islim a razočarati. Godine 1863. pojavio se me­
đu n jim a József H artm ann, peštansk i brodogradite lj, koji je  podigao 
svoje poduzeće, a zatim  je  1866. izgrađena i filija lna tvornica riječkog 
poduzeća »Stabilim ento tecnico«. D jelatnošću tih  dvaju  poduzeća, stva­
ra  se (uz obudim sko brodogradilište) i drugi cen tar budim peštanske 
dunavske brodogradnje — u jpeštanska brodogradnja.5

S tvaranje drugog cen tra  dunavske b rodogradnje uslijedilo je  para­
lelno sa zadovoljenjem  odgovarajućih po treb a  m ađarskog gospodarskog 
života. Sredinom  1860-tih godina popušta  au strijsk i politički i ekonom­
ski p ritisak , a posljedice toga odražavaju se na zam ahu ekonomskog 
života. Jačanje parobrodarstva  i njegov razvoj te opsežna g radn ja že­
ljeznica tj. fo rm iran je željezničke mreže, om ogućuju da se mađarska 
poljoprivreda, (dobrim  dijelom  oslobođena od feudalnih veza), pojavi na 
tržištim a zapadnih država sa svojim  proizvodim a u  velikim  količinama 
i uz povoljne cijene. Veći dio m ađarsk ih  trgovačkih kapitalista, vlasnika 
m linova i prerađivača nam irnica ojačao je  uslijed  toga i mogao je  nago­
m ilati kapital. U tim  godinam a počinje p rodor trgovačkog kapitala na 
područje industrijske  aktivnosti, da bi nakon 1867, odnosno nakon 
austro-ugarske nagodbe, postao značajan. Trgovački kapital p rodire  na 
područje industrijske  aktivnosti i p rom eta  u  prvom  redu  s ciljem  da 
se poveća profit, ali u jedno objektivno pridonosi daljn jem  razvoju ma­
đarskog gospodarskog života. Naglo razvijanje proizvodnje žitarica po­
stavlja s gledišta doprem e poljoprivrednih  viškova na  trž iš ta  sve veće 
zahtjeve na tran sp o rt vodenim  putem . M ađarski kap italisti osnivaju 
brodarska poduzeća koja u  početku im aju  veom a dobre poslovne re­
zultate, ali m oraju  voditi veoma oštru  borbu  s austrijsk im  DGT-om. 
Stoga nova b rodarska poduzeća ne mogu nabavljati svoje brodove kod 
obudim skog brodogradilišta DGT-a, nego svoje narudžbe djelomično 
ostvaru ju  kod starih  poduzeća, a djelom ično kod novoosnovanih bro­
dogradilišta.

H artm ann  je  potjecao iz peštanske građanske obitelji i poslije 
osnovnog školovanja izučio je  brodograđevni zanat u  obudim skom  bro­

5 Povijest brodogradnje u ujpeštanskom zimovniku opisuje József Szekeres: 
»Az ujpesti hajóépités torténete 1863—1911« (Studije iz prošlosti Budim­
pešte XIV, 483—534 sa 8 priloga, Bp. 1961) i »Az ujpesti hajóépités torté­
nete 1912—1944« (Studije iz prošlosti Budimpešte XV, 637—693, sa 6 pril.- 
Bp. 1963).
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dogradilištu. K asnije se usavršavao u  Beču, R ijeci i Zu richu. Nekoliko 
godina proveo je  i u  Americi. Sakupivši po treban  kapital, vraća se u 
Peštu je r se osjeća dužnim  da znanje i iskustvo stečeno u  15 godina 
provedenih u  inozem stvu p rim ijen i u  svom rodnom  gradu. Pored toga 
spoznao je i to  da će kod kuće tek sada započeti razvoj kojega je  re ­
zultate upoznao putem  svojih iskustava u  zapadnim  zem ljam a. 3. lipnja 
1864. uručena m u je  dozvola za obrt, ali je  već p rije  bio kupio m anji 
pogon kovačkog m ajsto ra  Pozdecha na uglu današnje ulice Géza i Aka- 
démia, neposredno na  k ra ju  još neizgrađenog Dunavskog keja, tam o 
gdje su bila p ristan išna m jesta  b rodarsk ih  društava.6 Još iste godine 
zakupio je teren  u  U jpeštanskoj luci u  cilju  podizanja brodogradnje.

Nakon osnivanja H artm annova pogona pokušavaju  i drugi dom aći 
i strani kapitalisti, a tako i njihovi a ris tok ra tsk i p ro tek to ri, da od 
prijevoza robe vodenim  putem , te iz b rodogradnje izvuku za sebe jedan 
dio očekivane velike dobiti.

2. D j e l a t n o s t  f i l i j a l e  r i j e č k o g  » S t a b i l i m e n t o  t e c ­
n i c o «  u  u j p e š t a n s k o j  l u c i

U svibnju 1865. sastali su se osnivači novog prom etnog dioničkog 
društva »Kozćpdunai M agyar Gózhajótàrsasàg« (Srednjedunavsko m a­
đarsko parobrodarsko društvo). Među poznatijim a pojavili su se Gyòrgy 
Bartal, po tpredsjednik  N am jesničkog vijeća, M ór W ahrm ann, bankar, 
Laj os Cséry, Mihàly Gschwind, Salam on Herz, B ernàt Sz. Ullmann, 
grof Odon Széchenyi i Béla W odiàner. Osnivači su donijeli odluku o 
usvajanju konačne verzije s ta tu ta , o uv jetim a za up la tu  dionica, o naru ­
čivanju brodova i o up lati 20% m jesto  bezuvjetnih 30% osnovnog kapi­
tala, što je p redstavljalo  vladin prilog za početak rad a  poduzeća. Potvr­
đivanje s ta tu ta  od strane vladinih organa jako se oteglo je r  ne samo 
što je prolazilo kroz lab irin te  resorn ih  u reda N am jesništva i Kancela­
rije već su se predm etom  bavila i m in istarstva u  Beču. Zbog toga je 
predsjednik D ruštva tek  u  srp n ju  1866. dobio u  ruke odobreni p rim je­
rak. U m eđuvrem enu su vrlo povoljno napredovale up la te  dionica, tako 
da se već u  listopadu 1865. moglo m isliti na  narudžbu  za dva putn ička 
parobroda spom enuta u  odlukam a skupštine. S obzirom  na to da su 
austrijska b rodarska d ruštva već od osnivanja neprija te ljsk im  očima 
gledala na suparnika, n ije se moglo ni zam isliti da se s narudžbom  
obrate na austrijska  brodogradilišta. N apokon je  riječko brodogradi­
lište prihvatilo g radn ju  brodova.

Riječko brodogradilište osnovano je  1856. pod im enom  »Fonderia 
Metalli«. Među osnivačim a nalazim o najem inen tn ije  novčare R ijeke kao 
što su Iginio Scarpa, D. G. Verzenassi, nekoliko njem ačko-austrijskih

‘ BFL, Pesti levéltàr 433/11-1864.
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poduzetnika i bankarsk ih  kuća te  tv rtk u  Sm ith  & Meynier. Cilj podu­
zeća bio je  dobava stro jeva i željeznih dijelova za brodove koji su se 
gradili u  T rstu  te popravak stro jeva riječk ih  tvornica. Osnivači su 1857. 
spoznali da ukoliko žele razviti svoje poduzeće u  značajan pogon, ne 
m ogu m imoići investiranje daljn jih  značajnih novčanih sredstava i na­
bavku suvrem ene oprem e i strojeva. Is to  je  tako  važno bilo pronaći i 
zaposliti d irek to ra  tvornice koji bi im ao odgovarajuće obrazovanje, ši­
rok  horizont te sm isao za posao i trgovinu. U tu  svrhu angažiran je 
R obert W hitehead, engleski s tro jar, već tada  na glasu; on je  tvornicu 
oprem io stro jevim a najnovijeg engleskog tipa i predložio vlasnicima 
p roširen je  kruga d jelatnosti pogona tim e što bi uz izradu i popravak 
stro jeva gradili i brodove. Pogon je  tada prozvan »Stabilim ento tecnico 
— Fiume«.

R obert W hitehead — kojem u je  p ripala  velika uloga u  razvoju i 
p rocvatu  industrije  grada R ijeke — rodio se 1823. u  Lancashireu u  En­
gleskoj. Nauke stro jars tv a  počeo je  u  M anchesteru pod vodstvom  Wil- 
liam a Swifta. Početkom  1840-tih godina već je  bio tehnički d irek to r u 
tvornici stro jeva Taylor & Sons u  M arseillu. Od 1845. ističe se u  Veneciji 
gradnjom  riječn ih  brodova za tv rtk u  Paradisi & Co., koji su našli pri­
m jenu na rijeci Po. Godine 1848. zaposlen je  kod austrijskog  društva 
Lloyd da bi k ra tko  vrijem e poslije toga preuzeo m jesto  d irek to ra  tršćan­
skog brodogradilišta. U T rstu  je  vodio brodogradilište do 1857. Prema 
njegovim  p ro jek tim a izrađeno je  podosta brodova i b rodsk ih  strojeva 
za pom orski p rom et i au strijsk u  m ornaricu . Da spom enem o najpozna­
tije: Taurus, Alnoch i Eugen — parobrod i na kotače, F ridrick , Dandolo 
i Donau — fregate, nadalje stro jevi za m orske brodove Dossi Valliero, 
Garelli, Valli d ’Adria i T artaro . Godine 1857. potpuno je  preuredio 
riječku  tvornicu. Za W hiteheadova djelovanja u  R ijeci m eđu poznati­
jim a izgrađeni su: fregata Schw arzenberg sa 400 KS, izgrađena za pola 
godine, ko ja je  u  ra tu  s D anskom  izdržala mnogo nedaća; parobrodi 
na v ijak  s po 150 KS M arco Polo i M aria Teresia koje je  kupila tvrtka 
Tonello iz T rsta; parobrod  na vijak R udolf H absburg sa 230 KS građen 
za egipatskog po tkralja . N arudžbe austrijske  ra tn e  m ornarice mogle su 
se pribaviti sam o uz cijenu velikih teškoća. Uzrok je  djelom ično bio u 
tršćanskoj konkurenciji, a djelom ično u  an tip a tiji ko ju  su gajili au strij­
ski vojni krugovi p rem a riječkom  poduzeću. Naime, građani R ijeke ta­
lijanske narodnosti inklinirali su u  svojim  osjećajim a M ađarskoj, a ti 
su se osjećaji često očitovali i u  djelim a, č in i se da je  W hiteheadov do­
lazak iz T rsta  u  R ijeku — što je  predstav lja lo  veliku novčanu žrtvu  za 
osnivače7 — donijelo riječkom  brodogradilištu  i vojne narudžbe. Osim 
spom enute fregate Schw arzenberg izgrađene su to rpednjače po 230 KS 
H um  i Vellebich koje su do sm jene sto ljeća pripadale m eđu najbrže 
brodove austrijske  m ornarice. Početkom  1860-tih godina dovršena je 
oklopljena fregata Max F erdinand sa 800 KS, ko ja  je  u  pom orskoj bitki

»Riječko brodogradilište« (»A fiumei hajógyàr«, u listu: Vasarnapi Ujsàg 
— 1865, 621—622).
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kod Visa dala dokaza o svojim  odličnim  svojstvim a. Osim brodova u 
poduzeću su izrađivani kotlovi, dizalice i stro jevi na zadovoljstvo m no­
gobrojnih naručilaca iz H rvatske, Dalm acije i istočnih krajeva. Prem a 
tadašnjim  izvorim a strojevi riječke tvornice osobito su se isticali m eđu 
suvremenim proizvodim a u  prvom  redu  m alom  po trošn jom  pogonskog 
goriva te što su često bili kadri da postignu 3 do 4 p u ta  veći učinak od 
svoje nom inalne snage.

U doba naše povijesti — 1866 — uz m orsku  obalu sm ješteno ri­
ječko brodogradilište bilo je  raščlanjeno kako slijedi. Tvornička zgrada 
sadržavala je  11 odjela.

1. R adionica kotlova duga 35, a široka 8 hvati te im a 12 vatri —
kod 6 su kovači, a kod 6 zakovičari; u  njoj se nalazi pokretni
kolo turn ik  sa snagom  od 25 tona (1 tona =  20 centera), nadalje 
raznovrstan  alat za bušenje, za probijan je , za savijanje, kovački 
alati te  peć za žaren je limova.

2. Kovačka radionica duga je  15, a široka 6 hvati; u  n jo j je  in sta­
lirano 15 kovačkih vatri i jedan  parn i čekić za kovanje najvećih
dijelova strojeva.

3. Ljevaonica je  duga 20, a široka 6 hvati, sa dvije dizalice po 20 
tona nosivosti i dvije talioničke peći gdje se može odjednom  
lijevati p redm et od 500 centera. Pored toga ljevaonica je  snab­
djevena svim sredstvim a koja su po trebna za lijevanje najm a­
n jih  i najvećih predm eta.

4. Uz veliku ljevaonicu nalazi se i jedna m anja za obojene m etale 
sa pet peći za taljen je, s dužinom  od 8 i širinom  od 4 hvata.

5. Kovačka radionica za žu tu  m jed im a 4 kvadratna hvata, sa 3 
talioničke peći i jednim  koloturnikom . Tu se izrađuju  m jedene 
cijevi za strojeve.

6. Tokarska radionica je  20 hvati duga, s ukopanim  raznovrsnim  
tokarsk im  strojevim a, blanjalicam a, bušilicam a i sredstvim a za 
nabiranje, tj. snabdjevena je  svime što se može naći sam o u  
najvećim  engleskim  tvornicam a strojeva. N aročito treb a  istaći 
odličan stro j za bušenje cilindara kojim  se može bušiti čak i 
p rom jer do 10 stopa, zatim  tokarsk i stro j kojim  se može obrad iti 
vijak p ro m jera  do 20 stopa. U ovoj radionici nalazi se i pokretn i 
ko loturnik  koji može podići 25 tona tereta.

7. M ontažna dvorana duga je  11, a široka 8 hvati; tu  se sastavljaju  
stro jevi i tom e služi ko lo turn ik  od 25 tona nosivosti te  sve što 
je  po trebno  — klupe za podm azivanje, vijci itd.

8. Na prvom  katu  je  m anja tokarska  radionica, upravo iznad ve­
like, na površini od 10 hvati dužine i 5 širine; u  n jo j se nalazi 
12 tokarsk ih  stro jeva s p ripadn ih  14 strojeva.

9. B ravarska radionica sa 30 škripaca.
10. S tolarska radionica duga je  10, a široka 5 hvati, sa 12 stolarskih 

klupa i jednim  cirkularom  tipa W ithw orth.
11. Tokarska radionica za tokaren je  žute m jedi, sa tr i stro ja.
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Sve strojeve tvornice pokreće parn i stro j od 20 KS. Im a jedan  pon­
ton iz željeza i parna  dizalica kojom  se predm eti težine do 50 tona 
m ogu sm jelo podignuti i p ren ije ti u  brod.

Jednom  riječju , tvornica je  potpuno oprem ljena svime što se od 
sličnog pogona može poželjeti i kadra je proizvesti strojeve od 1000— 
—1200 KS 7a

Razm jeri pogona čine se skrom nim  za ono doba, a i p rem a današ­
njim  razm jerno m anjim  tvornicam a. Glavna snaga pogona je  gradnja 
brodskih  stro jeva i kotlova. P rom atrajući proizvodne rezu ltate pogona, 
zapažamo osim toga i g radnju  m anjih  brodova. Može se p retpostav iti i 
to — kao što se dogodilo poslije sm jene stoljeća u  drugoj fazi riječke 
b rodogradnje — da je  postignut sporazum  o podjeli narudžbi koje su se 
očekivale. Pored toga, iz opisa stro jnog  p ark a  i radionica riječkog bro­
dogradilišta proističe da ono ne služi u prvom  redu  za g radn ju  brod­
skog trupa, m ontaže, već je  pogodnije za stro jogradnju . Ovu konstata­
ciju  podupire i to  što se u  svojedobnom  opisu ne može naći nijedna 
riječ o obalnoj oprem ljenosti tvornice, kao o obalnim  dizalicam a itd. 
P rem a tom e s pravom  možemo reći da je  u  razdoblju  1865— 1873. prvo 
riječko brodogradilište s obilježjem  velike industrijske  d jelatnosti, bilo 
p rije  svega tvornica za b rodske strojeve, kotlove i s tro jogradnju , a ne 
brodogradilište. Program  tvornice obuhvatao je  sam o gradn ju  m anjih 
brodova djelom ično zbog k arak te ra  oprem e, a djelom ično uslijed  teh­
ničke sprem e direktora. W hitehead je  u  prvom  redu  bio s tro jar, a ne 
brodograditelj.

S obzirom  na ove okolnosti postaje  razum ljivo zašto je  uprava 
Srednjedunavskog parobrodarskog  društva konačno baš s riječkim  bro­
dogradilištem  postigla sporazum  za g radn ju  svojih prvih  dvaju  dunav­
skih brodova nakon pregovora s m nogim  drugim  riječn im  brodogradi­
lištim a. R iječka se tvornica uslijed  jake tršćanske konkurencije borila 
s neiskorištenošću kapaciteta, a s oprem om  stro jeva bila je  prikladna 
za g radnju  m anjih  brodova. Očito je  da su i vlasnici poticali okretnog 
i poduzetnog W hiteheada da nasto ji osigurati što više narudžbi iz bilo 
kojeg dijela austrijskog  terito rija . M eđutim , i razlozi m aterija lne p ri­
rode utjecali su na to  da su glavni d irek to r novog dunavskog brodar­
skog društva Ferenc H ouchard (bivši b rodsk i kapetan) i sek re ta r Kà- 
roly Szathm àry na koncu doputovali u  R ijeku radi konkretn ih  prego­
vora: riječki pogon raspolagao je  iskusnom , stručno  dobro usavršenom

7aU vezi s podacima o mjerama uzetim iz članka citiranog u prethodnoj 
bilješci: jedan hvat = 1,89 m, 1 četvorni hvat = 3,6 m2. Tako računajući, 
ugrađena veličina pogona iznosi oko 3.400 m2, uračunavši i radionice na 
katu.
U zagradama navedem podaci kapaciteta dizalica vjerojatno predstavljaju 
bečku mjeru od 50 kg. Podaci o tonama odgovaraju današnjoj mjeri od 
1.000 kg.
Parni stroj od 20 KS čini se preslabim kao izvor energije za tvornicu. 
Može se raditi o jednom stroju od 200 KS ili možda o više strojeva po 
20 KS.
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i izabranom elitnom  radničkom  ekipom  i inženjerim a. Prem a tom e se 
sa sigurnošću moglo očekivati da će u  tehničkom  pogledu i po kvaliteti 
proizvesti besprijekorne tvorevine. Pored toga, tu  je bila i m ogućnost 
bescarinskog uvoza željeza i drugog potrebnog m aterija la  za gradnju  
brodova. N adalje, s ta ja la  je  na  licu m jesta  na raspolaganju  je ftin a  i p ri­
kladna drvena građa. Sve je  to omogućivalo da proizvodi riječkog b ro­
dogradilišta budu  jeftin iji od svih ostalih  te da u lijevaju  više povjerenja. 
Na kraju, ali ne i na  posljednjem  m jestu , treba  spom enuti i političko 
gledište. M ađarskom  kapitalizm u u  razvoju  b itan  je  cilj bilo pridobivanje 
luke neposredno na m orskoj obali, uključivanje u  pom orsku trgovinu 
i sticanje dividendi iz gradnje m orsk ih  trgovačkih i ra tn ih  brodova. 
Lajos Kossuth, glasoviti vođa m ađarske građanske revolucije i pokreta 
za nezavisnost, lansirao  je  još 1840. parolu: »Na m ore, Mađari!«. On je 
isto tako bio i prvi borac za g radn ju  neposrednog spoja s m orem  željez­
nicom, za g radnju  vukovarske željeznice. Zamisli p redstavnika mladog 
mađarskog im perijalizm a naišle su na  povoljan p rijem  kod im ućnih 
Riječana, a osobito m eđu građanim a talijanske narodnosti. Očito je  da 
su poticaji riječk ih  gradskih  rukovodilaca i građana za naklonost i 
prijateljstvo p rem a M ađarim a — kako se tada  govorilo: »nepokolebljiva 
vjernost« — bili ekonom sko-političke prirode. Za riječko građanstvo 
bilo je  svakako povoljnije živjeti u  ulozi jedine, od države veom a uda­
ljene, ali privilegijim a obasute m orske luke, u  okviru gradske au tono­
mije, pa tako iz povoljn ijih  pozicija ući u  kapitalističku  u trk u  s tršćan ­
skim takm acim a i odupirati se naporu  infiltracije  austrijskog  i m ađar­
skog nacionalizma. M ađarski politički i gospodarski krugovi s radošću 
su prihvatili sim patiju  riječke buržoazije i nasto jali su je  nagraditi 
pružanjem što više privilegija i osnivanjem  uzajam no povoljnih eko­
nomskih veza. I ta  n asto jan ja  m oram o uzeti u  obzir kada ocjenjujem o 
odluku Srednjedunavskog parobrodarskog  društva.

Delegacija ko ja  je  putovala u  R ijeku vodila je  uspješno pregovore. 
Naročito joj je  odgovarala cijena od 260.000 fo rin ti za oba b roda predvi­
đena za gradnju. Uslijed velikog zalaganja delegacija je m eđutim , zabo­
ravila jednu stvar ko ja se n ije sm jela zanem ariti, a to  je  doprem a b ro ­
dova na Dunav. Prvi izvještaji o postignutom  sporazum u izdati su u 
uzvišenom tonu: »Parobrodi m ađarskog d ruštva gradit će se, dakle, na 
mađarskoj obali — u  gradu Rijeci — koji p rem a nam a pokazuje tako 
nepokolebljivu sim patiju  i m ađarske osjećaje.«8 Sve je  to  lijepo i rodo­
ljubivo zvučalo, sam o ova naprečac donijeta  odluka, ko ju  je  kasnije 
trebalo korig irati uslijed  sve jače kritike, n ije b ila na m jestu  te  je  
bacila sjenku i na slične greške koje su se javljale u  drugim  poslovima 
Srednjedunavskog parobrodarskog  društva. N eprom išljeni potez, rezul­
tat financijske politike, bio je  lansiran je  razm jerno ogrom nih narudžbi; 
kako je osnovni dionički kapital iznosio 400.000 forin ti i uplaćen je  u 
8 obroka, plaćanje p redu jm a progutalo  je  iznos do tada  uplaćenih obro­
ka dioničara, ne ostavljajući ništa. Očito je  bilo i to  da se predstavnici

" Vidi bilješku br. 7.
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ranog m ađarskog kapitalizm a, kakve god rodoljubive fraze izbacivali, ne 
m ogu nadati usp jehu  uz m inim alni osnovni kapital jedva dovoljan za 
g radn ju  tr iju  brodova, u  u trc i pro tiv  austrijskog  Dunavskog parobro­
darskog društva koje je  već u  tim  godinam a raspolagalo sa 135 paro­
broda i 523 teglenice. Unatoč tom e što se nakon 1867. za vrijem e punog 
razvoja prve kapitalističke kon junk tu re  — koja je  doduše tra ja la  svega 
nekoliko godina — naviještala povoljna perspektiva za budućnost, ne­
dostatak  potrebne stručnosti i nedosta tak  po trebn ih  m aterija ln ih  predu­
vjeta unaprijed  je  učinio neizvjesnom  posto janost takva pothvata.

Polako su se stišavale ovacije kojim a je  dočekana delegacija što se 
vraćala iz Rijeke, a k ritik a  sporazum a posta ja la  je  sve jača. Tu je  kri­
tiku  naročito  potencirao  Jànos X antus rodom  iz Gyor-a, ko ji je  od re­
volucionarnog oficira 1848/1849. postao kapitalističk im  poduzetnikom  i 
proputovao Sjevernu Ameriku. N aročito je  na  stran icam a štam pe prigo­
varao zbog — kako smo vidjeli — prvog neprom išljenog koraka Uprav­
nog odbora Srednjedunavskog parobrodarskog društva. Naravno, i u 
njegovim kritikam a bilo je  krivih elem enata i tvrdnji, ali je  ipak pra­
vilno ukazao na činjenicu da će prijevoz brodova iz R ijeke do Dunava 
sta ja ti najm anje 20.000 forinti, tj. gotovo šesti dio cijene, a i onda ostaje 
još problem  sastav ljan ja  brodova koji će stići u  dijelovim a te  njihovo 
porinuće. X antus je  u  jednoj svojoj većoj kritičkoj rasprav i objavljenoj
14. kolovoza 1865, pored k ritičk ih  napom ena u  pet tačaka, prvi put 
razvio zamisao o brodogradilištu  koje bi se gradilo u  Pešti: » . . .  i samo 
još tu  svoju želju izražavam, kam o sreće da se u  našoj dom ovini osnuje 
tvornica za g radnju  parn ih  brodova. Naši ljudi s kapitalom  ne b i ništa 
spasonosnije mogli učin iti za općinstvo i za p ribav ljan je  što više prihoda 
u  vlastitom  in teresu  nego kada bi pu tem  dionica izgradili tvornicu 
parn ih  brodova. Naravno, najko risn ije  bi bilo osnivanje takve tvornice 
u  Pešti. . . .  Za izvedbu takva p lana po trebno  je  sam o h tijen je , a zapo­
slenja za ovu tvornicu — vjerujem o — bilo bi dovoljno je r  upravo sada 
parn jake daju  graditi ne sam o udružen ja  već i mnogi individualni trgov­
ci. Za takvo brodogradilište lako bi se mogli p ridob iti am erički gradi­
telji koji bi potom  i u  našoj dom ovini osnovali sasvim  novu granu in­
d ustrije  bez koje se ne može i ko ja  je  tako važna za svaki sam ostalan 
trgovački narod. Podizanje takva brodograd ilišta  povuklo bi za sobom 
i osnivanje tvornice stro jeva ili b i se mogle u p u titi sadašn je tvornice 
stro jeva da svoju pažnju  usm jere i na  izvedbu parn ih  stro jeva za bro­
dove. Tako bism o ubrzo stigli do toga da svoje parobrodarstvo  stvorimo 
v lastitim  snagama. Kada pom islim o da raspolažem o kvalitetnim  drvom, 
željezom i svim ostalim  potrebnim  m aterija lom  u  izobilju, onda ova 
zamisao n ije opsjenarstvo.«9

Logično je  da navedene tv rdn je  n isu  ostale bez učinka na Upravni 
odbor parobrodarskog  društva. Započeli su novi pregovori kojih  su se 
rezultati očitovali u  tom e da se riječka tvornica obavezala na  gradnju 
filijale u  u jpeštanskom  zimovniku.

9 Jànos Xantus: »A magyarorszàgi gozhajózàs érdekében« (UjKorszak 1865, 
118—137).
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U siječnju 1866. sklopljen je  ugovor izm eđu predstavnika parobro­
darskog društva i d irek to ra  riječkog brodogradilišta o gradnji dvaju 
dunavskih parobroda: »S obzirom  na dva naručena pu tn ička broda 
utvrđeno je da se m ora u  n jih  ugrad iti najkvalite tn iji m aterija l, a izrada 
mora biti najbolja; što se tiče oprem e i u ređ aja  te  brzine, m oraju  biti 
najudobniji i najbrži. Parobrodi će b iti jednaki, duljine 205 stopa, 
širine u  boku 22,5, a visine 9 stopa. S trojevi treba  da budu građeni po 
sistemu Wolf na najnoviji i najpogodniji način, nom inalne snage 120 KS, 
prom jer brodskog kotača treb a  da bude 14 stopa s po 34 ok re ta ja  na 
minutu oko osovine. N ajm anja brzina b roda m ora u  stajaćoj vodi b iti 
14 m ilja na sat. O pterećeni sa 15 tona kam enog ugljena ne sm iju  uroniti 
dublje od 3 stope, a sa 70 tona dublje od 3 stope i 9 palaca. Trup broda 
gradit će se u  Pešti, a stro jevi u  Rijeci, pa je  tvornica obavezna jedno i 
drugo najkasn ije  do 1. ožujka iduće godine p redati D ruštvu . . .  Cijena je 
za izgradnju oba b roda s kom pletnim  nam ještajem  i oprem om  260.000 
forinti.« S gledišta naše povijesti na jdelikatn ija  točka ugovora obavezala 
je, prem a tome, poduzeće za g radn ju  područnog pogona u  Pešti — da 
bi se »m ađarski brodovi m ađarskog društva gradili na m ađarskom  tlu  
s m ađarskim  radnicim a«. R iječki tvorničari nisu odlagali o tvaranje svoje 
filijale.10

Za Novu godinu 1866. na lijevoj obali u jpeštanske luke radoznalac 
nije mogao vidjeti ni traga kakve veće građevine, ali je  već u  svibnju, 
na neposrednoj obali Dunava visok p lo t od dasaka okruživao tvorničku 
zgradu dugu 130 stopa i radionice iz ko jih  se čuo živi žam or riječk ih  i 
mađarskih kovača. Na obali Dunava, na  visokim  nosačim a, stajali su 
gotovi i obojeni visoki željezni kostu ri na koje će se zakovati željezni 
limovi, a na p ram cu  dva b roda već se sjajilo  ime Buda-Pest i Fiume. 
Na njim a se vidjelo m noštvo radn ika  koji su m arljivo radili. Filijalni 
pogon imao je sto larsku  radionicu, kovačnicu s jednom  peći visokom  
4 hvata i parn i stro j za pokre tan je  stro jeva sto larske i bravarske 
radionice.

Gradnja dvaju brodova nastav ljala  se u  brzom  ritm u, ali je  prusko- 
-austrijski ra t koji je  izbio u  lje tu  te  godine omeo prijevoz nekih  s tro ­
jeva naručenih u  B irm ingham u, a kasn ije  je  niski vodostaj Dunava 
sprečavao porinuće brodova — što je  konačno uslijedilo  tek  24. studenog 
1866. Na svečanost je  iz R ijeke došao d irek to r W hitehead koji je osobno 
nadgledao radove na  gradnji brodova, a iz Pešte rukovodioci grada.11

Gradnja brodova im ala je  snažan odjek  u  javnom  m njen ju  i većina 
je s radošću prihvatila  osnutak  novog društva. Naime, nikom e se nije 
sviđalo isključivo gospodarenje DGT-a na m ađarskom  Dunavu, pogotovu 
ne tada kada je  svatko znao za is taknu tu  ulogu grofa Istvàna Széchenyi- 
ja u razvoju Dunavskog parobrodarskog  društva. Ipak, od dioničkog 
kapitala jedva da je  postotak-dva ostao u  m ađarskim  rukam a, dok se

10 Pàl Liptay: »Az ujpesti hajógyàr« (Munkàsok Ujsàga 26. IV 1868.); »A ma- 
gyar kozépdunai gozhajótàrsasàg Ujpesten épulò gozosei« (u ediciji: Ha- . 
zànk s a Kulfold — 1866, 636—637).

" »Magyarorszàg Anyagi Érdekei« (24. XI 1866).
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m eđu vodstvom društva i radništvu  jedva mogao naći pokoji Mađar. 
Svatko je  priznavao zasluge društva stečene u  in teresu  razm aha poljo­
privrede, industrije  i trgovine u onim  godinam a kada u  državi n ije bilo 
nikakva prom etnog sredstva. M eđutim , tim e što je  postalo potpuno 
strano, a p ro fit što je izvirao iz prijevoza iznosio se iz zemlje, postalo 
je  m rsko javnom  m njenju . Svatko bi volio da godišnji p rijav ljen i do­
hodak društva od 2—3 m ilijuna forin ti ostane u  državi i služi daljnjem 
razvoju gospodarskog života.

Rukovodioci grada bili su prvi p u t u  kolovozu 1866. u  u j peštanskom  
brodogradilištu , povodom  o tvaran ja konjskog tram vaja. Posljednja 
tram vajska stanica bila je  upravo iznad tvornice na ulici Vaci i učesnike 
pokusne vožnje tvornica je ugostila. Tu su razgledali brodove u  gradnji, 
a naročitu  pažnju  obratili su parnom  b rodu  Deàk Ferenc koji je  bio u 
gradnji za »Gyòri Gozhajózàsi Tàrsasàg« (Đersko parobrodarsko  druš­
tvo). U studenom  1866. došli su, dakle, već kao znanci na porinuće pa­
robroda Buda-Pest i sa zanim anjem  pra tili u  »am eričkom  stilu« izgra­
đeni brod. Svečanost je  odlično usp je la  i Buda-Pest je  bio prvi parobrod 
koji je porinu t u  u jpeštanskoj luci na terenu  današnjeg brodogradilišta. 
Gostim a su pokazani i djelom ično dovršeni u n u ta rn ji uređaji. »Na pa­
lubi desno je  kapetan, dežurni i sobice prvog i drugog stro jara . Zatim 
slijedi 12 stopa duga kuh in ja  te 6 stopa duga kabina gostioničara. Do 
toga je  stan služinčadi sa smočnicom , desno u  začelju je  sprem ište i 
4 stope dug orm ar. U prednjem  dijelu  b roda je  druga klasa gdje je 
sm ještena duga balkonska uzvišica. Ta je  uzvišica veom a privlačna, stoji 
na zasukanim  željeznim  stupovim a učvršćenim a u  u n u trašn jo sti broda, 
duž stijena balkona postavljene su drvene klupe širine 18 palaca, a krov 
je  pokriven platnom  koje štiti pu tn ike od žestokog sunca. Dolje su 
četiri kabine za eventualno bolesne putn ike ili za one koji žele samoću. 
Odatle na  33 stope, na prolazu pored  stro jarn ice, nalazi se prva klasa 
koja je bogatije ukrašena i udobnije oprem ljena od pređašnjeg. Tu je 
odm ah i velika društvena p rosto rija  u  kojoj sjaj i ukras nadm ašuje 
sva očekivanja. Naokolo su postavljeni kanapei presvučeni grimiznim 
plišem, a stijene dvorane obložene su lakiranom  drvenarijom  s mnoš­
tvom ukrasa. Izm eđu prozora sm jen ju ju  se um jetn ička djela u  ulju 
(radovi Antala M olnàra, likovnog um jetn ika  dobra glasa, ko ja prikazuju 
prizore iz života i iz povijesti ili idilične krajolike), s ogledalim a u  zlat­
nim  okvirim a, što dam am a čini p rija tn u  uslugu. Dalje im a šest iz svije­
tlog drveta izrađenih i ukrašen ih  stolova, po trebn ih  za u k lan jan je  do­
sade bilo kartan jem  bilo kojom  drugom  društvenom  igrom. Sada da 
vidimo gornji dio. Odm ah do s tro ja  na 43 stope je  spavaonica snab­
djevena s više sklopljivih stolica i kreveta, odatle na  14 stopa sm ještena 
je  dvorana za dam e sa 14 kreveta, od kojih  neki jedan  iznad drugoga. 
Odatle jedan  hodnik vodi na krov. Na začelju b roda  su posebne stam ­
bene kabine.«12

12 Pàl Liptay: »A Kozépdunai magyar tàrsasàg elsò gozose« (Hazank s a Kul- 
fòld 1866, 603).
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Koncem ožujka 1867. b rod  je  pošao na pokusno putovanje, a 24. 
ožujka započeo je  vožnju po redu  plovidbe na liniji B udim pešta — 
Bezdan. »Stabilimento« je  m jesto  u  kraćem  roku prvi b rod  izručio sa 
zakašnjenjem  od preko tri, a drugi sa zakašnjenjem  od 5 tjedana. R iječ­
kim su dioničarim a penali od 500 forin ti na dan predstav lja li velik 
gubitak.

Brodove prvog m ađarskog parobrodarskog društva obalno je  sta­
novništvo dočekalo s velikim  oduševljenjem , i u  p ristan ištim a su p rire ­
đivane velike svečanosti. N apredak društva n ije spriječilo ni to što je 
brod Fiume zadesila havarija  na jednom  putovanju, p rem da je  supar­
ničko austrijsko  društvo pokušalo iskoristiti to pro tiv  poduzeća. Prihod 
je u prva tri m jeseca iznosio gotovo 55.000 forinti, što je  vodstvo d ru š­
tva poticalo na to da naruče nove brodove kod u jpeštanskog brodogra­
dilišta. 18. kolovoza 1867. putn ičk i je  b rod  Honvéd (Domobran) napustio  
zaljev u jpeštanske luke, a na  prvo putovanje krenuo je  20. istog m je­
seca. Parobrod od 60 KS bio je  dosta lijepo izveden. Na obje strane 
broda sjajilo  se im e Honvéd, a iznad toga križ za zasluge s cerovim  
vijencem i trobojnicom , kojim  su odlikovani junaci borbe iz 1848. Brod 
je plovio na liniji B udim pešta — Esztergom  (Ostrogon).13

Poslovni rezultati prvog m ađarskog parobrodarskog  d ruštva i dalje 
su bili povoljni. Prvih pet m jeseci prihod  je  bio 100.000 forinti, i to  je  
omogućilo daljn je  p roširen je  društva. S pro ljeća je  još m oralo voditi 
oštru b itku  za opstanak  pro tiv  austrijskog  udružen ja koje je  u  konku­
rentskoj u trci, izm eđu ostalog pokušavalo i sniženjem  tarifa; u  stude­
nom je već mogla doći na  red  nabavka novih brodova kako bi se udo­
voljavalo povećanim  zahtjevim a prom eta. U brodogradilištu  M ayer u 
Linzu kupili su dva parobroda i pet teglenica, a kod u jpeštanske tvor­
nice naručili su dva pu tn ička broda, tr i velika tegljača i 36 teglenica. 
Dakle, u proljeće 1868, u  novoj plovnoj sezoni, društvo je  počelo svoje 
djelovanje sa pet pu tn ičk ih  brodova, pet tegljača, jednim  brodom  na 
vijak, tj. ukupno 11 parobroda i 41 teglenicom.

Velik usp jeh  brodarskog  društva bio je  povoljan i za u jpeštansko  
brodogradilište, je r  je  veći dio brodova po trebn ih  za sve jači prom et, 
tu naručen. M nogobrojne narudžbe omogućile su neprestano povećanje 
pogona poduzeća i g radn ju  novih zgrada. Za dvije godine pogon je  
prošao kroz veoma značajan razvoj i postao jedno od najvažnijih  po­
duzeća Ujpešta. Šezdesetih godina prošlog stoljeća već se jasno  vidjelo 
da će se U jpešt i Ku lso-Lipótvàros (vanjski Lipotvaroš) razviti u  indus­
trijsku četvrt Pešte. Blizina koju  je  m ogućnost prom eta tram vajem  uči­
nila još povoljnijom , relativno jeftin i teren i i dobre kom unikacione 
mogućnosti, sve je  to služilo p rednosti ovoga dijela grada. Prem a ovje­
renim podacim a u izgrađenim  tvornicam a u  U jpeštu i L ipotvarošu broj 
radnika prelazio je  2000 osoba.14

13 »Magyarorszàg Anyagi Érdekei« (27. VII i 18. V ili 1867).
11 »Ujpest rendeltetése« (Magyarorszàg Anyagi Érdekei, 11. I 1867).
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Oni koji su se upućivali u  »Stabilimento« mogli su, silazeći s tram ­
vaja, zapaziti veliku drvenu građevinu koja je  bila n a js ta rije  zdanje u 
krugu poduzeća. U prizem lju  zgrade bila je  s tro ja rsk a  radionica s naj­
novijim  tokarskim  strojevim a, bušilicam a i b lanjalicam a te modelarnica 
strojeva. Na katu  su sm jestili crtaonicu i sprem ište crtaonice. Pored 
glavne zgrade sta ja la  je  šupa gdje su bile škare za željezo i strojevi za 
bušenje željeza. U njenu  susjedstvu bila je  »svježa vatra« gdje su grijali 
željezna reb ra  novih brodova i savijali ih na  velikim  m aljevim a od 
lijevanog željeza. U jednoj udaljenijo j drvenoj zgradi sm jestili su stro j­
nu pilu, lim arsku radionicu i radionicu kotlova. Desno od ulaza, u  zida­
noj zgradi, bili su uredi d irek to ra  i tvornički uredi, a uz n jih  stolarska 
radionica. U tvornici je u pro ljeću  1868. bilo zaposleno 600 staln ih  rad­
nika. Pri velikim  dobavam a i h itn im  poslovim a prim ali su još 100—150 
nadničara. Većina je radn ika stanovala u  U jpeštu, ali su mnogi prešli 
iz »óbudai Hajógyàr« (Obudim sko brodogradilište) zbog viših zarada i 
boljeg postupka, pa su svakodnevno dolazili iz Obudima. Svako jutro 
je  konjski tram vaj također dovozio više radn ika iz Pešte. Radilo se 
12 sati na dan.15

U tvornici su, osim  parobroda B udapest i Fium e do pro ljeća 1868. 
izgrađena za R um unjsku  dva te re tn a  b roda  nosivosti po 18.000 i tri 
s po 10.000 m jera  žitarica. Jedan parobrod  su preuredili, a 16 njih 
popravili. U proljeće iste godine uzeli su u rad  dva pu tn ička b roda s po 
60 KS, tr i teglača svaki od 100 KS i dva b roda  na vijak novije konstruk­
cije sa 40—40 KS. Za R usiju  su već u  trav n ju  1868. sagradili dva teretna 
broda, dva su bila u  gradnji i na k ra ju  6 te re tn jak a  sa 10.000 m jera 
nosivosti nalazilo se pod obradom  na riječnoj obali. Kako se kapaciteti 
tvornice nisu mogli više povećati, trebalo  je odbiti narudžbu  za daljnjih 
14 tere tn ih  brodova.

N esm etanom  širen ju  tvornice ispriječile su se, m eđutim , velike teš­
koće. Na području  luke e ra r n ije prodavao terene. S tran i kapitalisti 
zbog toga nisu rado proširivali svoje pogone na zakupljenom  terenu. 
Dodajm o još i to da se radilo o ugovoru o zakupu što ga je  kritiziralo 
gradsko vijeće prem da je  ugovor vrijedio za 90 godina. No snabdijevanje 
m aterijalom , vođenje radničk ih  i drugih poslova tvornice udaljene od 
Rijeke zahtijevalo je  od uprave m atičnog poduzeća prevelike napore. 
Austrijski program  za g radnju  m ornarice osiguravao je  dovoljno posla 
riječkoj tvornici, zato bi — po dobroj cijeni — rado prodali peštansku 
filijalu.16 U isto su vrijem e vodeći financijeri Prvog m ađarskog parobro­
darskog društva razbijali glavu o tom e kako bi pribavili ovo rentabilno, 
s dovoljno narudžbi snabdjeveno poduzeće kojega su d a ljn ju  budućnost 
vidjeli u  v lastitim  po trebam a za brodovim a, u  narudžbam a novoosno­
vanih b rodarsk ih  društava te u  daljn jo j perspektivi u  po trebam a po­
voljnog razvoja dunavske plovidbe.

15 »Munkàsok Ujsàga« (26. IV 1868).
16 Vidi bilješku br. 10.
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3. » P e s t - F i u m e  i H a j ó g y à r  RT.« (Peštansko-riječko brodogra­
dilište D.D.) 1868— 1873.

19. svibnja 1868. sastali su se osnivači novog dioničarskog društva 
s ciljem da obave službene poslove oko osnutka. O tom  događaju po ja­
vilo se u  novinam a nekoliko k ra tk ih  izvještaja, ali ta  v ijest ipak n ije 
izazvala neku osobitu  pažnju  s obzirom  na to da su listovi gotovo svaki 
dan izvještavali o sličnim  događajim a.

Pogodna p rom jena koja je  nastala  u  gospodarskom  životu države 
nakon nagodbe od 1867. pobudila je  u  k rugu  financijera ogrom nu volju 
za poduzetništvom . Jedno za drugim  osnivala su se industrijska , trgo­
vinska i p rom etna dionička društva. Nisu se sam o m ađarsk i trgovački 
kapitalisti uključivali u  nova poduzeća već se i s tran i kap ital in teresirao  
za ulaganje u  M ađarskoj. N akon osnu tka velikih banaka u  kojim a je 
bio zainteresiran  i limozemni kapital, redom  su se osnivala željeznička, 
plovidbena i in d u strijsk a  d ioničarska društva. Samo in d u strijsk ih  dio­
ničkih društava osnovano je  u  razdoblju  1867— 1873 preko 170.17

Među osnivačim a novog dioničarskog društva bili su na  prvom  
m jestu u b rodarsk im  krugovim a dobro poznati H óuchard  i Szathm àry 
koji su svojedobno potak li i osnivanje Srednjedunavskog m ađarskog 
parobrodarskog društva. M eđutim , novac bez kojega bi preuzim anje 
filijale ostalo sam o u  planu, skupili su dijelom  aris to k ra ti kao grof 
Ede Kàrolyi, grof Sam u W ass, a dijelom  i peštansk i trgovački kapita­
listi Gusztàv Fuchs, M arcus S ilberberg i Lipót Konig. A ristokrati nisu 
bili toliko važni zbog svojih novčanih uloga u  dioničkom  društvu, nego 
zbog svojih veza je r  su im ali dobre odnose s vladinim  krugovim a. Nov­
čari su stvorili po treban  kapital, vodili trgovinske poslove poduzeća i 
plaćali s tručn jake i radnike. M eđu osnivačim a, osim  navedenih, bili su 
i veliki posjednici i vlasnici mlinova. Prem a s ta tu tu  usvojenom  na osni­
vačkoj skupštini cilj d ruštva  — s nazivom  »Elso M agyar Pest-Fiumei 
Hajógyàr Részvénytàrsasàg« (Prvo m ađarsko peštansko-riječko b rodo­
gradilište d.d.) — bio je  pribaviti u jpeštansko  brodogradilište u  vlas­
ništvu riječkog »Stabilim ento tecnico«, zajedno s kom pletnom  opre­
mom, u n jem u voditi b rodogradite ljske poslove i p rem a prilikam a dalje 
ga jačati.18

Kasnije se ispostavilo da od strane novčara n ije  bilo suvišno u k lju ­
čivanje članova vladajuće klase u  rukovodstva. N ije važna sam o činjeni­
ca da je u  lipn ju  1868. m in istar financija Lónyai posjetio  tvornicu  i 
obećao m aterija lnu  potporu , a kao rezu ltat toga vlada je  kod poduzeća 
naručila dva dunavska ra tn a  b roda — već i pom oć ko ju  su pružali 
protiv is tupan ja i napora  peštanskog gradskog vijeća. Paralelno s raz-

17 Vilmos Sandor: »Nagyipari fejlodés Magyarorszàgon 1867—1900« (Bp. 1954, 
str. 21).
BFL, »Pesti levéltàr 136/XI-1868. i »Magyarorszàg Anyagi Érdekeì« (28. XII
1868).
Može se pretpostaviti da je novo dioničko društvo vlasnike riječke filijale 
zadovoljilo isključivo predajom dionica.
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vojein b rodarstva  i vijeće se počelo zanim ati za b rodarska  poduzet­
ništva, u  prvom  redu  s ciljem  da poveća porezne prihode. O tkrili su 
da je  porezni prihod  u  15 godina bio m anji za gotovo jedan  milijun 
forinti, je r  su DGT i željeznička d ruštva p laćala općinski porez isključivo 
u Beču. Poduzeli su korake kod nadležnih vladinih organa da se ubu­
duće dio koji p ripada M ađarskoj up laćuje u  Pešti. Istodobno je  vijeće 
inform irano da su se u  u jpeštanskoj luci dogodile razne p rom jene samo 
s erarsk im  odobrenjem , a da gradskoj blagajni n ije plaćena n ijedna fo­
rin ta . Odm ah su upu tili svoje ljude koji su donijeli tačne izvještaje. 
Vijeće je  tada  pokrenulo svoj »ratni pohod« pro tiv  Prvog m ađarskog 
peštansko-riječkog brodogradilišta d.d. kao najznačajnijeg  lučkog po­
duzeća.19

Utvrdili su da su korito  Dunava i njegova obala neotuđiva gradska 
svojina, te ako je  e ra r i kupio otok i supro tnu  obalu, p riobalni pojas i 
teren i koji se dobivaju bageriran jem  rijeke i dalje su svojina grada. 
U tvrđivanje tog načela bilo je  važno zato što bi se njegovim  priznava­
n jem  mogao razrezati porez poduzećim a koja su se bavila brodograd­
njom  na obalnom  pojasu, a njihov se broj već tada  povećao na šest. To 
su bila na lučkom  otoku  : »Pesti V ontató Gozhajó Tàrsulat« (Peštansko 
tegljačko parobrodarsko  društvo), »Pal Luczenbacher«, »Veruda H ajo- 
gyàr« (B rodogradilište V eruda) i pogoni »Magyar-Belga Gép — és Hajó- 
gyàr« M ađarsko-belgijska tvornica stro jeva i b rodogradilište), a n a  obali 
u jpeštanske luke »Pest-Fiumei Hajógyàr« (Peštansko-riječko brodogra­
dilište) i jed an  m anji pogon za popravke. Dapače, ako gradsko vijeće 
uspije da m u se prizna pravo na obalu, onda ono može odrediti i veoma 
visoke najam nine, pro tiv  čega ne može b iti prigovora, te ako ne bi pla­
ćali, vijeće bi jednostavno zabranilo  korišten je  obalnog po jasa i bro­
dogradilišta bi se m orala zatvoriti. Pokrovitelji b rodograditeljskog druš­
tva spoznali su opasnost i veoma su brzo djelovali. Od 60.000 četvornih 
hvati u jpeštanskog obalnog po jasa što je  bilo vlasništvo erara , društvu 
su po k ra tkom  postupku prodali 22.000 hvati. Označivanje obalnog puta 
na erarskom  otoku toliko su odugovlačili dok nije na  koncu privredna 
kriza učinila bespredm etnim  zahtjev glavnoga grada.20

Gradsko vijeće je  s najvećim  ogorčenjem  prim ilo  v ijest o prodaji 
parcela, te se tek zahvaljujući dobrim  vezama Društva, m in istrim a po­
kroviteljim a od kojih  su najm arljiv iji bili m in istri financija Lónyai i 
Kerkapoly, vijeće se m oralo povući iz tog bo ja  poraženo. Rukovodioci 
grada ipak su koristili svakom  prilikom  i u  slučaju  raznih m anjih  pre­
k rša ja  propisa izricali su kazne u  velikim  iznosima. Tako, kada su se 
narudžbe za brodove reducirale, a poduzeće počelo proizvodnju opeka 
od okolnih glinenih hum aka, ili kada su za radnike izgradili naselje 
baraka, izrečene kazne bile su tako visoke, da je  konačno na  višoj in­
stanci m in is ta r u n u ta rn jih  poslova bio p rim o ran  svesti ih n a  um jerenije 
iznose.21

19 BFL, Pesti levéltàr 365/VI-1869.
20 BFL, Pesti levéltàr 370/VI-1869.
21 Isto.
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U pogonu je  u  m eđuvrem enu neom etano tekla proizvodnja brodova. 
U početku broj narudžbi n ije  padao, nego se stalno povećavao osniva­
njem novih b rodarsk ih  društava i državnim  narudžbam a. Godine 1868. 
osnovana su »Pest-Bécsi H ajóvontató  Térsasàg« (Peštansko-bečko d ruš­
tvo za tegljenje brodova), »Pesti Teherszàllitó és Rakm ànykólcsónzò 
Vallalat« (Peštansko poduzeće za prijevoz te re ta  i unajm ljivanje skladiš­
ta), »Orszàgos Gozhajózàsi Tarsulat« (Državno parobrodarsko  društvo), 
a isto je tako poslove davalo i »Gyòri Gozhajózàsi Tarsulat« (Đersko 
parobrodarsko društvo) te  vojne narudžbe što su ih  uspjeli dobiti uz 
potporu vlade, a odnosile su se na  g rad n ju  dva dunavska ra tn a  broda, 
tzv. monitore. Godine 1868. dovršeni su parobrod i M ohàcs i H onvéd te 
tegljač Baja; 1869. p arn i tegljač Kalocsa, putn ičk i brodovi V isegràd i 
Szigetvàr, a tegljači Paks, A lkotmàny, Ip a r i H aladàs za tad a  osnovano 
»Orszàgos Gozhajózàsi Tàrsasàg«. Godine 1870, osim  dva ra tn a  broda, 
izgrađeni su — spom injem o sam o značajnije — tegljači B aranya i Zà- 
gràb. 0  brodovim a izgrađenim  u  b rodogradilištu  i o njihovoj približnoj 
vrijednosti p ruža o rijen tac iju  donji popis (u tom e su obuhvaćeni i p ro ­
izvodi »Stabilim ento tecnico«):22

1865—1866. 2 parobroda pojedinačno 70.000 au strij. f.
1866—1867.10 teglenica pojedinačno 27.000 au strij. f.
1867—1868. 2 parobroda pojedinačno 45.000 austrij. f.
1869—1870. 6 parobroda pojedinačno 50.000 austrij. f.

5 tegljača pojedinačno 22.000 austrij. f.
2 parobroda pojedinačno 46.000 austrij. f.
3 p arobroda pojedinačno 50.000 au strij. f.
2 tegljača pojedinačno 28.000 au strij. f.
4 tegljača pojedinačno 21.000 austrij. f.

1870—1871. 1 parobrod pojedinačno 18.000 austrij. f.
1 parobrod pojedinačno 24.000 austrij. f.
1 parobrod pojedinačno 30.000 austrij. f.
2 m onitora pojedinačno 180.000 au strij. f.
2 glibodera pojedinačno 20.000 austrij. f.
2 p arob roda na  vijak pojedinačno 15.000 austrij. f.
1 tegljač pojedinačno 38.000 austrij. f.
1 parob rod  na vijak pojedinačno 20.000 au strij. f.

Poduzeće je, dakle, za šest godina p o sto jan ja  razvilo veliku građev­
nu djelatnost, p rem a godišnjem  izvještaju  Trgovinske i obrtn ičke ko­
more iz 1875. približno u  ukupnoj v rijednosti od oko 700.000 au strijsk ih  
forinti; taj iskaz i ne ističe sve ovdje građene teglenice, nego u  prvom  
redu samo parobrode. B rodske kotlove izrađivali su u  pogonu, dok se

22 »A Budapesti Kereskedelmi és Iparkam ara jelentése a kamarai kerulet 
kereskedelmének és iparànak elorehaladàsàról az 1870—1875, években« (Bp. 
1877, str. 172. Izvještaj budimpeštanske trgovinske i industrijske komore 
o unapređenju trgovine i industrije Komorskog područja u god. 1870— 
-1875.)
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stro jn a  oprem a dovozila iz R ijeke ili iz koje druge inozem ne tvornice. 
Izuzetak čine sam o tr i s tro ja  od ukupno 200 KS ko ja  su ovdje izrađena
1870. i 1871. Veći dio radova na gradnji brodova obavljao se ručno. 
Jedino je  na obali s ta ja la  velika dizalica ko ja  se upotreb ljavala  za prije­
voz, ukrcaj i iskrcaj m aterija la . B rodograđevna d je la tnost velikih raz­
m jera  im ala je  povoljan u tjeca j i n a  poslovne rezultate Društva. Uslijed 
povoljnih rezu lta ta  godišnja je  skupština 1868. p ro tek la  u  optimističkom 
raspoloženju. Odredili su isp latu  10-postotne dividende na dionice, a 
novim em isijam a dionica povećali su osnovni kapital za 150.000 forinti.25

N arednih godina, sve do 1871, b ro j narudžbi se povećavao, a za 
njihovo izvršenje pokazao se prem alenim  broj zaposlenih radn ika  (450 
u prvoj godini) od ko jih  je  110 dolazilo na  posao iz Obudima. Primali 
su se nadničari, gradili su se radnički stanovi, od e rara  su se kupo­
vali novi tereni, tako da je  poduzeće 1870. zaposjelo 40.000 četvornih 
hvati. 1871. došlo je  do prek ida velike kon junk ture , a s tim e u  vezi i 
do p restanka proizvodnje velikih razm jera. Dom aća b ro d arsk a  poduzeća 
već su zadovoljila svoje potrebe, štoviše, dospjela su na  ru b  bankrota, 
pa  se od n jih  nisu mogle očekivati nove narudžbe. U doba konjunkture 
Peštansko-riječko brodogradilište zanem arilo je  p ribav ljan je  poslova iz 
inozemstva, p rem da je  m ogućnost izvoza riječn ih  brodova prem a do­
njem  Dunavu postojala. Godine 1870. poduzeće je  uzelo državni zajam 
da bi p rebrodilo  teške m jesece p ri koncu godine, ali je  1871. u  državi 
b jesn jela  financijska kriza u  punoj snazi, što je  povuklo za sobom  pro­
past dobrog dijela in dust r ijsk ih  poduzeća osnovanih poslije  1867. Samo 
su n a jjača  i na jo tp o rn ija  poduzeća prebrod ila  ta  teška vrem ena. Sve­
opća nestašica novca i serijsk i radovi zastrašili su i najem inentnije 
novčare. Vlada je  nekim  poduzećim a dodijelila državnu pomoć, ali je 
i loš u rod  1871. u tjecao na pad  poreznih uplata, a s tim  u  vezi i na 
daljn je  slab ljen je gospodarske situacije.24

S obzirom  na brodogradilišta od životne je  važnosti kao rezu ltat kri­
ze bilo raspadan je  dom aćih b rodarsk ih  poduzeća. Kriza je  u tjeca la  naj­
p rije  na sve veći pad putničkog i teretnog  prijevoza. Taj su pad konku­
ren tska  poduzeća pokušala popraviti o štrim  natjecan jem  koje su me­
đusobno pokrenula. Uslijed toga padale su ta rife  prijevoza sve niže, sve 
dok nisu potonule ispod v lastite  cijene koštanja. Tada su mađarska 
brodarska poduzeća postala svjesna da im aju  istaknutog  zajedničkog 
protivnika, i to  DGT. Pojedinačno nisu ni dolazila u  obzir za natjecanje, 
ali udružena već su predstav lja la  snagu v rijednu  pažnje. Zato su se
1871. »Elso M agyar Gòzhajózàsi Tàrsasàg«, »Magyar Lloyd«, »Pesti Te- 
herszàllitó és Rakm ànykolcsonzò Tàrsasàg« i »Orszàgos Gòzhajózàsi 
Tàrsasàg« sjedinila te  na osnivačkoj skupštin i održanoj 8. trav n ja  usvo­
jila  naziv »Egyesiilt M agyar Gòzhajózàsi Tàrsulat« (Sjedinjeno mađar­
sko parob rodarsko  društvo). F lo tilja  S jedinjenog društva činila je go­
tovo 30% od onoga čim je  raspolagalo DGT i bila je  sasvim  dovoljna

23 »Magyarorszàg Anyagi Érdekei« (28. XII 1868).
24 V. Sàndor, n. dj. str. 44. i 45.
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za obavljanje p rom eta  na m ađarskoj dionici Dunava. U posjed  S jedi­
njenog poduzeća dospjelo je  i u jpeštansko  brodogradilište.

Ekonom ske prilike n isu  se poboljšale; stagnacija je  tra ja la  sve do 
druge polovice 1870-tih godina. Budući da se i položaj e rara  poljuljao, 
to ni on nije mogao p ružati novu pom oć poduzeću. Iz tog su razloga 
sjedinjena m ađarska poduzeća bila p rim orana da odustanu  od u trk e  
s DGT-om . Trium falni pobjednik  — koji je  za svoju pobjedu mogao za­
hvaliti uglavnom znatnoj pom oći austrijske  vlade i novčarskim  krugo­
vima — kupio je  1874. za neznatan iznos svu flotu i oprem u m ađarskog 
brodarskog poduzeća. Od S jedinjenog m ađarskog parobrodarskog d ruš­
tva prešlo je  u  vlasništvo DGT-a po kupoprodajnoj cijeni od 4,405.000 
forinti: 45 parobroda (4.660 KS), 79 željeznih i 46 drvenih teglenica, te 
45 pristanišnih brodova. U p ropadan ju  Sjedinjenog m ađarskog parobro­
darskog društva značajna odgovornost tere tila  je  i tad ašn ju  m ađarsku 
vladu koja je  p ropustila  da pruži odgovarajuću po tporu  poduzeću. Očito 
je, kada bi i m ađarska vlada b ila pružila sličnu po tporu  S jedinjenim  
mađarskim brodarsk im  poduzećim a, kao što ju  je  au strijsk a  vlada p ru ­
žila DGT-u, p ropast bi se bila m ogla izbjeći. Tim je  padom  sam ostalno 
mađarsko dunavsko b rodarstvo  zaustavljeno za gotovo četvrt stoljeća.

Godine 1873. sastala  se skupština i odlučila o p restanku  djelovanja 
društva. Dogovaranje dioničara proteklo  je  sam o u  znaku obavljanja 
formalnosti; u  pogonu već dugi niz m jeseci n ije bilo proizvodnje.25

Gotovo istovrem eno s peštanskom  filijalom  bankro tira la  je  i Ri­
ječka m atična tvornica. Tokom 1871—1873. posredstvom  i pom oću ri­
ječkog guvernera, riječko brodogradilište upućuje u  više navrata  m a­
đarskoj vladi m olbu za pom oć koja bi se ogledala dijelom  u državnom  
zajmu, a dijelom  u narudžbam a za nove brodove. Pokušavaju ishoditi 
državnu potporu  od jednog m ilijuna forin ti za g radn ju  novog ra tnog  
brodogradilišta, iz čega je  vidljivo da je  1872. bila po trebna upravo to­
lika svota za spašavanje pogona. U B udim pešti m ađarska filijala podu­
zeća dobiva još jedan  neznatni državni zajam , ali za R ijeku novaca 
nema. I sam a vlada nalazi se u  teškoćam a, a i pozicije e ra ra  su po lju ­
ljane. Koncem 1873. i riječka je  tvornica p rim orana da likvidira (bivši 
direktor preuzim a pogon i kasnije osniva svoju tvornicu torpeda) a tek  
će se nakon sm jene sto ljeća ponovo fo rm irati značajnije brodogradilište 
u Rijeci.26

11 Poslije bankrota Sjedinjenog mađarskog parobrodarskog društva peštan- 
sko-riječko brodogradilište dospijeva u vlasništvo erara. E rar je posred­
stvom likvidatora Schoenichena 1874—1875. dao na licitaciju strojnu opre­
mu. Bolji strojevi dospjeli su u tvornicu strojeva MAV, a na taj je način 
i Schoenichen sebi nabavio opremu kojom je osnovao vlastito brodogra­
dilište. (Magyar Orszàgos Levéltàr«, Óbudai kir. Jószàgigazgatósàg iratai, 
br. 372/1876.)

“ Historijski arhiv u Rijeci, Fiumei és magyar-horvàt tengerparti kir. kor- 
mànyzó iratai. Elnoki, 37, 54, 77/1871; 16, 29/1872; 65, 75, 135/1873.
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4. Z n a č e n j e  r i j e č k e  f i l i j a l e  u  p o v i j e s t i  b u d i m p e š ­
t a n s k e  b r o d o g r a d n j e

K rajem  1860-tih godina u  B udim pešti su stvorena dva značajnija 
brodogradite ljska centra. To su bila O budim ska tvornica DGT-a, koja je 
u  to doba također razvila značajnu proizvodnu djelatnost, i u  ujpeštan­
skoj luci sm ještena brodogradilišta m eđu kojim a se isticao pogon što 
su ga osnovali i za koji su bili za in teresirani Riječani.

Brodovi građeni u  riječkoj filijali — koji su u jedno  bili prvi željez­
ni pu tn ičk i parobrodi na kotače, porinu ti u  drugom  budim peštanskom  
brodograđevnom  cen tru  — znatno su se razlikovali od brodova izgra­
đenih u  obudim skom  ili kojem  drugom  dunavskom  brodogradilištu. 
Ujedno treba odm ah naglasiti da je ova razlika s gledišta izrađevina 
riječkog pogona pozitivna za R ijeku. Brodovi izrađeni po riječkim  pro­
jek tim a nosili su na sebi opipljive biljege zahtjeva m eđunarodnog teh­
ničkog života, rezultata i iskustava. P ro jek tan ti u  Rijeci bili su suvre­
m eni inženjeri koji su raspolagali m eđunarodnim  iskustvim a i imali 
prilike tem eljito  upoznati p ro jek te  brodova drugih država, vanjsku li­
n iju  i dr. U prvom  redu, naravno, treb a  spom enuti W hiteheada koji je 
u  svom srcu nosio riječnu  brodogradn ju  i sm atrao  ju  je  svojim  glavnim 
zadatkom , pa  se često događalo da doputu je u  U jpešt i prisustvuje 
tam o građenju  brodova um jesto  da prisustvu je pokusnim  plovidbama 
velikih ra tn ih  brodova kao što je  npr. bio Ferdinand Max. Nasuprot 
tom e dunavska brodogradilišta bila su upućena sam o na svoja iskustva, 
ne previše stare  trad ic ije  i zapažanja stečena gradnjom  drvenih  brodova. 
Putnički brodovi građeni u  u jpeštanskoj tvornici izrađivani su sa dvije 
palube, što je  prvi pu t iskušano na am eričkim  brodovim a za riječnu 
plovidbu, nasupro t brodovim a DGT-a koji su raspolagali sam o jednom 
palubom . N ekadašnji izvori spom inju  da su brodovi koji su raspolagali 
učinkom  od 120—500 KS bili najbrži na Dunavu i da im  je  sposobnost 
m anevriran ja  bila veća zahvaljujući jak im  pogonskim  uređajim a. Ti su 
brodovi obavljali svoja putovanja brže od brodova DGT-a, i to  je  novom 
parobrodarskom  društvu um nogom e povećalo natjecate ljsku  sposobnost 
u  odnosu na austrijsko  poduzeće s gotovo pedesetogodišnjom  prošlošću. 
Brodovi izrađeni po riječkim  pro jek tim a bili su ne sam o brži nego i 
veći i udobniji od dunavskih brodova druge gradnje. Izvjestitelji su 
naročito  isticali da se s tro jn im  u ređajim a može pokloniti puno povje­
renje. Čim su se na Dunavu pojavili brodovi u jpeštanske tvornice — 
ne treb a  ni reći da je  konkurencija, a u  prvom  redu  austrijsko  podu­
zeće, počela slijediti dobar p rim jer, te  se u  obudim skim  austrijskim  
tvornicam a prešlo na proizvodnju brodova na kat.

Veoma je, dakle, značajna i uloga koju  je  riječko brodogradilište 
»mšilo u tehničko-stručnom  unapređen ju  m ađarske b rodogradn je i opće­
nito  u  razvoju budim peštanske industrije . Pored toga m oram o potcrtati 
činjenicu da je  filija la »Stabilim ento tecnico« b ila prvo značajnije bro-
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dograditeljsko poduzeće u  u jpeštanskoj luci, koje je  vršilo d jelatnost 
velikog industrijskog  k arak te ra  i p rem a tadašn jem  stu p n ju  razvoja 
bilo suvremeno i vrlo dobro oprem ljeno.

U prvom  zapisniku o baždaren ju  broda, koji se nalazi u  arhivu 
peštanskog gradskog vijeća, nalazim o podatke o prvom  parobrodu  izgra­
đenom u Peštansko-riječkom  brodogradilištu :

»Zapisnik
sastavljen od potp isan ih  o propisnom  baždaren ju  putničkog parobroda 
Mohàcs izrađenog u  Peštansko-riječkom  brodogradilištu  za račun Prvog 
mađarskog parobrodarskog  društva u  Pešti, 9. prosinca 1868.

Osvjedočivši se o čvrstoći i sigurnosti ovoga b roda nakon njegova 
savjesnog razgledanja, te pošto je  obavljeno propisno isp itivanje parnog 
kotla, pristupilo  se baždaren ju  brodskog tru p a  u  sm islu visoke odredbe 
općeg dvorskog e rara  od 18. studenog 1841. pod b ro jem  43.152; iz tog 
razloga parobrod  je  na palubi izm jeren te m u je  u tv rđena duljina od 
150.2 pariških stopa, najveća širina 17.84 parišk ih  stopa i dubina 6.66 
pariških stopa.

Nakon odbitka p ro sto ra  koji se odnosi na s tro jne  uređaje, sposob­
nost zaprem anja b roda je  dakle — b 6.150.2x17.84x6.66 : 110, računaju ­
ći u francuskim  tonam a, što p rem a računu  odgovara 97 er tona, odnosno 
1.738.20 bečkih m jera  ukrcajnog  p ro sto ra  (Ladungsfahigkeit).

Pomoćnik glavnog kapetana . . .  Zsigmond Batisz, v. r.
Prof. Kr. tehničkog faku lte ta  . . .  M ikas Bielek, v. r.
član K om isije za ispitivanje kotlova.«27
Ocjenjujući značenje u jpeštanskog  brodogradilišta s gledišta m a­

đarske Industrije , m oram o istaći još jedan  osobeni pozditivum. Dok je 
obuđimsko brodogradilište proizvodilo isključivo za račun  DGT-a, a 
drugim poduzećim a nije izgrađivalo brodove je r bi tim e svom plovid­
benom poduzeću stvaralo ili jačalo konkurenciju , dotle je  u jpeštansko  
brodogradilište k rug svojih kupaca proširilo  i izvan državnih granica. 
Budimpešta je u  tom  pogledu b ila na veom a povoljnom  geografskom  
položaju. P rostiran je  uz Dunav gotovo na sredini toka, sred išn ji polo­
žaj grada m eđu državam a sredn je  Evrope i Balkana, zatim  razm jerna 
razvijenost budim peštanske stro jogradn je  u  to  doba, sve je  to činilo 
najpovoljnije uv jete za brz i širok razvoj brodogradnje. U tim  je  godi­
nama, pored zadovoljavanja po treba dom aće plovidbe, u jpeštansko  b ro ­
dogradilište izvršavalo i narudžbe rum unjsk ih , grčkih, srpskih , rusk ih  
i turskih naručilaca. Ova pojava, tj. eksportna d je la tnost velikih raz­
mjera, omogućila je  kasnije obnovu i razvoj tvornice.

Brodovi koji izlaze iz u jpeštanskog brodograditeljskog cen tra  od­
govaraju zahtjevim a svoga vrem ena: proizvodili su se razni brodovi na 
parni pogon — putn ičk i i tegljači, teglenice, gliboderi, brodovi za spe­
cijalne nam jene, dizalice i vojni m onitori.

Uslijed razornog djelovanja krize iz 1873. u  u jpeštanskom  zaljevu 
prestaje brodogradnja. P ropasti najveće tvornice, tj. Peštansko-riječkog

v BFL, Pesti Levéltàr 185/VI 1872.
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brodogradilišta, slijedio je  niz m anjih , a to su bila poduzeća osnovana 
za vrijem e konjunkture. Na svu sreću, tokom  godina izgrađene zgrade, 
nabavljeni stro jevi i oprem a, sve je  to ostalo ili m ožda — u  m anjoj 
m jeri — našlo svoju p rim jenu  u  drugim  pogonim a, i tim e je  data  mo­
gućnost za početak i razm ah proizvodnje u  novom  konjunkturnom  
razdoblju. Sudbina riječke filijale izjednačuje se u  tom  pogledu s po­
viješću riječke m atične tvornice. Propalo poduzeće preuzeo je  bivši 
d irek to r W hitehead i preured io  ga za proizvodnju torpeda, senzacional­
nog izum a u vojnoj tehnici. O prem u u jpeštanske filijale je  kupio putem  
licitacije Armin Schoenichen, njem ačkog porijekla, i n jom e je  1874. 
oprem io svoje vlastito brodogradilište. To brodogradilište, baveći se 
djelatnošću m anjih  razm jera, bilo je  m anje izloženo razornim  poslje­
dicam a krize tokom  narednih  decenija.

R I A S S U N T O
Relazioni tra Budapest e Rijeka (Fiume) nell’ambito 

delle costruzioni navali (1856—1924)
Al principio della seconda metà del secolo XIX, quando il capitalismo 

ungherese veniva consolidando sempre più il suo sviluppo, tra Budapest e 
Rijeka si rafforzarono importanti relazioni economiche e tecniche. Quando 
poi cominciò a prendere incremento l'autonoma navigazione danubiana un­
gherese, nell’anno 1865, per la costruzione del naviglio resosi necessario, i 
circoli interessati del capitalismo ungherese si rivolsero all’allora esistente 
Stabilimento tecnico di Rijeka. Come conseguenza delle buone trattative con­
clusesi nel 1866, alla periferia di Budapest, nella rada di Ujpest, fu aperta 
una succursale dei Cantieri navali di Rijeka.

La prima parte del presente studio tratta  dell’attività della succursale dei 
Cantieri navali di Rijeka e della prim a Società per azioni dei Cantieri riu­
niti Budapest—Rijeka, fondata nel 1868. In questa prima parte si sottolinea 
il notevole contributo positivo dell’aiuto economico e tecnico fornito da 
Rijeka, in quanto esso contribuì alla formazione di un centro dell’industria 
navale ungherese.

Nel 1873, in seguito alla prim a crisi economica capitalista in Ungheria, 
tanto la succursale di Budapest che la sua centrale di Rijeka andarono falli­
te; ma i loro valori materiali e tecnici, ammucchiati nei Cantieri di Ujpest, 
non andarono perduti, tanto che con essi e con quadri ben addestrati, com­
prendenti un centinaio di personale esperto, dopo la crisi furono gettate le 
basi di una nuova congiuntura dell'industria navale.

La seconda parte dello studio tratta  delle relazioni corse tra le due città 
nell’ambito delle industrie navali. Nel 1905, dopo parecchi decenni, ci fu -una 
loro rifioritura, quando i Cantieri Danubius, ohe dalla ex-succursale di Ujpest 
si erano venuti sviluppando in una grandiosa impresa, fondarono a Rijeka 
i Cantieri navali marittimi. Ma nel 1924, quando il capitale italiano si appro­
priò i Cantieri navali di Rijeka, le molto interessanti relazioni economiche 
e tecniche, esistenti tra le due città, si interruppero. Esse finora non sono 
state ancora sufficientemente trattate nè illustrate.
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