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PoCetkom druge polovice XIX stolje¢a, u eri prvih pojava razvoja
kapitalizma u Madarskoj, doSlo je do gospodarskih veza izmedu rijeckih
i budimpeStanskih kapitalistickih poduzetnika i tehnickih strucnjaka.
Te su veze bile veoma zanimljive, ali jo§ ni do danas nisu dovoljno
istrazene. PodruCje tih veza bila je brodogradnja. Poduzec¢a koja su
tada sebi postavila cilj da stvore samostalno madarsko dunavsko bro-
darstvo, bila su se obratila rijeCkom »Stabilimento tecnico« radi grad-
nje rije€nih brodova.

Rezultat tih pregovora bio je osnutak pogona — filijale rijeCkog
brodogradiliSta 1866. godine u zaSti¢enoj zimskoj luci UjpeSta (Ujpest),
na periferiji BudimpeSte. Rije€ko je poduzece osiguralo projekte, grad-
nju i opremanje brodogradiliSta te slanje inZenjera i najboljih struc-
njaka, dok su potreban kapital dali rijeCki poduzetnici i tvornicari. Iz
Primorja su takoder stizali projekti za brodove namijenjene rije€nom
prometu. Proizvodnja je krenula pod vodstvom istaknute osobe, struc-
njaka svjetskog glasa, izumitelja torpeda inZenjera strojarstva White-
heada, porijeklom Engleza, koji je tada bio nastanjen u Rijeci.

Neosporna je Cinjenica da je spomenuti rijeCki pothvat stvorio
polaznu osnovu i sredstva za samostalno madarsko rije€no brodarstvo
i rijeCnu brodogradnju s madarskim interesima. UjpeStanski centar,
kao drugi centar brodogradnje u BudimpesSti, ne bi se nikada mogao
pojaviti niti o€vrsnuti da iz Rijeke nije stizao kapital, tehni¢ko stru¢no
znanje, strojevi i stru€ni radnici. Na narednim ¢e stranama zaintere-
sirani Citalac naci prikaz zna€enja podruznog tvornickog pogona rije¢-
kog brodogradiliSta za razvoj budimpeStanske industrije u pogledu
podizanja tehni¢kog nivoa brodogradnje.

Dionicko drusStvo, koje je formalno djelovalo samostalno, a osno-
vano je 1868. pod nazivom »Elso Magyar Pest-Fiumei Hajogyar Részvé-
nytansulat« (Prvo madarslko peStaaisko-rije€Cko brodograditeljsko dio-
nicko drustvo), u biti je i dalje ostalo zahvat zainteresiranih rijeckih
faktora; nema nikakva podatka koji bi upucivao na to da su rijecki
vlasnici za svoj ulozeni novac dobili iSta drugo do dionice novog drus-
tva. Uloga budimpeStanskog financijskog svijeta u novom se pothvatu
svodila na to da u doba prve kapitalisticke konjunkture nakon austro-
ugarske nagodbe 1867. financijski omoguéi odlu¢eno proSirenje tvornice.

Dioni¢ko druStvo, vlasnik ujpeStanske tvornice, bankrotira 1873.
kada svom jaCinom izbija prva madarska ekonomska kriza. Istodobno
je likvidirana i mati¢na tvornica u Rijeci. Medutim, nagomilana mate-
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rijalna tehnicka dobra u ujpeStanskoj tvornici nisu propala jer je na-
kon krize obnovljena (mada u znatno smanjenom opsegu i na niZzem
tehnickom nivou) ujpeStanska brodogradnja i budimpeStanska strojo-
gradnja njihovom upotrebom stekla veoma vrijedne priloge. Isto je
tako viSe stotina budimpeStanskih radnika zaposlenih u pogonu i ospo-
sobljenih za stru€njake postalo vaznim ¢iniocem u tokovima razvoja
radnickih masa u metropoli.

Veze izmedu dva grada — bar Sto se tiCe brodogradnje — preki-
daju se nakon toga za viSe desetlje¢a. Privredna depresija koja se go-
tovo ustaljuje nakon 1873. u Rijeci — iza Trsta drugom centru pomor-
ske brodogradnje u Austro-Ugarskoj — a i u BudimpeSti, privremeno
likvidira opseznu i znacajnu brodogradnju. Medutim, uz Dunav se, usli-
jed relativno brzeg napretka u razvoju madarskog kapitalizma, ranije
oporavlja privredna situacija i stvaraju se pogodni uvjeti za brodograd-
nju. Tome treba dodati i svjesnu politiku madarskih vlada koje su
protezirale industriju, Sto se oCitovalo i u materijalnoj potpori. U Rijeci
su to godine stagnacije. Paznja madarskih vlada privremeno se proteZze
samo na izgradnju luke i Zeljeznice kao na najvaZznije preduvjete za
razvoj grada. Austrijski kapitalisticki krugovi ne interesiraju se u po-
trebnoj mjeri za pitanja brodarstva i brodogradnje. Tek nakon smjene
stolje¢a madarski pothvati postizu takav razvojni stadij da se mogu
pozabaviti i brodogradnjom — tada ve¢ i iznad rijeCnih okvira, u
skladu sa zahtjevima pomorskog brodarstva. Godine 1894. osniva se u
blizini Rijeke u brgudskom zaljevu brodogradiliSte pod nazivom Ho-
waldt i dr., ali to se poduzeée bavi samo gradnjom manjih brodova i
neprestano se bori s ekonomskim teSko¢ama.

Godine 1905. nastaje preokret u ekonomskoj stagnaciji koja je tra-
jala viSe desetaka godina. Naime, rukovodioci poduze¢a »Danubius Hajo
— és Gépgya Rt.« (Danubius — brodogradiliSte i tvornica strojeva d.d.),
koje je objedinjavalo ujpeStanska rijeCna brodogradiliSta i bilo ospo-
sobljeno za vece akcije i nov€anim sredstvima i u tehniCkom smislu,
a joS viSe velike banke koje su stajale iza poduzeéa, izvojevali su za
svoje tvornice pravo proizvodnje jedne Cetvrtine od narudzbi austrijske
ratne mornarice. Medutim, nedostajali su tehni¢ki uvjeti za gradnju
vec¢ih morskih ratnih brodova, u prvom redu jedno pomorsko brodo-
gradiliSte. Na taj nain sada dolazi do toga da BudimpeSta, ujpeStanska
brodogradiliSta — koja za svoje rodenje u dobro mjeri zahvaljuju
Rijeci — uzvraéaju 1905. pomo¢ koju su primila prije Cetiri decenija
od primorskog lu€kog grada. Pored nekadadnjeg »Stabilimento tecnico«
(sada ve¢ Tvornice torpeda) izgradeno je 1906. brodogradiliSte dioni¢kog
druStva Danubius, u Sto je investirano preko 40 milijuna zlatnih kruna.
Premda vrijednost pomo¢i koja stize iz BudimpeSte za razvoj rijeCke
brodogradnje u XX stolje¢u daleko prelazi potporu koju je Rijeka
dala 1866, ipak postoje bitne razlike u karakteru tih dvaju razdoblja
veza na polju brodogradnje. Pothvat Rije€ana u BudimpeSti moze se u
osnovi pozitivno ocijeniti u svim vidovima jer je sluzio materijalnom
i tehnickom napretku madarskog druStva, dok se druga pomo¢ koja
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dolazi Rijeci 1906. od centra dunavskih brodogradilista, tj. pomo¢ koja
se pruza drugom centru pomorske brodogradnje, ne moZe u istom
smislu pozitivno ocijeniti. Danubius je, naime, 1906. izgradio ratno
brodogradiliSte koje je svoju djelatnost razvilo u znaku natjecanja
velikih imperijalistiCkih sila i njihovih ratnih priprema, pa se iskljucivo
u tehnickom pogledu, a i u pogledu razvoja grada, stvaranje uvjeta za
rad pomorskog brodogradiliSta velikih razmjera moze smatrati pozi-
tivnim.

Danubius se 1910. sjedinjuje s tada najveéim madarskim koncer-
nom strojogradnje »Ganz és Tarsa Vasonto — és Gépgyar Rt« (Ganz i
drug — ljevaonica Zeljeza i tvornica strojeva d.d.). U brodogradiliStu je
nakon te fuzije pocCela gradnja ratnih brodova do 20.000 tona i podmor-
nica. Poduzece je te zadatke, koji su zahtijevali veliku tehni¢ku spremu,
odli¢no rijesilo i time dalje u€vr3¢ivalo ugled iime rijecke brodogradnje.

Godine 1918. — nakon talijanske okupacije — na pritisak vojnih
vlasti odrZzavanje pogona u tvornici preuzima zajedni¢ko madarsko-ta-
lijansko dioniCko drustvo, dok je 1924. madarski dio prodan talijanskim
kapitalistima. U vrijeme talijanske okupacije grada u brodogradilistu
se neprekidno javljaju problemi oko koriStenja kapaciteta. Nije slu-
Cajno Sto tek poslije 1945, u eri socijalisticke izgradnje u Jugoslaviji,
mozZemo zapaziti potpun procvat pogona. Danasnji program proizvodnje,
s gradnjom brodova od 40—60 tisuca tona stavlja to brodogradiliSte u
svakom pogledu u isti rang s drugim velikim svjetskim brodogradilis-
tima.

* * *

Na narednim stranama ove studije nastojat ¢emo prikazati osnutak
tvornice u Rijeci i dati opis i povijest filijale koja je osnovana u Ujpes-
tu, koristec¢i se pri tom izvornim podacima iz arhiva, novina, biblioteka
i muzeja u Budimpesti. U drugom dijelu studije nastojat ¢emo osvije-
tliti dogadaje koji su prethodili Danubiusovu pothvatu u Rijeci, gradnju
tvornice, proizvodnju ratnih brodova i na koncu okolnosti oko predaje
poduzeca talijanskim vlasnicima.

I. UCeSCe rijeckih brodograditelja u razvitku madarskog parobrodarstva
na Dunavu 1865—73.

1 Razvoj rijetne brodogradnje u BudimpeSdti

Prema najstarijim zapisima Dunavom se plovilo ve¢ prije 3500 go-
dina i poCeci dunavske plovidbe poklapaju se s poCecima povijesti
Evrope. Dunav je najznaCajniji srednjeevropski vodeni sistem, magis-
tralni put za seobu naroda i za trgovacke veze, kojih je znaCenje u
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kasnijim stolje¢ima stalno raslo. Prvih decenija XIX stolje¢a plovidba
Dunavom bila je — za danaSnja shvacanja — veoma primitivna. Prije-
voz tereta rijekom obavljao se drvenim brodovima od 5—600 tona no-
sivosti. Plovidba Dunavom nije mogla u tim godinama postati znacajnija
jer su mnogi Cinioci spre€avali njen razvoj. Pojava brodova snabdjeve-
nih parnim strojevima stvorila je novu situaciju i u odnosu na plovidbu
Dunavom. U prvoj treCini stoljeca otkrivena je primjenjivost parnog
stroja u prometnim sredstvima i sredstvima za prijevoz robe. To novo
otkriée od ogromnog znaCenja stvorilo je Zeljeznicu i parni brod, iza-
zvalo revoluciju u prometu i prijevozu robe, ¢ime je omogucilo brz i
jeftin prijevoz do tada nezamislivih koli¢ina putnika i robe.

Plovidba parnim brodovima na Dunavu razvijala se veoma tegobno
i bilo je potrebno gotovo 40 godina da bi sebi izborila prevlast. Nagli
uspon i osvajanje stvarnih pozicija uslijedili su tek nakon pobjede
burzoaske revolucije 1848, po likvidaciji feudalnog naina proizvodnje
i feudalnih druStvenih odnosa.

Prvi parobrod zaplovio je Dunavom 1818. i izvrSio je nekoliko puto-
vanja. Bio je to brod Carolina §to ga je prema vlastitom projektu u
Osijeku izgradio Antal Bernhardt, gradanin iz Pecsa. Drveni brod plo-
vio je pomocu kotaca s lopatama, pokretanih stabilnim cilindri¢nim
parnim strojem. UspjeSni Bernhardtovi pokusi stvorili su u glavhom
gradu Austrije BeCu veoma povoljno raspoloZenje za takve pothvate, no
poslovna valorizacija izuma nije uspjela. Godine 1828. engleski su podu-
zetnici J. Andrews i J. Prichardt trazili iskljuivu koncesiju za obavlja-
nje prometa Dunavom. Emitirali su dionice, pa su austrijski novcari
zajedno s aristokracijom zurili da se ukljuce u druStvo koje je steklo
koncesiju. Parobrodom Franz | u vlasniStvu »Elsd Szabadalmazott Csa-
szari és Kiralyi Dunago0zhajézasi Tarsasag« (Prvo patentirano carsko i
kraljevsko parobrodarsko drustvo za plovidbu Dunavom) [dalje DGT],
u veljaci 1831. zapoc€inje redovan promet parobrodima na Dunavu. DGT
je bilo prvo poduzece za plovidbu Dunavom koje je raspolagalo trans-
portnim sredstvima koja su odgovarala ekonomskim zahtjevima.l

DruStvo DGT ostalo bi, medutim, osrednje poduzece u nizu pothva-
ta koji su tokom vremena nestali da se za njega nije zauzeo grof Istvan
Széchenyi (IStvan Secenji), najistaknutija figura madarskog reforma-
torskog plemstva, kojega su ve¢ suvremenici titulirali po€asnim nazi-
vom — najveéi Madar. U plimi nedaca i zaostalosti drZzave paZnji grofa
Széchenyija nije izbjeglo veliko znacenje stvaranja plovidbe Dunavom.

Sinteticku povijest plovidbe Dunavom obraduje djelo B. Gonda: »Madar-
sko brodarstvo« (Bp. 1889) — U vecdem broju monografija spominju se
zajedno i morsko i dunavsko brodarstvo. Takvo j d’elo nlpr. E. Egan:
»Madarsko parobrodarstvo« (Bp. 1925). Od novijih obrada zasluzuje paznju
F. Bornemissza — D. Bartos: »Madarska i morsko brodarstvo« ﬁBp. 1900).
O prvim brodskim strojevima i tipovima broda M. Thege Konkoly: »Brod-
ski strojevi i tipovi brodova« (BP. 1898).

50-godisnju povijest DGT-a obuliva¢a spomenica »Denkschrift der Ersten
K. K. Priv. Donau dampfschiffahrts gesellschaft zur Erinnerung ihres 3
-jahrigen Bestandes (Wien 1881).
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Széchenyi je pridavao veliku vaznost rije€nom parobrodarstvu s gledista
razmaha gospodarskog Zivota i pokretanja njegova krvotoka. U jednom
svom pismu iz 1830. oznacio je otvaranje donjeg Dunava kod Zeljeznih
vrata, ¢ime bi se omogucila plovidba Dunavom od Schwarzwalda do
Crnog mora, kao prvenstveni zadatak s glediSta razmaha gospodarskog
Zivota drzave. Ubrzo spoznaje da za ostvarenje plovidbenog prometa
veoma veliku prepreku predstavlja nedostatak dovoljnog broja priklad-
nih sredstava prijevoza, brodova snabdjevenih parnim strojem, brodova
za prijevoz tereta i teglenica. Zato nastoji nagovoriti dioniare i vodstvo
DGT-a da putem novih uplata stvore moguénost za gradnju suvremenog
rije€nog dunavskog brodogradilista. U tom cilju narucuje u Engleskoj
gliboder za radove na regulaciji voda i obale spomenutog brodogra-
dilista.2

Djelovanje Széchenyijevo nije bilo bez rezultata. Na periferiji Bu-
dimpeSte — na Obudimskom otoku — dovrSeno je 1836. brodogradiliSte.
Godine 1837. iz brodogradiliSne je luke isplovio prvi tamo izgradeni
parni brod, a za njim je slijedilo i niz drugih. Trup broda jo$ je iz drva;
novost je postepeno preuzimanje proizvodnje kotlova, ai parnih strojeva
od stranih dobavljaca. Godine 1839. dovrSen je prvi Zeljezni parni brod,
i od tada su jedva gradili drvene brodove. PoCev od 1840-tih godina
prelazi se i na gradnju teglenica iz Zeljeza.3

Ostvarivanje Széchenyijevih planova Sirokih razmjera za razvoj
brodarstva veé od samog pocCetka promatraju austrijski politi¢ki kru-
govi s velikom antipatijom i Cine sve da osujete njihovu realizaciju.
Brutalno politiCko ugnjetavanje koje je uslijedilo nakon poraza gradan-
ske revolucije i oslobodilacke borbe 1848—1849. sprijecCilo je i vremenski
odgodilo dovrSenje djelatnosti vezane uz razvoj brodarstva.

Sredinom 1850-tih godina donekle se ublazuje politicki pritisak na
zemlju. U gospodarskom Zivotu ponovo krece postepeni razvoj i opet
se otvara moguénost za nastavak onih djelatnosti koje teZze svladavanju
prepreka Sto su se isprijecCile pred brodarstvom i brodogradnjom. S pro-
ljeCa 1857. izgraden je gat na ujpeStanskom Dunavu, izmedu otoka i
obale, u cilju stvaranja dunavske zimske luke. Na taj je nacin omogu-
¢ena zadtita luke od vodenog toka Dunava i opasnosti od ledenih santi.
Izgradnjom luke osiguran je smjeStaj dunavskim brodovima preko zi-
me, a u zaSticenoj luci ima dovoljno prostora i za gradnju brodova.4

2lstvan Szechenyi: »Die Donauschiffahrt« (Ofen 1836). Autor u tom djelu
prvi put razlaze svoje planove razvoja velikih razmjera. Ti su se planovi
— oshivanje brodogradiliSta, izgradnja ujpeStanske zimske luke, regulacija
Zeljeznih vrata — i realizirali. O bageriranju rijeke ¢lanak je napisao
Daniel Novak pod naslovom »Die Vidra in Pest-Ofen« (u Pester Handlung
Zeitung 1836, br. 2).

! »Retrospektivni osvrt na stvaranje i razvoj DGT-a, naroCito Sto se tice
Madarske« (BudimpeSta 1885).
*Budapest Fovaros Levéltdra (u nastavku: BFL, Arhiv glavnog grada Bu-

dimpeste), Pesti levéltar 218/XI-1862. i Pester Lloyd: »Der Neupester Ha-
fen« (1858. br. 2).
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Luka u kojoj se razvija drugi centar dunavske brodogradnje pro-
stire se na 34 hektara, a moze primiti 800 brodova. Rezultat je kasnijih
radova na proSirenju luke da se dobila moguc¢nost za prihvat jo§ 70
brodova. Na obje obale pristaniSne luke — odmah po zavrSetku radova
— pojavljuju se majstori za gradnju malih drvenih brodova, koji po-
¢inju svoju djelatnost na prostoru od nekoliko hvati unajmljenom od
erara. Ovi mali majstori, mada su vidjeli intenzivnu graditeljsku dje-
latnost brodogradilista na Obudimskom otoku koje je zapoSljavalo
2000 radnika, ipak su mislili da ¢e za njih vrijeme stati i da ée Citavog
svoga zivota moci graditi camce u ujpeStanskoj zastiéenoj luci. No ubrzo
su se morali u svojim zamislima razoCarati. Godine 1863. pojavio se me-
du njima Jozsef Hartmann, peStanski brodograditelj, koji je podigao
svoje poduzeée, a zatim je 1866. izgradena i filijalna tvornica rijeckog
poduzeca »Stabilimento tecnico«. Djelatno3¢u tih dvaju poduzeca, stva-
ra se (uz obudimsko brodogradiliSte) i drugi centar budimpeStanske
dunavske brodogradnje — ujpeStanska brodogradnja.5

Stvaranje drugog centra dunavske brodogradnje uslijedilo je para-
lelno sa zadovoljenjem odgovarajuéih potreba madarskog gospodarskog
Zivota. Sredinom 1860-tih godina popuSta austrijski politicki i ekonom-
ski pritisak, a posljedice toga odrazavaju se na zamahu ekonomskog
Zivota. JaCanje parobrodarstva i njegov razvoj te opsezna gradnja Ze-
ljeznica tj. formiranje Zeljeznicke mreZe, omogucéuju da se madarska
poljoprivreda, (dobrim dijelom oslobodena od feudalnih veza), pojavi na
trziStima zapadnih drzava sa svojim proizvodima u velikim koli¢inama
i uz povoljne cijene. Veéi dio madarskih trgovackih kapitalista, vlasnika
mlinova i preradivaca namirnica ojacao je uslijed toga i mogao je nago-
milati kapital. U tim godinama poc€inje prodor trgovackog kapitala na
podrucje industrijske aktivnosti, da bi nakon 1867, odnosno nakon
austro-ugarske nagodbe, postao znaCajan. Trgovacki kapital prodire na
podrucje industrijske aktivnosti i prometa u prvom redu s ciljem da
se poveca profit, ali ujedno objektivno pridonosi daljnjem razvoju ma-
darskog gospodarskog Zivota. Naglo razvijanje proizvodnje Zitarica po-
stavlja s glediSta dopreme poljoprivrednih viSkova na trziSta sve veée
zahtjeve na transport vodenim putem. Madarski kapitalisti osnivaju
brodarska poduzeta koja u po€etku imaju veoma dobre poslovne re-
zultate, ali moraju voditi veoma oS8tru borbu s austrijskim DGT-om.
Stoga nova brodarska poduzeca ne mogu nabavljati svoje brodove kod
obudimskog brodogradilista DGT-a, nego svoje narudZzbe djelomi¢no
ostvaruju kod starih poduzeca, a djelomi¢no kod novoosnovanih bro-
dogradilista.

Hartmann je potjecao iz peStanske gradanske obitelji i poslije
osnovnog Skolovanja izuCio je brodogradevni zanat u obudimskom bro-

5Povijest brodogradnje u ujpeStanskom zimovniku opisuje Jozsef Szekeres:

»Az ujpesti hajoépités torténete 1863—1911« (Studije iz_proSlosti Budim-

peSte XIV, 483—534 sa 8 priloga, Bp. 1961) i »Az ujpesti hajoépités torté-

réete 1%2:15—1944« (Studije 1z proSlosti BudimpeSte XV, 637—693, sa 6 pril.-
p. .
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dogradilistu. Kasnije se usavrSavao u BeCu, Rijeci i Zurichu. Nekoliko
godina proveo je i u Americi. SakupivSi potreban kapital, vraca se u
PeStu jer se osje¢a duznim da znanje i iskustvo ste€eno u 15 godina
provedenih u inozemstvu primijeni u svom rodnom gradu. Pored toga
spoznao je i to da ¢e kod kuce tek sada zapoceti razvoj kojega je re-
zultate upoznao putem svojih iskustava u zapadnim zemljama. 3. lipnja
1864. uru¢ena mu je dozvola za obrt, ali je ve¢ prije bio kupio manji
pogon kovatkog majstora Pozdecha na uglu danaSnje ulice Géza i Aka-
démia, neposredno na kraju jo$S neizgradenog Dunavskog keja, tamo
gdje su bila pristaniSna mjesta brodarskih druStava.6 Jo§ iste godine
zakupio je teren u UjpeStanskoj luci u cilju podizanja brodogradnje.

Nakon osnivanja Hartmannova pogona poku3avaju i drugi domaci
i strani kapitalisti, a tako i njihovi aristokratski protektori, da od
prijevoza robe vodenim putem, te iz brodogradnje izvuku za sebe jedan
dio oCekivane velike dobiti.

2 Djelatnost filijale rijeckog »Stabilimento tec-
nico« u ujpedtanskoj luci

U svibnju 1865. sastali su se osnivaCi novog prometnog dionickog
druStva »Kozépdunai Magyar Goézhajotarsasag« (Srednjedunavsko ma-
darsko parobrodarsko drudtvo). Medu poznatijima pojavili su se Gyorgy
Bartal, potpredsjednik Namjesnickog vije¢a, Mdér Wahrmann, bankar,
Lajos Cséry, Mihaly Gschwind, Salamon Herz, Bernat Sz. Ullmann,
grof Odon Széchenyi i Béla Wodianer. Osnivaci su donijeli odluku o
usvajanju konacne verzije statuta, o uvjetima za uplatu dionica, o naru-
¢ivanju brodova i o uplati 20% mjesto bezuvjetnih 30% osnovnog kapi-
tala, Sto je predstavljalo vladin prilog za poCetak rada poduzeca. Potvr-
divanje statuta od strane vladinih organa jako se oteglo jer ne samo
Sto je prolazilo kroz labirinte resornih ureda NamjesniStva i Kancela-
rije ve¢ su se predmetom bavila i ministarstva u BeCu. Zbog toga je
predsjednik DruStva tek u srpnju 1866. dobio u ruke odobreni primje-
rak. U meduvremenu su vrlo povoljno napredovale uplate dionica, tako
da se ve¢ u listopadu 1865. moglo misliti na narudzbu za dva putnicka
parobroda spomenuta u odlukama skupStine. S obzirom na to da su
austrijska brodarska druStva ve¢ od osnivanja neprijateljskim o€ima
gledala na suparnika, nije se moglo ni zamisliti da se s narudZzbom
obrate na austrijska brodogradiliSta. Napokon je rijecko brodogradi-
liste prihvatilo gradnju brodova.

RijeCcko brodogradiliSte osnovano je 1856. pod imenom »Fonderia
Metalli«. Medu osnivacima nalazimo najeminentnije nov€are Rijeke kao
§to su Iginio Scarpa, D. G. Verzenassi, nekoliko njemacko-austrijskih

“ BFL, Pesti levéltar 433/11-1864.
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poduzetnika i bankarskih kuca te tvrtku Smith & Meynier. Cilj podu-
zeta bio je dobava strojeva i Zeljeznih dijelova za brodove koji su se
gradili u Trstu te popravak strojeva rijeckih tvornica. Osnivaci su 1857.
spoznali da ukoliko Zele razviti svoje poduzeée u znaCajan pogon, ne
mogu mimoic¢i investiranje daljnjih znacajnih nov¢anih sredstava i na-
bavku suvremene opreme i strojeva. Isto je tako vazno bilo pronadi i
zaposliti direktora tvornice koji bi imao odgovaraju¢e obrazovanje, S3i-
rok horizont te smisao za posao i trgovinu. U tu svrhu angaziran je
Robert Whitehead, engleski strojar, veé¢ tada na glasu; on je tvornicu
opremio strojevima najnovijeg engleskog tipa i predlozio vlasnicima
proSirenje kruga djelatnosti pogona time §to bi uz izradu i popravak

strojeva gradili i brodove. Pogon je tada prozvan »Stabilimento tecnico
— Fiumex.
Robert Whitehead — kojemu je pripala velika uloga u razvoju i

procvatu industrije grada Rijeke — rodio se 1823. u Lancashireu u En-
gleskoj. Nauke strojarstva poCeo je u Manchesteru pod vodstvom Wil-
liama Swifta. Poetkom 1840-tih godina ve¢ je bio tehnicki direktor u
tvornici strojeva Taylor & Sons u Marseillu. Od 1845. istiCe se u Veneciji
gradnjom rije¢nih brodova za tvrtku Paradisi & Co., koji su nasli pri-
mjenu na rijeci Po. Godine 1848. zaposlen je kod austrijskog drustva
Lloyd da bi kratko vrijeme poslije toga preuzeo mjesto direktora tr§¢an-
skog brodogradilista. U Trstu je vodio brodogradiliSte do 1857. Prema
njegovim projektima izradeno je podosta brodova i brodskih strojeva
za pomorski promet i austrijsku mornaricu. Da spomenemo najpozna-
tije: Taurus, Alnoch i Eugen — parobrodi na kotace, Fridrick, Dandolo
i Donau — fregate, nadalje strojevi za morske brodove Dossi Valliero,
Garelli, Valli d’Adria i Tartaro. Godine 1857. potpuno je preuredio
rijeCku tvornicu. Za Whiteheadova djelovanja u Rijeci medu poznati-
jima izgradeni su: fregata Schwarzenberg sa 400 KS, izgradena za pola
godine, koja je u ratu s Danskom izdrzala mnogo nedaca; parobrodi
na vijak s po 150 KS Marco Polo i Maria Teresia koje je kupila tvrtka
Tonello iz Trsta; parobrod na vijak Rudolf Habsburg sa 230 KS graden
za egipatskog potkralja. NarudZbe austrijske ratne mornarice mogle su
se pribaviti samo uz cijenu velikih teSkoéa. Uzrok je djelomi¢no bio u
tr§¢anskoj konkurenciji, a djelomi¢no u antipatiji koju su gajili austrij-
ski vojni krugovi prema rijeckom poduzeéu. Naime, gradani Rijeke ta-
lijanske narodnosti inklinirali su u svojim osjecajima Madarskoj, a ti
su se osjecaji Cesto o€itovali i u djelima, Cini se da je Whiteheadov do-
lazak iz Trsta u Rijeku — Sto je predstavljalo veliku nov€anu Zrtvu za
osnivaCe7 — donijelo rijeCkom brodogradiliStu i vojne narudzbe. Osim
spomenute fregate Schwarzenberg izgradene su torpednjace po 230 KS
Hum i Vellebich koje su do smjene stoljeéa pripadale medu najbrze
brodove austrijske mornarice. PoCetkom 1860-tih godina dovrSena je
oklopljena fregata Max Ferdinand sa 800 KS, koja je u pomorskoj bitki

»RijeCko brodogradiliSte« (»A fiumei hajogyar«, u listu: Vasarnapi Ujsa
— i865, 621—628). ( 190Y Pt 154
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kod Visa dala dokaza o svojim odlicnim svojstvima. Osim brodova u
poduzeéu su izradivani kotlovi, dizalice i strojevi na zadovoljstvo mno-
gobrojnih narucilaca iz Hrvatske, Dalmacije i isto¢nih krajeva. Prema
tadadnjim izvorima strojevi rijeCke tvornice osobito su se isticali medu
suvremenim proizvodima u prvom redu malom potroSnjom pogonskog
goriva te Sto su Cesto bili kadri da postignu 3 do 4 puta veci u€inak od
svoje nominalne snage.

U doba naSe povijesti — 1866 — uz morsku obalu smjeSteno ri-
jeCko brodogradiliSte bilo je ras¢lanjeno kako slijedi. Tvornicka zgrada
sadrZzavala je 11 odjela.

1

10.

11.

Radionica kotlova duga 35, a Siroka 8 hvati te ima 12 vatri —
kod 6 su kovaci, a kod 6 zakovicari; u njoj se nalazi pokretni
koloturnik sa snagom od 25 tona (1 tona = 20 centera), nadalje
raznovrstan alat za buSenje, za probijanje, za savijanje, kovacki
alati te pe¢ za Zarenje limova.

Kovacka radionica duga je 15, a Siroka 6 hvati; u njoj je insta-
lirano 15 kovackih vatri i jedan parni €eki¢ za kovanje najvecih
dijelova strojeva.

Ljevaonica je duga 20, a Siroka 6 hvati, sa dvije dizalice po 20
tona nosivosti i dvije talionicke peéi gdje se moze odjednom
lijevati predmet od 500 centera. Pored toga ljevaonica je snab-
djevena svim sredstvima koja su potrebna za lijevanje najma-
njih i najvecih predmeta.

Uz veliku ljevaonicu nalazi se i jedna manja za obojene metale
sa pet peCi za taljenje, s duzinom od 8 i Sirinom od 4 hvata.

Kovacka radionica za Zzutu mjed ima 4 kvadratna hvata, sa 3
talionicke peéi i jednim koloturnikom. Tu se izraduju mjedene
cijevi za strojeve.

Tokarska radionica je 20 hvati duga, s ukopanim raznovrsnim
tokarskim strojevima, blanjalicama, buSilicama i sredstvima za
nabiranje, tj. snabdjevena je svime Sto se moZe naci samo u
najvec¢im engleskim tvornicama strojeva. Narocito treba istadi
odlican stroj za buSenje cilindara kojim se moze buSiti Cak i
promjer do 10 stopa, zatim tokarski stroj kojim se moZe obraditi
vijak promjera do 20 stopa. U ovoj radionici nalazi se i pokretni
koloturnik koji moZe podiéi 25 tona tereta.

Montazna dvorana duga je 11, a Siroka 8 hvati; tu se sastavljaju
strojevi i tome sluZi koloturnik od 25 tona nosivosti te sve Sto
je potrebno — klupe za podmazivanje, vijci itd.

Na prvom katu je manja tokarska radionica, upravo iznad ve-
like, na povrsini od 10 hvati duZine i 5 Sirine; u njoj se nalazi
12 tokarskih strojeva s pripadnih 14 strojeva.

Bravarska radionica sa 30 Skripaca.

Stolarska radionica duga je 10, a Siroka 5 hvati, sa 12 stolarskih
klupa i jednim cirkularom tipa Withworth.

Tokarska radionica za tokarenje Zute mjedi, sa tri stroja.
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Sve strojeve tvornice pokrece parni stroj od 20 KS. Ima jedan pon-
ton iz Zeljeza i parna dizalica kojom se predmeti teZine do 50 tona
mogu smjelo podignuti i prenijeti u brod.

Jednom rijecju, tvornica je potpuno opremljena svime 3to se od
slitnog pogona moZe poZeljeti i kadra je proizvesti strojeve od 1000—
—1200 KS 7a

Razmjeri pogona Cine se skromnim za ono doba, a i prema danas-
njim razmjerno manjim tvornicama. Glavna snaga pogona je gradnja
brodskih strojeva i kotlova. Promatrajuc¢i proizvodne rezultate pogona,
zapazamo osim toga i gradnju manjih brodova. MoZe se pretpostaviti i
to — kao Sto se dogodilo poslije smjene stolje¢a u drugoj fazi rijeCke
brodogradnje — da je postignut sporazum o podjeli narudzbi koje su se
oCekivale. Pored toga, iz opisa strojnog parka i radionica rijeckog bro-
dogradiliSta proistice da ono ne sluzi u prvom redu za gradnju brod-
skog trupa, montaze, ve¢ je pogodnije za strojogradnju. Ovu konstata-
ciju podupire i to Sto se u svojedobnom opisu ne moZe naci nijedna
rije¢ o obalnoj opremljenosti tvornice, kao o obalnim dizalicama itd.
Prema tome s pravom mozemo re€i da je u razdoblju 1865—1873. prvo
rijeCko brodogradiliSte s obiljezjem velike industrijske djelatnosti, bilo
prije svega tvornica za brodske strojeve, kotlove i strojogradnju, a ne
brodogradiliSte. Program tvornice obuhvatao je samo gradnju manjih
brodova djelomi¢no zbog karaktera opreme, a djelomi¢no uslijed teh-
nicke spreme direktora. Whitehead je u prvom redu bio strojar, a ne
brodograditelj.

S obzirom na ove okolnosti postaje razumljivo zaSto je uprava
Srednjedunavskog parobrodarskog druStva konac¢no ba$ s rijeCkim bro-
dogradiliStem postigla sporazum za gradnju svojih prvih dvaju dunav-
skih brodova nakon pregovora s mnogim drugim rijecnim brodogradi-
listima. RijeCka se tvornica uslijed jake tr§¢anske konkurencije borila
s neiskoristenos¢u kapaciteta, a s opremom strojeva bila je prikladna
za gradnju manjih brodova. OCito je da su i vlasnici poticali okretnog
i poduzetnog Whiteheada da nastoji osigurati Sto viSe narudZzbi iz bilo
kojeg dijela austrijskog teritorija. Medutim, i razlozi materijalne pri-
rode utjecali su na to da su glavni direktor novog dunavskog brodar-
skog drustva Ferenc Houchard (biv3i brodski kapetan) i sekretar Ka-
roly Szathmary na koncu doputovali u Rijeku radi konkretnih prego-
vora: rije¢ki pogon raspolagao je iskusnom, stru€no dobro usavrSenom

7aU vezi s podacima o mjerama uzetim iz Clanka citiranog u prethodnoj
biljeSci: jedan hvat = 18Im, 1 Cetvorni hvat = 36m2 Tako raCunajuci,
ugradena veli¢ina pogona iznosi oko 3.400m2 uraCunavsi i radionice na
katu.
U zagradama navedem podaci_kapaciteta dizalica vjerojatno predstavljaju
becku mjeru od 50kg. Podaci o tonama odgovaraju danasSnjoj mjeri od
1.000 kg.
Parni stroj od 20 KS Cini se preslabim kao izvor energije za tvornicu.
Moze se raditi o jednom stroju od 200KS ili mozda o viSe strojeva po
20 KS.
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i izabranom elithom radnickom ekipom i inZenjerima. Prema tome se
sa sigurnoS¢u moglo ocekivati da ¢e u tehnickom pogledu i po kvaliteti
proizvesti besprijekorne tvorevine. Pored toga, tu je bila i moguénost
bescarinskog uvoza Zeljeza i drugog potrebnog materijala za gradnju
brodova. Nadalje, stajala je na licu mjesta na raspolaganju jeftina i pri-
kladna drvena grada. Sve je to omogudivalo da proizvodi rijeCkog bro-
dogradiliSta budu jeftiniji od svih ostalih te da ulijevaju viSe povjerenja.
Na kraju, ali ne i na posljednjem mjestu, treba spomenuti i politicko
glediste. Madarskom kapitalizmu u razvoju bitan je cilj bilo pridobivanje
luke neposredno na morskoj obali, ukljucivanje u pomorsku trgovinu
i sticanje dividendi iz gradnje morskih trgovackih i ratnih brodova.
Lajos Kossuth, glasoviti voda madarske gradanske revolucije i pokreta
za nezavisnost, lansirao je jo3 1840. parolu: »Na more, Madaril«. On je
isto tako bio i prvi borac za gradnju neposrednog spoja s morem Zeljez-
nicom, za gradnju vukovarske Zeljeznice. Zamisli predstavnika mladog
madarskog imperijalizma naiSle su na povoljan prijem kod imucénih
RijeCana, a osobito medu gradanima talijanske narodnosti. OCito je da
su poticaji rijeckih gradskih rukovodilaca i gradana za naklonost i
prijateljstvo prema Madarima — kako se tada govorilo: »nepokolebljiva
vjernost« — bili ekonomsko-politicke prirode. Za rijecko gradanstvo
bilo je svakako povoljnije zivjeti u ulozi jedine, od drzave veoma uda-
ljene, ali privilegijima obasute morske luke, u okviru gradske autono-
mije, pa tako iz povoljnijih pozicija u€i u kapitalisticku utrku s tr§¢an-
skim takmacima i odupirati se naporu infiltracije austrijskog i madar-
skog nacionalizma. Madarski politicki i gospodarski krugovi s rado$¢u
su prihvatili simpatiju rijeCke burzoazije i nastojali su je nagraditi
pruzanjem 3§to viSe privilegija i osnivanjem uzajamno povoljnih eko-
nomskih veza. | ta nastojanja moramo uzeti u obzir kada ocjenjujemo
odluku Srednjedunavskog parobrodarskog drustva.

Delegacija koja je putovala u Rijeku vodila je uspjeSno pregovore.
Naro€ito joj je odgovarala cijena od 260.000 forinti za oba broda predvi-
dena za gradnju. Uslijed velikog zalaganja delegacija je medutim, zabo-
ravila jednu stvar koja se nije smjela zanemariti, a to je doprema bro-
dova na Dunav. Prvi izvjeStaji o postignutom sporazumu izdati su u
uzvisenom tonu: »Parobrodi madarskog druStva gradit ¢e se, dakle, na
madarskoj obali — u gradu Rijeci — koji prema nama pokazuje tako
nepokolebljivu simpatiju i madarske osjecaje.«8 Sve je to lijepo i rodo-
ljubivo zvu€alo, samo ova naprefac donijeta odluka, koju je kasnije
trebalo korigirati uslijed sve jace kritike, nije bila na mjestu te je
bacila sjenku i na slicne greSke koje su se javljale u drugim poslovima
Srednjedunavskog parobrodarskog druStva. NepromiSljeni potez, rezul-
tat financijske politike, bio je lansiranje razmjerno ogromnih narudzbi;
kako je osnovni dionicki kapital iznosio 400.000 forinti i uplaéen je u
8 obroka, pla¢anje predujma progutalo je iznos do tada uplaéenih obro-
ka dioniCara, ne ostavljajuéi niSta. OCito je bilo i to da se predstavnici

"Vidi biljeSku br. 7.
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ranog madarskog kapitalizma, kakve god rodoljubive fraze izbacivali, ne
mogu nadati uspjehu uz minimalni osnovni kapital jedva dovoljan za
gradnju triju brodova, u utrci protiv austrijskog Dunavskog parobro-
darskog druStva koje je veé u tim godinama raspolagalo sa 135 paro-
broda i 523 teglenice. Unato¢ tome Sto se nakon 1867. za vrijeme punog
razvoja prve kapitalisticke konjunkture — koja je doduSe trajala svega
nekoliko godina — navijeStala povoljna perspektiva za buduénost, ne-
dostatak potrebne struc¢nosti i nedostatak potrebnih materijalnih predu-
vjeta unaprijed je ucinio neizvjesnom postojanost takva pothvata.

Polako su se stiSavale ovacije kojima je docekana delegacija $to se
vracala iz Rijeke, a kritika sporazuma postajala je sve jaca. Tu je kri-
tiku naroCito potencirao Janos Xantus rodom iz Gyor-a, koji je od re-
volucionarnog oficira 1848/1849. postao kapitalistickim poduzetnikom i
proputovao Sjevernu Ameriku. NarocCito je na stranicama Stampe prigo-
varao zbog — kako smo vidjeli — prvog nepromiSljenog koraka Uprav-
nog odbora Srednjedunavskog parobrodarskog druStva. Naravno, i u
njegovim kritikama bilo je krivih elemenata i tvrdnji, ali je ipak pra-
vilno ukazao na Cinjenicu da ¢e prijevoz brodova iz Rijeke do Dunava
stajati najmanje 20.000 forinti, tj. gotovo Sesti dio cijene, a i onda ostaje
jo§ problem sastavljanja brodova koji ¢e sti¢i u dijelovima te njihovo
porinuce. Xantus je u jednoj svojoj vecoj kritickoj raspravi objavljenoj
14. kolovoza 1865, pored Kkritickih napomena u pet tacaka, prvi put
razvio zamisao o brodogradiliStu koje bi se gradilo u PeSti: »... i samo
joS$ tu svoju Zelju izrazavam, kamo srece da se u nasoj domovini osnuje
tvornica za gradnju parnih brodova. NaSi ljudi s kapitalom ne bi nista
spasonosnije mogli u€initi za opc¢instvo i za pribavljanje $to viSe prihoda
u vlastitom interesu nego kada bi putem dionica izgradili tvornicu
parnih brodova. Naravno, najkorisnije bi bilo osnivanje takve tvornice
u Pesti. ... Za izvedbu takva plana potrebno je samo htijenje, a zapo-
slenja za ovu tvornicu — vjerujemo — bilo bi dovoljno jer upravo sada
parnjake daju graditi ne samo udruZenja ve¢ i mnogi individualni trgov-
ci. Za takvo brodogradilisSte lako bi se mogli pridobiti americki gradi-
telji koji bi potom i u naSoj domovini osnovali sasvim novu granu in-
dustrije bez koje se ne moze i koja je tako vazna za svaki samostalan
trgovacCki narod. Podizanje takva brodogradiliSta povuklo bi za sobom
i osnivanje tvornice strojeva ili bi se mogle uputiti sadaSnje tvornice
strojeva da svoju paznju usmjere i na izvedbu parnih strojeva za bro-
dove. Tako bismo ubrzo stigli do toga da svoje parobrodarstvo stvorimo
vlastitim snagama. Kada pomislimo da raspolazemo kvalitetnim drvom,
Zeljezom i svim ostalim potrebnim materijalom u izobilju, onda ova
zamisao nije opsjenarstvo.«9

Logicno je da navedene tvrdnje nisu ostale bez ucinka na Upravni
odbor parobrodarskog druStva. Zapoceli su novi pregovori kojih su se
rezultati oCitovali u tome da se rijeCka tvornica obavezala na gradnju
filijale u ujpeStanskom zimovniku.

9Janos Xantus: »A magyarorszagi gozhajozas érdekében« (UjKorszak 1865,
118—137).
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U sijeCnju 1866. sklopljen je ugovor izmedu predstavnika parobro-
darskog druStva i direktora rijeckog brodogradiliSta o gradnji dvaju
dunavskih parobroda: »S obzirom na dva naruCena putnicka broda
utvrdeno je da se mora u njih ugraditi najkvalitetniji materijal, a izrada
mora biti najbolja; Sto se tiCe opreme i uredaja te brzine, moraju biti
najudobniji i najbrzi. Parobrodi ¢e biti jednaki, duljine 205 stopa,
Sirine u boku 22,5, a visine 9 stopa. Strojevi treba da budu gradeni po
sistemu Wolf na najnoviji i najpogodniji na€in, nominalne snage 120 KS,
promjer brodskog kotaca treba da bude 14 stopa s po 34 okretaja na
minutu oko osovine. Najmanja brzina broda mora u stajacoj vodi biti
14 milja na sat. Optereéeni sa 15 tona kamenog ugljena ne smiju uroniti
dublje od 3 stope, a sa 70 tona dublje od 3 stope i 9 palaca. Trup broda
gradit ¢e se u Pesti, a strojevi u Rijeci, pa je tvornica obavezna jedno i
drugo najkasnije do 1. oZujka iduce godine predati DruStvu ... Cijena je
za izgradnju oba broda s kompletnim namjeStajem i opremom 260.000
forinti.« S glediSta naSe povijesti najdelikatnija toCka ugovora obavezala
je, prema tome, poduzece za gradnju podruénog pogona u PeSti — da
bi se »madarski brodovi madarskog druStva gradili na madarskom tlu
s madarskim radnicima«. RijeCki tvornic¢ari nisu odlagali otvaranje svoje
filijale. D

Za Novu godinu 1866. na lijevoj obali ujpeStanske luke radoznalac
nije mogao vidjeti ni traga kakve vece gradevine, ali je ve¢ u svibnju,
na neposrednoj obali Dunava visok plot od dasaka okruzivao tvornicku
zgradu dugu 130 stopa i radionice iz kojih se €uo Zivi Zamor rijeckih i
madarskih kovaca. Na obali Dunava, na visokim nosaCima, stajali su
gotovi i obojeni visoki Zeljezni kosturi na koje ¢e se zakovati zeljezni
limovi, a na pramcu dva broda ve¢ se sjajilo ime Buda-Pest i Fiume.
Na njima se vidjelo mnoStvo radnika koji su marljivo radili. Filijalni
pogon imao je stolarsku radionicu, kovaCnicu s jednom peéi visokom
4 hvata i parni stroj za pokretanje strojeva stolarske i bravarske
radionice.

Gradnja dvaju brodova nastavljala se u brzom ritmu, ali je prusko-
-austrijski rat koji je izbio u ljetu te godine omeo prijevoz nekih stro-
jeva naru€enih u Birminghamu, a kasnije je niski vodostaj Dunava
sprecavao porinuce brodova — §to je konacno uslijedilo tek 24. studenog
1866. Na svecanost je iz Rijeke do3ao direktor Whitehead koji je osobno
nadgledao radove na gradnji brodova, a iz PeSte rukovodioci grada.ll

Gradnja brodova imala je snazan odjek u javnhom mnjenju i vecina
je s radoS¢u prihvatila osnutak novog druStva. Naime, nikome se nije
svidalo isklju¢ivo gospodarenje DGT-a na madarskom Dunavu, pogotovu
ne tada kada je svatko znao za istaknutu ulogu grofa Istvana Széchenyi-
ja u razvoju Dunavskog parobrodarskog druStva. Ipak, od dionickog
kapitala jedva da je postotak-dva ostao u madarskim rukama, dok se

DPal Liptay: »Az ujpesti hajogyar« (Munkasok Ujsaga 26. IV 1868.), »A ma-
gyar kozepdunai gozgggétarsasa Ujpesten épuld gozosei« (u ediciji: Ha- .
zank s a Kulfold — 1866, 636—6397).

" »Magyarorszag Anyagi Erdekei« (24. X1 1866).
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medu vodstvom drudtva i radniStvu jedva mogao naéi pokoji Madar.
Svatko je priznavao zasluge druStva steCene u interesu razmaha poljo-
privrede, industrije i trgovine u onim godinama kada u drzavi nije bilo
nikakva prometnog sredstva. Medutim, time S$to je postalo potpuno
strano, a profit $to je izvirao iz prijevoza iznosio se iz zemlje, postalo
je mrsko javhom mnjenju. Svatko bi volio da godiSnji prijavljeni do-
hodak druStva od 2—3 milijuna forinti ostane u drzavi i sluzi daljnjem
razvoju gospodarskog Zivota.

Rukovodioci grada bili su prvi put u kolovozu 1866. u ujpeStanskom
brodogradiliStu, povodom otvaranja konjskog tramvaja. Posljednja
tramvajska stanica bila je upravo iznad tvornice na ulici Vaci i ucesnike
pokusne voznje tvornica je ugostila. Tu su razgledali brodove u gradnji,
a narocitu paznju obratili su parnom brodu Deadk Ferenc koji je bio u
gradnji za »Gyori Gozhajézasi Tarsasag« (Persko parobrodarsko drus-
tvo). U studenom 1866. dosli su, dakle, veé kao znanci na porinuce pa-
robroda Buda-Pest i sa zanimanjem pratili u »americkom stilu« izgra-
deni brod. Svecanost je odlicno uspjela i Buda-Pest je bio prvi parobrod
koji je porinut u ujpeStanskoj luci na terenu danaSnjeg brodogradiliSta.
Gostima su pokazani i djelomi¢no dovrSeni unutarnji uredaji. »Na pa-
lubi desno je kapetan, deZurni i sobice prvog i drugog strojara. Zatim
slijedi 12 stopa duga kuhinja te 6 stopa duga kabina gostioni¢ara. Do
toga je stan sluzinCadi sa smoCnicom, desno u zacCelju je spremiSte i
4 stope dug ormar. U prednjem dijelu broda je druga klasa gdje je
smjeStena duga balkonska uzviSica. Ta je uzviSica veoma privlacna, stoji
na zasukanim Zzeljeznim stupovima ucvrS¢enima u unutraSnjosti broda,
duz stijena balkona postavljene su drvene klupe Sirine 18 palaca, a krov
je pokriven platnom koje Stiti putnike od Zestokog sunca. Dolje su
Cetiri kabine za eventualno bolesne putnike ili za one koji Zele samocu.
Odatle na 33 stope, na prolazu pored strojarnice, nalazi se prva klasa
koja je bogatije ukraSena i udobnije opremljena od predaSnjeg. Tu je
odmah i velika druStvena prostorija u kojoj sjaj i ukras nadmaSuje
sva ocCekivanja. Naokolo su postavljeni kanapei presvuceni grimiznim
plisem, a stijene dvorane obloZene su lakiranom drvenarijom s mnos-
tvom ukrasa. lzmedu prozora smjenjuju se umjetnicka djela u ulju
(radovi Antala Molnara, likovnog umjetnika dobra glasa, koja prikazuju
prizore iz Zivota i iz povijesti ili idilicne krajolike), s ogledalima u zlat-
nim okvirima, §to damama cini prijatnu uslugu. Dalje ima Sest iz svije-
tlog drveta izradenih i ukraSenih stolova, potrebnih za uklanjanje do-
sade bilo kartanjem bilo kojom drugom druStvenom igrom. Sada da
vidimo gornji dio. Odmah do stroja na 43 stope je spavaonica snab-
djevena s viSe sklopljivih stolica i kreveta, odatle na 14 stopa smjeStena
je dvorana za dame sa 14 kreveta, od kojih neki jedan iznad drugoga.
Odatle jedan hodnik vodi na krov. Na zacelju broda su posebne stam-
bene kabine.«2

P Pal Liptay: »A Kozépdunai magyar tarsasag elso gozose« (Hazank s a Kul
fold 1§66, 603).
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Koncem oZzujka 1867. brod je poSao na pokusno putovanje, a 24.
oZujka zapoCeo je voznju po redu plovidbe na liniji BudimpeSta —
Bezdan. »Stabilimento« je mjesto u kraéem roku prvi brod izruio sa
zakaSnjenjem od preko tri, a drugi sa zakaSnjenjem od 5 tjedana. Rijec-
kim su dioniCarima penali od 500 forinti na dan predstavljali velik
gubitak.

Brodove prvog madarskog parobrodarskog druStva obalno je sta-
novniStvo docekalo s velikim oduSevljenjem, i u pristaniStima su prire-
divane velike sveCanosti. Napredak druStva nije sprijeCilo ni to Sto je
brod Fiume zadesila havarija na jednom putovanju, premda je supar-
ni€ko austrijsko druStvo pokusalo iskoristiti to protiv poduzeéa. Prihod
je u prva tri mjeseca iznosio gotovo 55.000 forinti, Sto je vodstvo drus-
tva poticalo na to da naru€e nove brodove kod ujpeStanskog brodogra-
diliSta. 18. kolovoza 1867. putnicki je brod Honvéd (Domobran) napustio
zaljev ujpeStanske luke, a na prvo putovanje krenuo je 20. istog mje-
seca. Parobrod od 60 KS bio je dosta lijepo izveden. Na obje strane
broda sjajilo se ime Honvéd, a iznad toga kriz za zasluge s cerovim
vijencem i trobojnicom, kojim su odlikovani junaci borbe iz 1848. Brod
je plovio na liniji BudimpeSta — Esztergom (Ostrogon).13

Poslovni rezultati prvog madarskog parobrodarskog druStva i dalje
su bili povoljni. Prvih pet mjeseci prihod je bio 100.000 forinti, i to je
omogucilo daljnje proSirenje druStva. S proljeéa je jo§ moralo voditi
oStru bitku za opstanak protiv austrijskog udruZzenja koje je u konku-
rentskoj utrci, izmedu ostalog pokuSavalo i snizenjem tarifa; u stude-
nom je ve¢ mogla doci na red nabavka novih brodova kako bi se udo-
voljavalo povecanim zahtjevima prometa. U brodogradiliS$tu Mayer u
Linzu kupili su dva parobroda i pet teglenica, a kod ujpeStanske tvor-
nice narucCili su dva putniCka broda, tri velika tegljaca i 36 teglenica.
Dakle, u prolje¢e 1868, u novoj plovnoj sezoni, druStvo je pocelo svoje
djelovanje sa pet putnickih brodova, pet tegljaca, jednim brodom na
vijak, tj. ukupno 11 parobroda i 41 teglenicom.

Velik uspjeh brodarskog druStva bio je povoljan i za ujpeStansko
brodogradiliste, jer je veéi dio brodova potrebnih za sve jaCi promet,
tu narucen. Mnogobrojne narudzbe omogudile su neprestano povecéanje
pogona poduzeca i gradnju novih zgrada. Za dvije godine pogon je
proSao kroz veoma znaCajan razvoj i postao jedno od najvaznijih po-
duzeéa Ujpesta. Sezdesetih godina proslog stoljeca veé se jasno vidjelo
da ¢ée se Ujpest i Kulso-Lipotvaros (vanjski Lipotvaro$) razviti u indus-
trijsku Cetvrt PeSte. Blizina koju je moguénost prometa tramvajem uci-
nila joS povoljnijom, relativno jeftini tereni i dobre komunikacione
mogucnosti, sve je to sluzilo prednosti ovoga dijela grada. Prema ovje-
renim podacima u izgradenim tvornicama u UjpeStu i LipotvaroSu broj
radnika prelazio je 2000 osoba.¥

B»Magyarorszag Anyagi Erdekei« (27. VII i 18. Vili 1867).
L »Ujpest rendeltetése« (Magyarorszag Anyagi Erdekei, 11. | 1867).
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Oni koji su se upucivali u »Stabilimento« mogli su, silaze¢i s tram-
vaja, zapaziti veliku drvenu gradevinu koja je bila najstarije zdanje u
krugu poduzeca. U prizemlju zgrade bila je strojarska radionica s naj-
novijim tokarskim strojevima, buSilicama i blanjalicama te modelarnica
strojeva. Na katu su smjestili crtaonicu i spremiSte crtaonice. Pored
glavne zgrade stajala je Supa gdje su bile Skare za Zeljezo i strojevi za
buSenje Zeljeza. U njenu susjedstvu bila je »svjeza vatra« gdje su grijali
Zeljezna rebra novih brodova i savijali ih na velikim maljevima od
lijevanog Zeljeza. U jednoj udaljenijoj drvenoj zgradi smjestili su stroj-
nu pilu, limarsku radionicu i radionicu kotlova. Desno od ulaza, u zida-
noj zgradi, bili su uredi direktora i tvornicki uredi, a uz njih stolarska
radionica. U tvornici je u proljec¢u 1868. bilo zaposleno 600 stalnih rad-
nika. Pri velikim dobavama i hitnim poslovima primali su jo§ 100—150
nadnicara. Vecina je radnika stanovala u Ujpestu, ali su mnogi presli
iz »6budai Hajogyar« (Obudimsko brodogradiliste) zbog viSih zarada i
boljeg postupka, pa su svakodnevno dolazili iz Obudima. Svako jutro
je konjski tramvaj takoder dovozio viSe radnika iz PeSte. Radilo se
12 sati na dan.b

U tvornici su, osim parobroda Budapest i Fiume do prolje¢a 1868.
izgradena za Rumunjsku dva teretna broda nosivosti po 18.000 i tri
s po 10.000 mjera zitarica. Jedan parobrod su preuredili, a 16 njih
popravili. U proljece iste godine uzeli su u rad dva putni¢ka broda s po
60 KS, tri teglata svaki od 100 KS i dva broda na vijak novije konstruk-
cije sa 40—40 KS. Za Rusiju su ve¢ u travnju 1868. sagradili dva teretna
broda, dva su bila u gradnji i na kraju 6 teretnjaka sa 10.000 mjera
nosivosti nalazilo se pod obradom na rije€noj obali. Kako se kapaciteti
tvornice nisu mogli viSe povecati, trebalo je odbiti narudZzbu za daljnjih
14 teretnih brodova.

Nesmetanom Sirenju tvornice isprijeCile su se, medutim, velike tes-
koce. Na podrucju luke erar nije prodavao terene. Strani kapitalisti
zbog toga nisu rado proSirivali svoje pogone na zakupljenom terenu.
Dodajmo jo$ i to da se radilo o ugovoru o zakupu S$to ga je kritiziralo
gradsko vije¢e premda je ugovor vrijedio za 90 godina. No snabdijevanje
materijalom, vodenje radnic¢kih i drugih poslova tvornice udaljene od
Rijeke zahtijevalo je od uprave mati€nog poduzeca prevelike napore.
Austrijski program za gradnju mornarice osiguravao je dovoljno posla
rijeCkoj tvornici, zato bi — po dobroj cijeni — rado prodali peStansku
filijalu.6 U isto su vrijeme vodeci financijeri Prvog madarskog parobro-
darskog drustva razbijali glavu o tome kako bi pribavili ovo rentabilno,
s dovoljno narudzbi snabdjeveno poduzece kojega su daljnju buduénost
vidjeli u vlastitim potrebama za brodovima, u narudZbama novoosno-
vanih brodarskih druStava te u daljnjoj perspektivi u potrebama po-
voljnog razvoja dunavske plovidbe.

B »Munkasok Ujsaga« (26. 1V 1868).
B Vidi biljeSku br. 10.
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3. »Pest-Fiume i Hajéogyar RT.« (PeStansko-rijecko brodogra-
diliste D.D.) 1868—1873.

19. svibnja 1868. sastali su se osnivaCi novog dionicarskog druStva
s ciljem da obave sluzbene poslove oko osnutka. O tom dogadaju poja-
vilo se u novinama nekoliko kratkih izvjeStaja, ali ta vijest ipak nije
izazvala neku osobitu paznju s obzirom na to da su listovi gotovo svaki
dan izvjeStavali o slicnim dogadajima.

Pogodna promjena koja je nastala u gospodarskom Zivotu drzave
nakon nagodbe od 1867. pobudila je u krugu financijera ogromnu volju
za poduzetniStvom. Jedno za drugim osnivala su se industrijska, trgo-
vinska i prometna dioni¢ka druStva. Nisu se samo madarski trgovacki
kapitalisti ukljucivali u nova poduzeca ve¢ se i strani kapital interesirao
za ulaganje u Madarskoj. Nakon osnutka velikih banaka u kojima je
bio zainteresiran i limozemni kapital, redom su se osnivala Zeljeznicka,
plovidbena i industrijska dionicarska druStva. Samo industrijskih dio-
nickih druStava osnovano je u razdoblju 1867—1873 preko 170.T7

Medu osnivatima novog dioniCarskog druStva bili su na prvom
mjestu u brodarskim krugovima dobro poznati Héuchard i Szathmary
koji su svojedobno potakli i osnivanje Srednjedunavskog madarskog
parobrodarskog druStva. Medutim, novac bez kojega bi preuzimanje
filijale ostalo samo u planu, skupili su dijelom aristokrati kao grof
Ede Karolyi, grof Samu Wass, a dijelom i peStanski trgovacki kapita-
listi Gusztav Fuchs, Marcus Silberberg i Lip6t Konig. Aristokrati nisu
bili toliko vazni zbog svojih nov€anih uloga u dionickom druStvu, nego
zbog svojih veza jer su imali dobre odnose s vladinim krugovima. Nov-
cari su stvorili potreban kapital, vodili trgovinske poslove poduzeca i
placali stru€njake i radnike. Medu osniva€ima, osim navedenih, bili su
i veliki posjednici i vlasnici mlinova. Prema statutu usvojenom na osni-
vackoj skupStini cilj druStva — s nazivom »Elso Magyar Pest-Fiumei
Hajogyar Részvénytarsasag« (Prvo madarsko peStansko-rijeCko brodo-
gradiliSte d.d.) — bio je pribaviti ujpeStansko brodogradiliSte u vlas-
nistvu rije€ckog »Stabilimento tecnico«, zajedno s kompletnom opre-
mom, u njemu voditi brodograditeljske poslove i prema prilikama dalje
ga jacCati.B

Kasnije se ispostavilo da od strane novcara nije bilo suvisno uklju-
Civanje ¢lanova vladajuée klase u rukovodstva. Nije vazna samo Cinjeni-
ca da je u lipnju 1868. ministar financija Lonyai posjetio tvornicu i
obecao materijalnu potporu, a kao rezultat toga vlada je kod poduzeéa
naruCila dva dunavska ratna broda — ve¢ i pomo¢ koju su pruzali
protiv istupanja i napora peStanskog gradskog vijeca. Paralelno s raz-

]7Vi|m201§ Sandor: »Nagyipari fejlodés Magyarorszagon 1867—1900« (Bp. 1954,

str. 21).

Bstlé) »Pesti levéltar 136/X1-1868. i »Magyarorszag Anyagi Erdekei« (28. XII
1868).
Moze se pretpostaviti da je novo dionicko druStvo vlasnike rijecke filijale
zadovoljilo iskljucivo predajom dionica.
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vojein brodarstva i vijeCe se pocCelo zanimati za brodarska poduzet-
niStva, u prvom redu s ciljem da poveca porezne prihode. Otkrili su
da je porezni prihod u 15 godina bio manji za gotovo jedan milijun
forinti, jer su DGT i ZeljezniCka druStva placala opc¢inski porez iskljucivo
u BeCu. Poduzeli su korake kod nadleznih vladinih organa da se ubu-
duce dio koji pripada Madarskoj uplacuje u PeSti. Istodobno je vijece
informirano da su se u ujpeStanskoj luci dogodile razne promjene samo
s erarskim odobrenjem, a da gradskoj blagajni nije plaéena nijedna fo-
rinta. Odmah su uputili svoje ljude koji su donijeli tacne izvjeStaje.
VijeCe je tada pokrenulo svoj »ratni pohod« protiv Prvog madarskog
peStansko-rijeCkog brodogradiliSta d.d. kao najznaCajnijeg luCkog po-
duzecta.®

Utvrdili su da su korito Dunava i njegova obala neotudiva gradska
svojina, te ako je erar i kupio otok i suprotnu obalu, priobalni pojas i
tereni koji se dobivaju bageriranjem rijeke i dalje su svojina grada.
Utvrdivanje tog nacela bilo je vazno zato $to bi se njegovim priznava-
njem mogao razrezati porez poduzeéima koja su se bavila brodograd-
njom na obalnom pojasu, a njihov se broj ve¢ tada povecao na Sest. To
su bila na luckom otoku :»Pesti Vontatd Gozhajé Tarsulat« (PeStansko
tegljatko parobrodarsko drustvo), »Pal Luczenbacher«, »Veruda Hajo-
gyar« (BrodogradiliSte Veruda) i pogoni »Magyar-Belga Gép — és Hajo-
gyar« Madarsko-belgijska tvornica strojeva i brodogradiliSte), a na obali
ujpeStanske luke »Pest-Fiumei Hajogyar« (PeStansko-rije€ko brodogra-
diliste) i jedan manji pogon za popravke. Dapace, ako gradsko vijece
uspije da mu se prizna pravo na obalu, onda ono moZe odrediti i veoma
visoke najamnine, protiv ¢ega ne moZe biti prigovora, te ako ne bi pla-
cali, vijeCe bi jednostavno zabranilo koriStenje obalnog pojasa i bro-
dogradiliSta bi se morala zatvoriti. Pokrovitelji brodograditeljskog drus-
tva spoznali su opasnost i veoma su brzo djelovali. Od 60.000 Cetvornih
hvati ujpeStanskog obalnog pojasa S$to je bilo vlasniStvo erara, druStvu
su po kratkom postupku prodali 22.000 hvati. Oznacivanje obalnog puta
na erarskom otoku toliko su odugovlacili dok nije na koncu privredna
kriza uCinila bespredmetnim zahtjev glavnoga grada.®

Gradsko vije€e je s najveéim ogor€enjem primilo vijest o prodaji
parcela, te se tek zahvaljujuéi dobrim vezama DruStva, ministrima po-
Kerkapoly, vije¢e se moralo povudi iz tog boja porazeno. Rukovodioci
grada ipak su koristili svakom prilikom i u slu€aju raznih manjih pre-
krS8aja propisa izricali su kazne u velikim iznosima. Tako, kada su se
narudZbe za brodove reducirale, a poduzece pocelo proizvodnju opeka
od okolnih glinenih humaka, ili kada su za radnike izgradili naselje
baraka, izreCene kazne bile su tako visoke, da je kona€no na viSoj in-
stanci ministar unutarnjih poslova bio primoran svesti ih na umjerenije
iznose.2

D BFL, Pesti levéltar 365/VI-1869.
D BFL, Pesti levéltar 370/V1-1869.
2 Isto.
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U pogonu je u meduvremenu neometano tekla proizvodnja brodova.
U pocetku broj narudzbi nije padao, nego se stalno poveéavao osniva-
njem novih brodarskih druStava i drZzavnim narudZbama. Godine 1868.
osnovana su »Pest-Bécsi Hajovontatd Térsasag« (PeStansko-becko drus-
tvo za tegljenje brodova), »Pesti Teherszallité és Rakmanykélcsonzo
Vallalat« (PeStansko poduzece za prijevoz tereta i unajmljivanje skladis-
ta), »Orszagos Gozhajozasi Tarsulat« (DrZzavno parobrodarsko drustvo),
a isto je tako poslove davalo i »Gyori Gozhaj6zasi Tarsulat« (Bersko
parobrodarsko druStvo) te vojne narudzbe Sto su ih uspjeli dobiti uz
potporu vlade, a odnosile su se na gradnju dva dunavska ratna broda,
tzv. monitore. Godine 1868. dovr3eni su parobrodi Mohacs i Honvéd te
teglja¢ Baja; 1869. parni tegljac Kalocsa, putni¢ki brodovi Visegrad i
Szigetvar, a tegljac¢i Paks, Alkotmany, Ipar i Haladas za tada osnovano
»Orszagos Gozhajdézasi Tarsasag«. Godine 1870, osim dva ratna broda,
izgradeni su — spominjemo samo znacCajnije — tegljaci Baranya i Za-
grab. 0 brodovima izgradenim u brodogradiliStu i o njihovoj pribliznoj
vrijednosti pruza orijentaciju donji popis (u tome su obuhvaceni i pro-
izvodi »Stabilimento tecnico«):2

1865—1866. 2 parobroda pojedinatno 70.000 austrij. f.
1866—1867.10 teglenica pojedinatno 27.000 austrij. f.
1867—1868. 2 parobroda pojedinatno 45.000 austrij. f.
1869—1870. 6 parobroda pojedinaéno 50.000 austrij. f.
5 tegljaca pojedinatno 22.000 austrij. f.
2 parobroda pojedinatno 46.000 austrij. f.
3 parobroda pojedinatno 50.000 austrij. f.
2 tegljaca pojedinatno 28.000 austrij. f.
4 tegljaca pojedinatno 21.000 austrij. f.
1870—1871. 1 parobrod pojedinatno 18.000 austrij. f.
1 parobrod pojedinacno 24.000 austrij. f.
1 parobrod pojedinacno 30.000 austrij. f.
2 monitora pojedina¢no 180.000 austrij. f.
2 glibodera pojedina¢no 20.000 austrij. f.
2 parobroda na vijak pojedinatno 15.000 austrij. f.
1 tegljac pojedinacno 38.000 austrij. f.
1 parobrod na vijak pojedina¢no 20.000 austrij. f.

Poduzece je, dakle, za Sest godina postojanja razvilo veliku gradev-
nu djelatnost, prema godiSnjem izvjeStaju Trgovinske i obrtniCke ko-
more iz 1875. priblizno u ukupnoj vrijednosti od oko 700.000 austrijskih
forinti; taj iskaz i ne istiCe sve ovdje gradene teglenice, nego u prvom
redu samo parobrode. Brodske kotlove izradivali su u pogonu, dok se

2 »A Budapesti Kereskedelmi és Iparkamara jelentése a kamarai kerulet
kereskedelmének és iparanak elorehaladasarél az 1870—1875, években« (Bp.
1877, str. 172, lzvjeStaj budimpeStanske trgovinske i industrijske komore
oléjpsag)redenju trgovine i industrije Komorskog podru€ja u god. 1870—

163



strojna oprema dovozila iz Rijeke ili iz koje druge inozemne tvornice.
lzuzetak ¢ine samo tri stroja od ukupno 200 KS koja su ovdje izradena
1870. i 1871. Veci dio radova na gradnji brodova obavljao se rucno.
Jedino je na obali stajala velika dizalica koja se upotrebljavala za prije-
voz, ukrcaj i iskrcaj materijala. Brodogradevna djelatnost velikih raz-
mjera imala je povoljan utjecaj i na poslovne rezultate DruStva. Uslijed
povoljnih rezultata godiSnja je skupStina 1868. protekla u optimistickom
raspoloZzenju. Odredili su isplatu 10-postotne dividende na dionice, a
novim emisijama dionica povecali su osnovni kapital za 150.000 forinti.5

Narednih godina, sve do 1871, broj narudZbi se poveCavao, a za
njihovo izvrienje pokazao se premalenim broj zaposlenih radnika (450
u prvoj godini) od kojih je 110 dolazilo na posao iz Obudima. Primali
su se nadnicari, gradili su se radnicki stanovi, od erara su se kupo-
vali novi tereni, tako da je poduzeée 1870. zaposjelo 40.000 cetvornih
hvati. 1871. doSlo je do prekida velike konjunkture, a s time u vezi i
do prestanka proizvodnje velikih razmjera. Domada brodarska poduzeca
veé su zadovoljila svoje potrebe, StoviSe, dospjela su na rub bankrota,
pa se od njih nisu mogle ocekivati nove narudzbe. U doba konjunkture
PeStansko-rijecko brodogradiliSte zanemarilo je pribavljanje poslova iz
inozemstva, premda je moguénost izvoza rije€nih brodova prema do-
njem Dunavu postojala. Godine 1870. poduzece je uzelo drZzavni zajam
da bi prebrodilo teSke mjesece pri koncu godine, ali je 1871. u drzavi
bjesnjela financijska kriza u punoj snazi, §to je povuklo za sobom pro-
past dobrog dijela n dustrijskih poduzeéa osnovanih poslije 1867. Samo
su najjaca i najotpornija poduzeéa prebrodila ta teSka vremena. Sve-
opta nestaSica novca i serijski radovi zastraSili su i najeminentnije
novcare. Vlada je nekim poduze¢ima dodijelila drzavnu pomo¢, ali je
i loS urod 1871. utjecao na pad poreznih uplata, a s tim u vezi i na
daljnje slabljenje gospodarske situacije. 2

S obzirom na brodogradilista od Zivotne je vaznosti kao rezultat kri-
ze bilo raspadanje domacih brodarskih poduzeca. Kriza je utjecala naj-
prije na sve veci pad putnickog i teretnog prijevoza. Taj su pad konku-
rentska poduzeca pokuSala popraviti oStrim natjecanjem koje su me-
dusobno pokrenula. Uslijed toga padale su tarife prijevoza sve nize, sve
dok nisu potonule ispod vlastite cijene koStanja. Tada su madarska
brodarska poduzeéa postala svjesna da imaju istaknutog zajednickog
protivnika, i to DGT. Pojedinacno nisu ni dolazila u obzir za natjecanje,
ali udruzena ve¢ su predstavljala snagu vrijednu paznje. Zato su se
1871. »Elso Magyar Gozhaj6zasi Tarsasag«, »Magyar Lloyd«, »Pesti Te-
herszallito és Rakmanykolcsonzo Tarsasag« i »Orszagos Gozhajozasi
Tarsasadg« sjedinila te na osnivackoj skupstini odrzanoj 8. travnja usvo-
jila naziv »Egyesiilt Magyar Gozhajozasi Tarsulat« (Sjedinjeno madar-
sko parobrodarsko drustvo). Flotilja Sjedinjenog druStva cinila je go-
tovo 30% od onoga €im je raspolagalo DGT i bila je sasvim dovoljna

B »Magyarorszag Anyagi Erdekei« (28. X1l 1868).
4 V. Sandor, n. dj. str. 44. i 45.
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za obavljanje prometa na madarskoj dionici Dunava. U posjed Sjedi-
njenog poduzeca dospjelo je i ujpeStansko brodogradiliSte.

Ekonomske prilike nisu se poboljSale; stagnacija je trajala sve do
druge polovice 1870-tih godina. Buduci da se i polozaj erara poljuljao,
to ni on nije mogao pruzZati novu pomo¢ poduzecu. Iz tog su razloga
sjedinjena madarska poduzeéa bila primorana da odustanu od utrke
s DGT-om. Triumfalni pobjednik — koji je za svoju pobjedu mogao za-
hvaliti uglavnom znatnoj pomoci austrijske vlade i novéarskim krugo-
vima — kupio je 1874. za neznatan iznos svu flotu i opremu madarskog
brodarskog poduzec¢a. Od Sjedinjenog madarskog parobrodarskog drus-
tva preSlo je u vlasniStvo DGT-a po kupoprodajnoj cijeni od 4,405.000
forinti: 45 parobroda (4.660 KS), 79 Zeljeznih i 46 drvenih teglenica, te
45 pristaniSnih brodova. U propadanju Sjedinjenog madarskog parobro-
darskog druStva znacajna odgovornost teretila je i tadaSnju madarsku
vladu koja je propustila da pruzi odgovarajucu potporu poduzeéu. Ocito
je, kada bi i madarska vlada bila pruZila slicnu potporu Sjedinjenim
madarskim brodarskim poduzeé¢ima, kao $to ju je austrijska vlada pru-
Zila DGT-u, propast bi se bila mogla izbje¢i. Tim je padom samostalno
madarsko dunavsko brodarstvo zaustavljeno za gotovo Cetvrt stoljeca.

Godine 1873. sastala se skupStina i odlucila o prestanku djelovanja
drudtva. Dogovaranje dionicara proteklo je samo u znaku obavljanja
formalnosti; u pogonu veé¢ dugi niz mjeseci nije bilo proizvodnje.5

Gotovo istovremeno s peStanskom filijalom bankrotirala je i Ri-
jeCka mati¢na tvornica. Tokom 1871—1873. posredstvom i pomocu ri-
jeCkog guvernera, rijeCko brodogradiliSte upucuje u viSe navrata ma-
darskoj vladi molbu za pomo¢ koja bi se ogledala dijelom u drZzavnom
zajmu, a dijelom u narudzbama za nove brodove. PokuSavaju ishoditi
drzavnu potporu od jednog milijuna forinti za gradnju novog ratnog
brodogradilista, iz Cega je vidljivo da je 1872. bila potrebna upravo to-
lika svota za spaSavanje pogona. U BudimpeSti madarska filijala podu-
zeCa dobiva joS jedan neznatni drzavni zajam, ali za Rijeku novaca
nema. | sama vlada nalazi se u teSkoéama, a i pozicije erara su polju-
ljane. Koncem 1873. i rijeCka je tvornica primorana da likvidira (bivsi
direktor preuzima pogon i kasnije osniva svoju tvornicu torpeda) a tek
¢e se nakon smjene stoljeca ponovo formirati zna€ajnije brodogradiliSte
u Rijeci.®

1 Poslije bankrota Sjedinjenog madarskog parobrodarskog drustva pestan-
sko-rijeCko brodogradiliSte dospijeva u vlasniStvo erara. Erar je posred-
stvom likvidatora Schoenichena 1874—1875. dao na licitaciju strojnu opre-
mu. Bolji strojevi dosgjeli su u tvornicu strojeva MAV, a na taj je nacin
i Schoenichen sebi nabavio opremu kojom je osnovao vlastito brodogra-
diliSte. (Magyar Orszagos Levéltar«, Obudai kir. J0szagigazgat6sag iratai,
br. 372/18763J

“ Historijski arhiv u Rijeci, Fiumei és magyar-horvat tengerparti kir. kor-
manyz0 iratai. Elnoki, 37, 54, 77/1871; 16, 29/1872; 65, 75, 135/1873.
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4. Znacenje rijecke filijale u povijesti budimpeS$-
tanske brodogradnje

Krajem 1860-tih godina u BudimpeSti su stvorena dva znafajnija
brodograditeljska centra. To su bila Obudimska tvornica DGT-a, koja je
u to doba takoder razvila znaCajnu proizvodnu djelatnost, i u ujpeStan-
skoj luci smjeStena brodogradiliSta medu kojima se isticao pogon Sto
su ga osnovali i za koji su bili zainteresirani Rijecani.

Brodovi gradeni u rijeCkoj filijali — koji su ujedno bili prvi Zeljez-
ni putni¢ki parobrodi na kotaCe, porinuti u drugom budimpeStanskom
brodogradevnom centru — znatno su se razlikovali od brodova izgra-
denih u obudimskom ili kojem drugom dunavskom brodogradiliStu.
Ujedno treba odmah naglasiti da je ova razlika s glediSta izradevina
rijeckog pogona pozitivna za Rijeku. Brodovi izradeni po rijeCkim pro-
jektima nosili su na sebi opipljive biljege zahtjeva medunarodnog teh-
niCkog Zivota, rezultata i iskustava. Projektanti u Rijeci bili su suvre-
meni inzenjeri koji su raspolagali medunarodnim iskustvima i imali
prilike temeljito upoznati projekte brodova drugih drzava, vanjsku li-
niju i dr. U prvom redu, naravno, treba spomenuti Whiteheada koji je
u svom srcu nosio rije¢nu brodogradnju i smatrao ju je svojim glavnim
zadatkom, pa se Cesto dogadalo da doputuje u UjpeSt i prisustvuje
tamo gradenju brodova umjesto da prisustvuje pokusnim plovidbama
velikih ratnih brodova kao S§to je npr. bio Ferdinand Max. Nasuprot
tome dunavska brodogradiliSta bila su upu¢ena samo na svoja iskustva,
ne previde stare tradicije i zapaZzanja steCena gradnjom drvenih brodova.
Putnic¢ki brodovi gradeni u ujpeStanskoj tvornici izradivani su sa dvije
palube, Sto je prvi put iskuSano na americkim brodovima za rijecnu
plovidbu, nasuprot brodovima DGT-a koji su raspolagali samo jednom
palubom. Nekada$nji izvori spominju da su brodovi koji su raspolagali
ucinkom od 120—500 KS bili najbrZzi na Dunavu i da im je sposobnost
manevriranja bila veéa zahvaljujuc¢i jakim pogonskim uredajima. Ti su
brodovi obavljali svoja putovanja brze od brodova DGT-a, i to je novom
parobrodarskom drusStvu umnogome povecalo natjecateljsku sposobnost
u odnosu na austrijsko poduzeée s gotovo pedesetogodiSnjom prosloséu.
Brodovi izradeni po rijeckim projektima bili su ne samo brZzi nego i
veéi i udobniji od dunavskih brodova druge gradnje. lzvjestitelji su
naroCito isticali da se strojnim uredajima moze pokloniti puno povje-
renje. Cim su se na Dunavu pojavili brodovi ujpe$tanske tvornice —
ne treba ni reci da je konkurencija, a u prvom redu austrijsko podu-
zeCe, pocela slijediti dobar primjer, te se u obudimskim austrijskim

tvornicama preSlo na proizvodnju brodova na Kat.

Veoma je, dakle, znaCajna i uloga koju je rijecko brodogradiliste
»mSilo u tehni¢ko-strucnom unapredenju madarske brodogradnje i opce-
nito u razvoju budimpeStanske industrije. Pored toga moramo potcrtati
Cinjenicu da je filijala »Stabilimento tecnico« bila prvo znacajnije bro-
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dograditeljsko poduzeée u ujpeStanskoj luci, koje je vrSilo djelatnost
velikog industrijskog karaktera i prema tadaSnjem stupnju razvoja
bilo suvremeno i vrlo dobro opremljeno.

U prvom zapisniku o bazdarenju broda, koji se nalazi u arhivu
peStanskog gradskog vije¢a, nalazimo podatke o prvom parobrodu izgra-
denom u PeStansko-rije€kom brodogradiliStu:

»Zapisnik
sastavljen od potpisanih o propisnom baZzdarenju putnickog parobroda
Mohacs izradenog u PeStansko-rije¢kom brodogradiliStu za racun Prvog
madarskog parobrodarskog druStva u PeSti, 9. prosinca 1868.

Osvjedocivsi se o ¢vrsto€i i sigurnosti ovoga broda nakon njegova
savjesnog razgledanja, te poSto je obavljeno propisno ispitivanje parnog
kotla, pristupilo se bazdarenju brodskog trupa u smislu visoke odredbe
op¢eg dvorskog erara od 18. studenog 1841. pod brojem 43.152; iz tog
razloga parobrod je na palubi izmjeren te mu je utvrdena duljina od
150.2 pariskih stopa, najveca Sirina 17.84 pariSkih stopa i dubina 6.66
pariskih stopa.

Nakon odbitka prostora koji se odnosi na strojne uredaje, sposob-
nost zapremanja broda je dakle — b 6.150.2x17.84x6.66 : 110, ra€unaju-
¢i u francuskim tonama, $to prema rac¢unu odgovara 97 er tona, odnosno
1.738.20 beckih mjera ukrcajnog prostora (Ladungsfahigkeit).

Pomoc¢nik glavnog kapetana ... Zsigmond Batisz, v. r.

Prof. Kr. tehni¢kog fakulteta ... Mikas Bielek, v. r.

Clan Komisije za ispitivanje kotlova.«Z

Ocjenjuju¢i znacenje ujpeStanskog brodogradiliSta s glediSta ma-
darske Industrije, moramo ista¢i joS jedan osobeni pozditivum. Dok je
obudimsko brodogradiliSte proizvodilo isklju¢ivo za ra€un DGT-a, a
drugim poduze¢ima nije izgradivalo brodove jer bi time svom plovid-
benom poduzecu stvaralo ili jacalo konkurenciju, dotle je ujpeStansko
brodogradiliSte krug svojih kupaca proSirilo i izvan drzavnih granica.
BudimpeSta je u tom pogledu bila na veoma povoljnom geografskom
poloZaju. Prostiranje uz Dunav gotovo na sredini toka, srediSnji polo-
Zaj grada medu drzavama srednje Evrope i Balkana, zatim razmjerna
razvijenost budimpeStanske strojogradnje u to doba, sve je to Cinilo
najpovoljnije uvjete za brz i Sirok razvoj brodogradnje. U tim je godi-
nama, pored zadovoljavanja potreba domacde plovidbe, ujpeStansko bro-
dogradiliSte izvrSavalo i narudZzbe rumunjskih, grckih, srpskih, ruskih
i turskih narucilaca. Ova pojava, tj. eksportna djelatnost velikih raz-
mjera, omogucila je kasnije obnovu i razvoj tvornice.

Brodovi koji izlaze iz ujpeStanskog brodograditeljskog centra od-
govaraju zahtjevima svoga vremena: proizvodili su se razni brodovi na
parni pogon — putnicki i tegljaci, teglenice, gliboderi, brodovi za spe-
cijalne namjene, dizalice i vojni monitori.

Uslijed razornog djelovanja krize iz 1873. u ujpeStanskom zaljevu
prestaje brodogradnja. Propasti najveée tvornice, tj. PeStansko-rijeckog

v BFL, Pesti Levéltar 185/VI 1872.
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brodogradilista, slijedio je niz manjih, a to su bila poduzeéa osnovana
za vrijeme konjunkture. Na svu sre¢u, tokom godina izgradene zgrade,
nabavljeni strojevi i oprema, sve je to ostalo ili moZzda — u manjoj
mjeri — naSlo svoju primjenu u drugim pogonima, i time je data mo-
guénost za pocetak i razmah proizvodnje u novom konjunkturnom
razdoblju. Sudbina rijeCke filijale izjednaCuje se u tom pogledu s po-
vijeS¢u rijeCke mati¢ne tvornice. Propalo poduzece preuzeo je bivsi
direktor Whitehead i preuredio ga za proizvodnju torpeda, senzacional-
nog izuma u vojnoj tehnici. Opremu ujpeStanske filijale je kupio putem
licitacije Armin Schoenichen, njemackog porijekla, i njome je 1874
opremio svoje vlastito brodogradiliSte. To brodogradiliSte, baveci se
djelatnoS¢u manjih razmjera, bilo je manje izlozeno razornim poslje-
dicama krize tokom narednih decenija.

RIASSUNTO

Relazioni tra Budapest e Rijeka (Fiume) nell’ambito
delle costruzioni navali (1856—1924)

Al principio della seconda meta del secolo XIX, quando il capitalismo
ungherese veniva consolidando sempre piu il suo sviluppo, tra Budapest e
Rijeka si rafforzarono importanti relazioni economiche e tecniche. Quando
pol comincio 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. o )

La prima parte del Eresente studio tratta dell’attivita della succursale dei
Cantieri navali di Rijeka e della ‘prima Societa 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 contribui alla formazione di un centro dell’industria
navale ungherese. ) o ) o ) )

Nel 1873, in seguito alla prima 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-

rendenti un centinaio di personale esperto, dopo la crisi furono gettate le
asi di una nuova congiuntura dell'industria navale. )

La seconda parte dello studio tratta delle relazioni corse tra le due citta
nellambito 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-
prio i Cantieri navali di Rijeka, le molto interessanti relazioni economiche
e tecniche, esistenti tra le due citta, si interruppero. Esse finora non sono
state ancora sufficientemente trattate ne illustrate.
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