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DEM GEBIET DES SCHIFFBAUS (1865—1924)

Teil 1.

ZUR GESCHICHTE DER WERFT GANZ-DANUBIUS IN RIJEKA
(FIUME)

1. Von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis 1892

Jahrhundertelang war der Segelschiffahrt von Fiume der ungarisch-
-kroatischen Kiiste und damit im Zusammenhang den Schiffswerften, dem
Bau von Holzschiffen, eine anhaltende Blitezeit gegeben, wodurch ein
betrachtlicher Teil der Bevolkerung Arbeit und bessere LebensVerhélt-
nisse hatte, die Kaufherren und Schiffseigner, die oft zugleich auch
Eigentimer der Werften waren, sich bereichern konnten. In den 1840er
Jahren gab es ziur Zeit des Aufschwungs der Schiffahrt im Anschuss an
die Entfaltung des Kapitalismus in Fiume und seiner Umgebung, in
den Stadtchen Buccari Bakar, Portore Kraljevica und Zengg Senj meh-
rere Werften. Hier wurden Jahr fir Jahr je nach Konjunkturlage 12
bis 35 Schiffe gebaut, im Jahresschnitt im Wert von etwa einer Million
Osterreichischer Gulden. Die an der ungarisch-kroatischen Kiste gebau-
ten Schiffe hatten dank ihrer Konstruktion und Qualitdt einen guten
Ruf und waren sehr gefragt. 1862 gab es im Gebiet von Fiume 12
Schiffswerften mit insgesamt etwa 50 000 m2 Geldnde und 150 Arbeitern.1

1 Gonda, B.: A magyar tengerészet és a fiumei kikotd (Die ungarische
Marine und der Hafetn Fiume). Budapest 1906, S. 81—82.
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Zur Zeit der mitteleuropdischen Konjunktur des Kapitalismus zwisc-
hen 1867 und 1871 nahm der Bau von Segelschiffen erneut, nun zum
letztenmal, einen Aufschwung. Die Zahl der Werftanlagen und der ge-
bauten Schiffe wuchs. In denselben Jahren war auch im Geschaftsgang
der 1856 gegriundeten Maschinen- und Schiffshauwerke Stabilimento
Tecnico Fiumano ein Aufschwung zu verzeichnen, und es wurden meh-
rere Dampfschiffe mit Stahlkdrper gebaut.2 Die erste kapitalistische
W irtschaftskrise, die mit dem Wiener Borsenkrach im November 1869
begann, setzte aber dieser Konjunktur der Schiffahrt und des Schiffbaus
schlagartig ein Ende. Auch das erste grossere Werk fir Maschinen-
und Schiffbau in Fiume ging in Konkurs, um dann 1873 als Torpedo-
fabrik des berihmten englischen Maschinenbauingenieurs R. Whitehead
einen gldnzenden Aufstieg zu erleben. Vorerst aber ging die Zahl der
Holzschiffswerften und der gebauten Segelschiffe zuriick. Laut statis-
tischer Daten wurden in Fiume zwischen 1838 und 1883 insgesamt 641
Holzschiffe gebaut, mit insgesamt etwa 220000 t und im Wert von
rund 20 Millionen dsterreichischen Gulden. In den Jahren der Konjunk-
tur von 1867 bis 1883 liefen in den Fiumer Werften 190 Segelschiffe, 6
Dampfschiffe und 42 Korvetten mit insgesamt 89000 t und dm Wert
von 11,2 Millionen 6sterreichischen Gulden vom Stapel. Uber die wich-
tigsten Daten des Sdhiffbaus von Fiume und der ungarisch-kroatischen
Kuste informiert die einschldgige Tabelle.3

Nach dem Bau des letzten Grossseglers mit Holzkdérper im Jahre
1883 folgte in der Geschichte des Schiffbaus von Fiume eine Unterbrec-
hung von mehr als zehn Jahren, bewirkt durch mehrere Faktoren. Als
erster hemmender Faktor ware vielleicht der Kapitalmangel zu erwéh-
nen, der den Bau von Dampfschiffen mit Stahlkérper und die Anlage
einer modernen Schiffswerft behinderte. Die kapitalkraftigen Kaufleute
von Fiume und der Kiiste investierten ihre Gelder zeit der Konjunktur
in den Ankauf von Segelschiffen mit Holzkdrper, und als diese spéter
nicht mehr verkauft werden konnten und Jahr fiur Jahr an Wert ein-
bussten, hatten die Kaufleute keine Mdoglichkeit zur Beschaffung neuer
Gelder, d.h. moderner Dampfschiffe. 1871 wurde im Schiffsregister ein
einziges Dampfschiff gefihrt. Das Monopol fir die Dampfschiffahrt, die
im Betrieb zuverldssiger war, schnellere Transporte ermdglichte und
weniger Besatzung bedurfte, ging an die kapitalstarke 0Osterreichisch-
-italienisch-slowenische Gruppe in Triest, so dass auch die ungarischen
Regierungen dem Schiffahrtunternehmen Osterreichisher Loyd in Triest
fur die Abwicklung des Personenverkehrs iiber den Hafen Fiume regelmas-
sig Beitrdge zahlte. Das Aufkommen eines grésseren Dampfschiffverkehrs

-2 Szefkeres, J.. Veze Budimge__éte_i_Rijé_ke u brodogradnji I. (1865— 1924).
Vijesnik Historijskog Arhiva u Rijeci i Pazinu Sv. XV, S. 143—68.

3 Offizieller Bericht iiber die Budapester Landesaussteilluing 1885. Bat-
ithyany, Graf T.. Hajézas 0s tengerészet (Schiffahrt und Marine). Budapest
1886. Bd. 4, S. 381; des weiteren:

Az Osztrak-Magyar Monarchia irasban és képben. Magyarorszag (Die
Osterreichisch-Ungarische Monarchie in Wort und Bild. Ungann). Bd. 3, S.
593—94. Budapest 1893.
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in Fiume war auch durch den unzulanglichen Ausbau und das kim-
merliche Niveau des anschliessenden Eisenbahn — und Strassennetzes
behindert. Demzufolge fiel der Warenverkehr des Hafens am Anfang der
1880er Jahre betréchtlich zurtck.

Tabele von Schiffsbau von Rijeka und der Ungarisch-
-Kroatischen Kiuste

Jahr Neue Schiffe von Rijeika Neue Schiffe von Zusammen Arbei-
Kuste
Stiick BRT Stuick  BRT St. BRT terzahl

1867 14 6392 3 1270 17 8345 520
1868 21 9954 3 1341 24 11295 558
1869 20 8375 4 1825 24 10200 580
1870 19 9153 5 2285 24 11438 710
1871 17 7877 4 1959 21 9386 723
1872 9 2661 1 537 10 3198 462
1873 8 3996 2 508 10 4504 498
1874 un 5103 5 2362 16 7465 673
1875 8 3761 5 2154 13 5825 511
1876 6 2708 2 915 8 3623 434
1877 5 2837 2 1164 7 4001 435
1878 6 3216 2 726 8 3942 394
1879 4 1936 1 639 5 2575 394
1880 1 60 1 12 2 72 78
1881 2 1139 1 545 3 1684 137
1882 - - - - - - 34
1883 1 589 2 39 3 628 83
1884 — , — — — — 53

Nach der provisorischen Regelung der Stellung Fiumes im Jahre
1867 war es den ungarischen Regierungen wegen der Belastung durch
sonstige Probleme im Inneren erst drei Jahre spéater, von 1870 an, mo-
glich, Plane zur Entwicklung und Woirtschaftspolitik von Fiume und
zur Seeschiffahrt auszuarbeiten. Auf Drédngen von kapitalistischen Grup-
pen und Grossgrundbesitzern in Ungarn verfolgten die ungarischen Re-
gierungen nunmehr das Ziel, den selbstdndigen Seehandel, die ungari-
sche Seefahrt, ungarische Schiffahrtsunternehmen und als Ausdruck
der ungarischen Seemacht die selbstdndige Flotte und nicht zuletzt in-
tensive Kontakte mit den Uberseemarkten zu schaffen. Als Ausgangs-
punkt zur Verwirklichung dieser Ziele bot sich der einzige Seehafen,
Fiume, an. Hier waren die natirlichen Voraussetzungen, die wirtschaf-
tlichen und politischen Mdglichkeiten gleicherweise konzentriert gege-
ben. In Erkenntnis dieser Lage war die ungarische Regierung bemiht,
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Plan industrijske tvornice Ganz-Danubius za proizvodnju vagana, strojeva i
brodova u Rijeci na Brgudima (1914. godine)

Fiume im Interesse ihrer Ziele durch eine zweckbewusste Wirtschafts-
politik und grosse Investitionen zu entwickeln.

In der ersten Halfte der 1870er Jahre wurde die Bahnverbindung
mit der Hauptstadt und dem wirtschaftlichen Zentrums, mit Budapest
hergestellt. Die 1872 erneuerte Strecke Fiume — St. Peter war im Be-
sitz der Sudbahn—Gesellschaft, was die Einfihrung der von der Regie-
rung beabsichtigten verglinstigen Transporttarifsdtze unmaoglich machte.
Die im Oktober 1873 erdffnete Strecke Fiume—Karlstadt Karlovac der
Staatsbahnen schuf aber dann lber Agram Zagreb eine direkte Verbin-
dung zwischen der Kiste und Umgarn, Der Bahnhof von Fiume wurde
mit den Lager- und Speicherhdusern ausgebaut, und im selben Jahr,
1872, begannen auch die Arbeiten zum Ausbau des Hafens mit einem
Kostenvoranschlag von 13,1 Millionen ungarische Gulden. 1881—82 war
der Petroleumhafen fertig, und die erste Raffinerie wurde in Betrieb
genommen. Das erste bedeutendere Seefahrtsunternehmen mit dem Sitz
Fiume, die grdsstenteils englisch finanzierte »Adria«, 1882 gegrundet
nahm, in diesen Jahren den Verkehr mit sieben unternehmenseigenen
Dampfschiffen auf. 1884 erreichte der Export- und Importumsatz mit
dem Gesamtgewicht von 6,3 Millionen Tonnen den Wert von 68,1 Mil-
lionen ungarischen Gulden. Die Importe lagen wertgemd&ss mit 23,2 Mil-
lionen ungarischen Gulden etwas uUber der Héalfte der Exporte. Der
Wert der Ausfuhren erreichte 44,9 Millionen ungarische Gulden, an der
Spitze der Exportliste lagen Mehl, Gerste, Bohnen und Weizen aber
auch die Posten an verarbeiteten Holzwaren, Obst, Lebensmitteln und
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Industrieartikeln sowie Wein waren betrachtlich. Was die Importe an-
belangt, so stellten hauptsédchlich Erddl, Dalmatinerweine, Baumwol-
Iwaren und Eisenprodukte, Speisesalz und Reis die grdsseren Posten.

Hinsichtlich der Foérderung des Schiffbaus und der Anreize fir die
Aufnahme des Baus von Dampfschiffen bezigen die ungarischen Regie-
rungskreise einen ablehnenden Standpunkt. Zur Begrindung verwiesen
sie auf die Tatsache, dass es in Anbetracht der merklichen Uberpro-
duktion an Dampfschiffen vorteilhafter sei, solche anzukaufen als zu
bauen. Nichtsdestoweniger war im Zuge des Ausbaus des Fiumer Ha-
fens auch die Anlage eines Docks und einer Werft vorgesehen. Infolge
dieser kurzsichtigen wirtschaftspolitischen Auffassung kam es jedoch
auf dem Gebiet des Schiffbaus zu der mehr als ein Jahrzehnt anhal-
tenden Stagnation. Die eins um das andere gegriundeten Schiffahrts-
unternehmen liessen ihre Schiffe in England oder in den drei grossen
Werften von Triest bauen und gewdhrten damit den auslédndischen Ka-
pitalisten Gewinne im Werte von vielen Millionen ungarischen Gulden.
Bis zu den angehenden 1890er Jahren ging die Zahl der im ungarischen
Schiffsregister gefiihrten Seeschiffe auf 426 zuriick (1892), wobei aber
die Zahl der Dampfschiffe von dem einen im Jahre 1871 auf 46 angestie-
gen war. Bis zu diesem Zeitpunkt erhdhte sich der Anteil der Dampf-
schiffe an der Tonnenzahl auf 17 137 Tonnen von insgesamt 36 888 Ton-
nen Schiffsraum.4 Inzwischen war der Ausbau des Hafens und parallel
dazu sein Verkehr betrachtlich vorangekommen. Der Gesamtwert des
Aus- und Einfuhrverkehrs erreichte im selben Jahr 92,7 Millionen unga-
rische Gulden, die Gesamttonnage der verfrachteten Waren 7,2 Millionen.
In dieser Situation wurden Schritte zum Ausbau der Uberholungs- und
Reparaturanlagen fur Seeschiffe unumganglich. Die Seefahrtsunterneh-
men fuhrten daruber Klage, dass im Fiumer Hafen keine Dockanlagen
vorhanden waren und darum nicht einmal die geringsten Schiffsrepara-
turen ausgefuhrt werden konnten. Hierauf legte das Handelsministerium
fur den Bau eines Trockendocks und einer Schiffswerft mehrere Plane
vor, doch konnten diese grossziigigen Vorhaben wegen des Kapitalman-
gels nicht realisiert werden.

2. Grundung und Tatigkeit der Dockgesellschaft und der Schiffbaugesel-

schaft Howaldt & Co. Fiume — 1892—1904

1892 nahmen interessierte Fiumer Kreise Kontakte zu der nicht sehr
bedeutenden Howaldt-Werft in Kiel auf und unterbreiteten dem Mini-
sterium Vorschlage zum Bau und zur Inbetriebnahme eines Schwimm-
docks und einer kleineren Werftanlage. Diese Vorlage wurde von Re-
gierungskreisen positiv aufgenommen, so dass es 1892 zur Grindung
der Dockgesellschaft Fiume und der Schiffbaugesellschaft Fiume Ho-

waldt & Co. kam.
Am 8. Januar 1893 Unterzeichneten Minister Bela Lukdacs und die

Vertreter der beiden Aktiengesellschaften im Handelsministerium in Bu-

4 Matlekovits, S.: Magyarorszag ikézgazdasagi es kozmiivelodesii éllapota
ezerveves fenmaléasalkor (Ungarns Volkswirtschaft und Kultur zeit seines tau-
sendjahrigen Bestehens). Budapest 1898. Bd. 2, S. 896—918.
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dapest die Vereinbarungen ber die Dockanlage und den Bau der Schiffs-
werft. Die Laufzeit dieser Vertrdge betrug 10 Jahre, und sie gewahr-
leisteten als staatliche Férderungsmittel betrdchtliche Finanzierungen —
diese betrugen allein fur die Dock AG. jahrlich 40 000 ungarische Gulden
—, fir die Werft AG. weitere beachtliche Unterstitzungen, indem die
Regierung sich verpflichtete, den Ausbau des fiir die Werft notwendigen
Geléndes an der Kiste zu Ubernehmen und es fir einen geringen Ent-
gelt der Schiffbau AG zu verpachten. Diese Vereinbarungen wurden am
22. April 1893 von Franz Joseph sanktioniert, worauf mit dem Bau der
Dockanlagen unverziiglich begonnen wurde. Desgleichen wurde mit dem
Ausbau des Werftgeldndes und der Hellingen begonnen. Die Aufnahme
dieser Bauarbeiten war neben der Erweiterung der Hafenanlagen und
der Unterstiitzung der Seefahrtsunternehmen fir die Entwicklung der
ungarischen Seefahrt ein Ereignis ersten Ranges, das der damalige Gou-
verneur von Fiume, T. Batthydny, wie folgt kommentierte: »...ohne
eine heimische Werft ist unsere Seefahrt unvorstellbar. Nunmehr ist
der erste Schritt getan, und ich wiinsche, dass wir ungarische Schiffe aul
ungarischem Gebiet in ungarischen Werften bauen.«5 In den folgenden
Jahren zeichneten sich Schritte zur Realisierung dieser Zielsetzung ab,
und zwar auch im Hintergrund jener Massnahmen, die von den einan-
der ablésenden Regierungen getroffen wurden. T. Batthydny hatte in
seiner erwahnten Rede dargelegt, dass die ungarische Handelsschiffahrt
fur die angestrebte Schiffswerft vorerst keine ausreichenden Bestellun-
gen gewdéhrleisten konnte. In diesem Zusammenhang wies er darauf
hin, dass selbst die grossen Triester Schiffswerften nur darum prospe-
rieren konnten, dass sie Bauaftrage fur die Kriegsflotte erhielten. Dies-
bezuglich fihrte er aus: »Unsere Kriegsflotte 1&sst jahrlich (Kriegsschiffe
im Wert von mehreren Millionen Gulden bauen, und zwar grodsstenteils
in der Triester Werft. Ich wiirde der Quote entsprechend (d.h. dem
Anteil entsprechend, den Ungarn zum Staatshaushalt der Monarchie
leistete — der Verfasser) Auftrage fir die ungarische Schiffswerft for-
dern (lauter Beifall).«6 In dieser Forderung des Gouverneurs war die
grundlegende Einstellung der kapitalistischen Kreise Ungarns hinsicht-
lich des Seeschiffibaus dargelegt. Vor der Jahrhundertwende konnte di-
ese Forderung in Ermangelung einer Schiffswerft nicht realisiert wer-
den, aber die Vereinbarung von 1893 ldsst erkennen, dass sich die her-
rschenden Klassen, angemessen der Erstarkung ihrer 6konomischen und
machtpolitischen Stellung, an einer ihren Interessen entsprechenden
Ldosung dieser Fragen orientierte.

Im Mai 1893 liefen die Aufschittungsarbeiten im Werftgeldnde an.
Im August konnte man die Aufschittung im Hafengewdsser bereits von

5 Batthyany, Graf T.: Beitrag zur Budgetdebatte des Handelsministeriums.
Magyar Tengerpart, 3. Dezember 1893.

6 Ebd.
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der Kiste aus sehen. Die Bauarbeiten erfolgten unter der persdnlichen
Leitung des Kieler Werfteigners Georg Howaldt. Die Stahlbestandteile
des Schwimmdocks wurden in der Kieler Werft gefertigt und an der
aufgeschitteten Kistentrasse von Bergud montiert. Das Dock war 60 m
lang, 17 m breit und mit einem Tiefgang von 55 m zur Hebung von
2200-t-Schiffen geeignet. Im November desselben Jahres wurden bereits
die Stahlbestandteile des Docks angeliefert und unter der Leitung von
deutschen Werkmeistern die Montage der Dockanlage von 230 Fiumer
W erftarbeitern in Angriff genommen. Tag und Nacht wurde hier gear-
beitet, weil im Sinne des mit der Regierung geschlossenen Vertrags das
Dock innerhalb eines Jahres nach der Sanktionierung in Betrieb genom-
men werden musste. Die Nachtarbeit fuhrte dann auch zum Ausbruch
des ersten Streiks der Werftarbeiter von Fiume. Dieser Aufstand be-
gann mit der Arbeitsniederlegung der Zimmerleute Anfang Marz 1894,
durfte aber nur einige Tage gedauert haben, denn am 4. Mdrz berichte-
ten die Lokalzeitungen bereits darliber, dass die Zimmerleute fir die
Nachtarbeit einen um 25 Prozent angehobenen Lohn erk&mpft héatten.
Die Wasserung der Dookanlage war fur den 22. April vorgesehen, wurde
aber schliesslich erst am 5. Mai vorgenommen. Sie ging nicht ohne
Schwierigkeiten vor sich, und das war gleichsam ein Vorzeichen fir die
weitere Zukunft der Howaldtschen Werft in Fiume. Das Dock stand
schon seit Tagen fertig Uber dem Wasserspiegel, konnte aber trotz der
grossten Bemuhungen nicht bewegt werden, weil man aus Sparsam-
keitsgrinden die Dockstapel aus Weichholz gefertigt hatte. So kam
das Dock auf den Weichholzstapeln etwa 30 m von der Wasserflache
zu Stehen. Schliesslich fand sich der Holzhdndler Francesco Paduani
aus Fiume bereit, die Wasserung des Docks zu bewerkstelligen. Er
sicherte das Dock ab, hob es dann so weit, dass er die Weichholzstapel
durch Eichenpallen ersetzen konnte, und schliesslich konnten zu Mittag
die Halteseile gekappt werden und die riesige Anlage glitt langsam zum
Wasser ab. Am Abend um halb sechs wasserte das erste ungarische
Schwimmdock, und unter den Freudenrufen der Werftarbeiter setzte
es auf der Wasserflache auf. Gouverneur Batthy&ny, der Werfteigner
Howaldt, die Ministerialrdte Kvassay und Hajnal, Chefingenieur E. Egan
und die Vorstandsmitglieder Leard und Steinacker vorfolgten dieses Ere-
ignis vom Ufer.

Nach dem Stapellauf wurde das Dock von der »Klotild« in den
Hafen geschleppt und gegenuber der Adamich-Mole vertdut. Schon am
6. Mai erfolgte die erste Dodkung, und zwar die der »Croatid« der Unga-
risch-Kroatischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, sodann folgte die Jacht
»Deli« des Gouvernements. Der ungestdrte Betrieb der Dockanlage —
sie wurde bis zum Jahre 1906 benutzt — liess die unangenehme Episode
des Stapellaufs vergessen.7

Die Doppeldecke des langlichen U-férmigen Dooks enthielt sechs
vollig geschlossene Tanks, und in jeden fiihrten besondere Rohrleitun-

7 Ebd., 6. Mai 189%.
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gen. Beim Eindocken der Schiffe wurden die Tanks aufgefillt, damit
das Dock den entsprechenden Tiefgang erreichte. Dann schwamm das
Dock mit Hilfe des Antriebs seiner Dampfmaschinen unter das Schiff,
die Tanks wurden gelenzt, nétigenfalls auch die Luft in den Tanks ver-
dinnt. Dadurch hob sich die Dockanlage und mit ihr das vorher ver-
tdute reparaturbedirftige Schiff. So konnten innerhalb von zwei Stun-
den auch die gréssten Schiffe — maximal 2400-t-Schiffe — ins Trockene
gehoben werden, so dass die Arbeiter mit den Reparaturen an der Auss-
enhaut, sei es an den Seiten oder am Boden, beginnen konnten. Oben
auf der Dockbuhne waren die Pumpen, Dampfmaschinen, Kessel und
die verschiedenen Maschinen fiir Reparaturarbeiten untergebracht. Das
Dock wurde innerhalb von funf Monaten fertiggestellt, wobei 230 Werf-
tarbeiter etwa anderthalb Millionen Nieten aus Zink verwendeten.
Schrauben und sonstige Metallbestand-teile waren aus demselben Mate-
rial. Das Stahlgerist war mit zinkiberzogenen Eisenplatten verschalt,
die ganze Dockanlage mit der von der Firma Howaldt patentierten was-
serabstossenden hellgrauen Farbe Uberzogen. Im Sinne die Vereinbarung
mit der ungarischen Regierung war dieses Dock noch durch ein Klei-
neres, etwa 40 m langes Dook zu ergdnzen, so dass bei Koppelung der
beiden Docks in Fiume auch 100 m lange Seeschiffe berholt werden
konnten. Dieses kleinere Dock aber wurde erst sechs Jahre spéater in
Betrieb genommen.

Das Dock erwies sich als ein vorzigliches Geschéft. Vor der Jahr-
hundertwende wurden hier jahrlich 70—80 Schiffe tUberholt, so dass
der Vorstand der Gesellschaft — Président A. Steinaoker, des weiteren
P. Lazar, M. Polich und B. Howaldt — anlasllich des flnfjahrigen Ju-
bilaums des Unternehmens die Ausschittung je Aktie in der Hdhe von
21 Gulden — das entsprach einem erklarten Gewinn von 10,5 Prozent
— mit Recht begrissen konnte. Der Aufsichtsrat der Gesellschaft bes-
tand aus den Mitgliedern A. Pochsich, L. Cosulich und G. Howaldt, die
Aktien der Dock AG befanden sich in Handen der Fiumer Kreditbank,
der Ungarisch-Kroatischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, der Firma Ho-
waldt und der lokalen Finanzaristokratie.8

Anschliessend an den Dockbau wurde am 13. Nowember 1893 im
aufgeschitteten Geldnde mit der Errichtung der Werft und Reparatur-
werkstatten begonnen. In der Berguder Bucht wurden mit Steinblécken
aus Volosca 21 303 m2vom Meer abgetrennt und die Hellinganlage von
80 m Breite und 100 m Lé&nge fir den Bau von etwa 2000 t grossen
Schiffen fertiggestellt. Die Aufschittungsarbeiten erfolgten auf Staats-
kosten, und das vollig fertiggestellte Geldande wurde der Schiffbau AG.
zu einem festen jahrlichen Pachtpreis tberlassen.

Anfang April 1894 standen die Werftbauten, und es begann die Anlie-
ferung der Maschinen aus Kiel. Laut der ersten Darstellungen wurde
im Berguder Hafenabschnitt zum Schutz gegen Stirme und Bora ein
hoher Wellenbrecher gebaut, der Grund des Hafenbeckens abschussig

8 Ebd., 28. Mai 189%8.
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ausgehoben und mit Beton, ausgelegt. Am Ufer wurden in zwei langen
Werkhallen Drehbanke, Bohr- und Schneidemaschinen sowie Dampfhédm-
mer (insgesamt 36 Maschinen) aufgestellt. Die Firma Howaldt verlegte
die alten Maschinen der Kieler Werft nach Fiume: laut der zeitgendssi-
schen Berichte brachte die »Thea« alte sperrige Maschinen mit Rie-
menantrieb in die neue Werft, die von einer 200-PS-Dampfmaschine
mit. Transmissionen betrieben wurden.9 Ein spdaterer Bericht erwahnt,
dass der Gouverneur Ladislaus Graf Szapéry die Aufmerksamkeit der
zustandigen Kreise der Kriegsflotte auf die Fiumer Werft lenlkte, diese
aber erklarten, dass die primitive Werft, die moderne Anspriiche mit
ihren Einrichtungen nicht mehr befriedigen kénne, nur durch ernsthafte
Kapitalanlagen zu einem entsprechenden Betrieb entwickelt werden
kdnnte. Zu der veralteten Einrichtung kam noch eine Dampfsdge, mit
der auch Lohnarbeiten ausgefiihrt wurden. Die Belegschaft der Werft
lag durchschnittlich bei 200 Arbeitern.

Ende 1894 waren die Bauarbeiten der Schiffswerft beendet. Die
»sperrigen, mit Transmissionsriamen betriebenen Maschinen« begannen
mit ungeheurem L&rm, mit Rasseln, Surren und Stampfen flir die Ver-
mehrung der ungarischen Handelsflotte zu arbeiten. So erwachte der
einstige Schiffbau der liburnischen Kiste und Quarneros mit nachhal-
tiger Unterstiitzung des Handelsministeriums .und der Regierung zu
neuem Leben. Nach zwei Jahrzehnten wurde in Fiume der Bau von
Dampfschiffen mit Stahlkdrper wieder aufgenommen. Die zustdndigen
Stellen konnten hoffen, dass die fiir den Bau von Seeschiffen an auslan-
dische Firmen gezahlten Millionen nunmehr in Fiume, also im Lande
blieben und der Beginn des Baus von Seeschiffen im Lande nicht nur
fiir die Seefahrt den Anfang einer neuen Periode, sondern auch fir die
Maschinen—, Eisen— und Stahl— sowie Textilindustrie einen Aufsch-
wung bedeuten werde.

Handelsminister B. Lukdcs sicherte nach der Fertigstellung der
Schiffswerft fir die Entwicklung des ungarischen Schiffbaus auch im
Wege der Legislative betrachtliche Mittel, als er im Oktober 1894 im
Abgeordnetenhaus eine GesetzesVorlage zur Unterstiitzung des Seeschiff-
baus »auf dem Gebiet der Lander der ungarischen Krone« aus Materia-
lien heimischer Fabriken einbrachte. Laut der Gesetzesnovelle XXXIV/
/1895 konnte fiir den Bau von Dampf— und Segelschiffen mit Eisen—
und Stahlkdrper je Tonne Schiffsraum eine Finanzierungsstiitze von
30,60 Kronen angewiesen werden, im Falle von Holzschiffen betrug diese
Forderungssumme je Tonne 10,25 Kronen. Im Falle der Triebwerke und
sonstiger Maschinen, der Kessel und Rohrleitungen war je Doppelzen-
tner des aufgewandten Materials eine Stitzungssumme von 10,15 bzw.
6,10 Kronen zuléssig, falls die Materialien im Inland beschafft wurden.
Das mit dem 1 Januar 1895 in Kraft getretene Gesetz (es hatte eine
Laufzeit von zehn Jahren) erkldrte, dass die Unternehmen, die diese

9 Ebd. 8. April 18%4.
10 Ebd., 18. August 1898.



Finanzierungshilfe in Anspruch nehmen wollten, verpflichtet waren, sich

der Kontrolle des Handelsministers zu unterstellen — diese Kontrolle
erfolgte im allgemeinen durch die Entsendung eines Mitglieds in die
Unternehmensdirektion —, und dass der Rahmen dieser Finanzierung-

shilfe 200 000 Kronen im Jahr nicht Ubersteigen durfte. In der Gesetzes-
begrindung wurde festgestellt, dass zu einer Zeit, da die Schiffe nicht
mehr aus Holz, sondern aus Eisen und Stahl gebaut werden, die Werf-
ten des Inlands sich infolge der unzuldnglichen Entwicklung der Eisen
— und Stahlindustrie nicht entfalten und die Konkurrenz mit den
auslédndischen Firmen dicht aufnehmen kdnnten. Darum sei am Anfang
der 1870er Jahre die Firma Stabilimento Tecnico Fiumano aufgeldst
worden, habe an der ganzen Kiste der Bau grdsserer Schiffe aufgehort
und die im Schiffbau angestellte Arbeiterschaft ihr Einkommen ver-

loren. Ziel der Regierung sei es — so heisst es weiter in der Begriun-
dung —, den Schiffbau neu zu schaffen und zu diesem Zweck — so wie
das auch in arideren Staaten des Auslands gang und gé&be sei — die

staatliche Finanzforderung des Schiffbaus einzufuhren. Als Hinweis auf
die unhaltbare Lage enthdlt die Begriundung die Feststellung, dass in
den letzten vier Jahren aus Ungarn 24 Millionen Kronen fir Schif-
fskaufe an ausldndische Firmen gingen. Wie die Begriindung der Geset-
zesvorlage anfihrt, sei der Neuausbau des Schiffbaus und seine Forde-
rung auch durch den Aufschwung des Verkehrs der Seefahrtsgesellschaf-
ten und durch den damit zusammenhangenden neuen Bedarf an Schif-
fen, des weiteren durch den vorgesehenen Ausbau der Kriegsflotte und
durch die gunstigen Absatzmdglichkeiten im Anschluss an die aufkom-
mende Schiffahrt der Balkanstaaten begriindet. Gleichzeitig mit der
Verabschiedung dieser Gesetzesvorlage wurde vom Abgeordnetenhaus
auch das Gesetz lber die Grindung und Finanzierung des staatlich
gestutzten Schiffahrtsunternehmens Ungarische Fluss — und Seeschif-
fahrts AG angenommen. Hier sei noch erwahnt, dass die Fiumer Werft
ausser dem zur Verfigung gestellten Werftgelande und der gesetzlich
verankerten Subvention auch all die Verglnstigungen in Anspruch neh-
men konnte, die das erste Industriefdrderungsgesetz (Gesetzesnovelle
XLIV/1881) gewdhrte, so vor allem die Steuerfreiheit mit einer Lauf-
zeit von 15 Jahren. Aus all dem ist ersichtlich, dass die ungarischen
Regierungskreise alle verfligharen Mittel einsetzten, um den Aufschwung
eines modernen Seeschiffbaus zu fordern. Neben der allgemeinen Un-
terentwicklung der wirtschaftlichen Verhéltnisse lag es vor allem am
technischen Niveau und an den Kapitalverhdltnissen der Firma Ho-
waldt, dass dieses Experiment von 1894 trotz aller staatlichen Vergin-
stigungen und Stitzungen zehn Jahre spater erfolglos auslief und 1905
sozusagen alles von neuem begonnen werden musste.

3. Die Erzeugnisse der Howaldtschen Werft

Die mit grosser staatlicher Hilfe geschaffene Werft in Fiume wurde
nach Fertigstellung und erfolgreicher Vorfilhrung des Schwimmdocks
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von verschiedenen Bestellern mit Auftrdgen versehen. Zuallererst gab
die Seefahrtshehdrde einen Mehrzweckschlapper (ein Damrpfschliff) fir
den Hafendienst in Auftrag, der auf den (Namen »El6re« getauft wurde.
Das Schiff wurde von den Ingenieuren der Kieler Werft entworfen und
auch die Maschinen und sonstigen Bestandteile wurden aus Kiel nach
Fiume geliefert. Das Schiff konnte ausser dem Schleppen auch zu Ret-
tungs — und Feuer ldscharbeiten sowie bei Wrackbergungen eingesetzt
werden. Die »Elore« hatte eine Lange von 34 m, eine Breite von 6,25 m
und einen Tiefgang von 2,85 m; ihre 400 PS starke Maschine leistete
10,5 Meilen/th bei 168 t Wasserverdrangung. Sie war mit Taucheraus-
ristung, Pumpen und Hebevorrichtungen versehen. Vor dem Stapellauf
des Schiffes nahm auch der damalige Handelsminister E. Daniel eine
Besichtigung vor und diusserte sich befriedigt Uber das Schiff und die
subventionierte Werft. Gleichzeitig mit der »Eldre« ging fur die Werft
das kleine Dampfschiff bzw. die Barkasse »Legy« in Bau, deren Daten
jedoch nicht bekannt sind. Sie wird in den Berichten insgesamt zwei-
mal erwdhnt. Am 30. Dezember 1894 strandete sie unter der Einwir-
kung des Schirokkos und nahm ernsten Schaden, ihr Modell war 1896
auf der Millenniumsausstellung gezeigt.

Die Ungarisch-Kroatische Schiffahrtsgesellschaft gab bei der Werft
gleich zwei Schiffe in Auftrag. Ende 1895 waren der Passagierdampfer
»Volosca« und das Fracht — und Fahrgastschiff »Cirkevnic« fertigges-
tellt und hatten auch die Probefahrten hinter sich. Die aus Stahlplatten
gebauten, mit 500-PS-Maschinen ausgeristeten 193-t-Schiffe hatten eine
ansprechende Form, dooh stellte es sich bei den Probefahrten heraus,
dass sie wegen ihres schlanken Schiffskdrpers dem starkeren Wellen-
gang nur schwer standhielten. Dieser halbe Erfolg bedeutete zugleich
das Ende der intensiveren Bautdtigkeit der neuen Werft. Die grdsseren
Seefahrtsunternehmen, die der neuen Werft gegeniiber von vornherein
Misstrauen bekundet hatten, hielten mit Bestellungen nach wie vor
zuriick und vergaben ihre Auftrdge vorzugsweise an britische, deutsche
oder Osterreichische Werften. Zu diesem Schritt sahen sie sich auch durch
die Kostspieligkeit der in Fiume gebauten Schiffe veranlasst: Trotz der
verschiedenen stattlichen Vergilnstigungen und Subventionen liessen
sich die Erstellungskosten der Schiffe — hauptsdchlich wegen der hohen
Kosten des ungarischen Eisens und Stahls — mit den Weltmarktpreisen
nicht vergleichen. Darum wurden in den wenigen Jahren der Existenz
dieser Werft in Fiume sozusagen keine weiteren Schiffe gebaut.

Weitere Arbeitsmoglichkeiten bot die Fertigstellung des zweiten
Teils des Schwimmdocks, denn im Sinne der Vereinbarung mit der Re-
gierung war die Dock AG verpflichtet, das fertige Dook durch einen
kleineren 40 m langen Teil zu einer Ladnge von 100 m zu ergénzen,
damit in Fiume auch 3500-t-Schiffe eingedockt werden konnten. Am
Kai neben der Werft wurde der Ausbau des 1895 begonnenen Dock-
beckens fortgesetzt und 1898 beendet, denn das Schwimmdock am An-
satz des Wellenbrechers storte den gewachsenen Verkehr des Hafens.
So war die Arbeit in der Werft hauptsachlich durch Uberholungs — una
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Reparaturarbeiten gewadhrleistet, aber selbst in dieser Hinsicht war sie
nicht lange der alleinige Betrieb, denn Ende 1896 wurde mit Genehmi-
gung des Handelsministers in dem engn Hafengebiet eine weitere Werft
errichtet, die Lazarus’sche Schiffswerft, die den Betrieb mit Unterstit-
zung der Seefahrtshehdnde aufnehmen konnte. Sie befasste sich haupt-
siachlich mit der Uberholung von Schiffsmaschinen und mit der Fabri-
kation von Ankern, Ketten und kleineren Maschinen.ll

Vor der Jahrhundertwenide belegte die Howaldtsohe Werft einen
Kaiabsehnitt von folgenden Ausmassen: den Verladekai in 375 m Lénge,
den Wellenbrecher in 80 m Lénge, 0,9 ha der Wasserflaiche und das
aufgeschuttete Geldnde im Umfang von 3, 21 ha. Das an die Werft
unmittelbar anschliessende Dockbecken war 150 m lang, 60 m breit,
hatte einen 80 m langen Wellenbrecher, das aufgeschititete Geldnde
hatte eine Flache von 11 ha,2 Am 15. Dezember 1898 war das Dock
schon im neuen Becken in Betrieb, und hier wurden auch die als Kohlen-
speicher benutzten Frachtkdhne vertdut. Nach der Fertigstellund der
ersten, nicht am besten gebauten und kostspieligen Schiffe erhielt die
Werft aber weiterhin keine Bestellungen. Die Firma Howaldt versuchte
wiederholt, von den Fiumer Schiffahrtsgesellschaften Auftrdge zu er-
halten, wurde aber hdochstens mit Reparaturen an Schiffen und Maschi-
nen betraut, und auch das zumeist im Zusammenhang mit Eindockun-
gen.3 Aus den Zeitungsberichten erfahren wir nur von einer einzigen
grosseren Auftragsalbeit: In diesen Jahren wunde fir einen Schwarz-
meerhafen ein dhnlich grosses Schwimmdock wie in Fiume gebaut. Zu
dieser Zeit waren in der Werft zeitweilig 600 Arbeiter beschéaftigt. Nach
den zeitgendssischen Lagepldanen — und diese entsprechen den friher
mitgeteilten Daten Uber die Werft — standen auf dem Werftgeladnde
nur zwei gréssere Steinbauten, und zwar eine ladngliche Werkhalle, in
der die Maschinen untergebracht waren, und ein kleinerer, wohl zur
Unterbringung von Lagerrdumen und Buros benutzter Bau. Im Jahre
1900 wurde dann endlich auch das kleinere Dock mit einer Lénge von
40 m fertiggestellt, und damit stieg die fir Schiffsreparaturen verfig-
bare Kapazitat. Im Falle der Eindockung von kleineren Schiffen wurden
die beiden Dodks gesondert in Betrieb gestellt, im Falle des Einlaufens
grosserer Schiffe gekoppelt. In solchen Fallen erwies es sich bei stir-
mischer See, dass der Wellenbrecher des Dockbeckens nicht ausreichte.
Darum beschloss die Regierung 1900 die Verlangerung des Wellenbrec-
hers vor dem Dockbecken auf 200 m und stellte aufgrund der Gesetzes-
novelle XXX /1900 fiir diese Zwecke 1,7 Millionen Kronen bereit. Mit
dem Ausbau wurde unverziglich begonnen, und die Arbeiten wurden
1902 beendet.

11 Ebd., 8 November 1896.
122 Matlekovits, a.a.0., S. 920.

13 Magyarorszdg Varmagyei es Varosai (iKomatate und Stadte Ungarns).
Budapesit 1900. Bd. 6, S. 273.
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Als sich die zhnjahrige Frist des Vertrags mit dem Fiskus néherte,
versuchte die Firma Howaldt wiederholt, den Handelsminister zu einer
Verldngerung der Laufzeit des Vertrags zu bewegen. Sie sah aber die
Verlangerung gefdhrdet und damit das Ende der ansonsten sehr zutrég-
lichen Reparaturgeschafte in Fiume. Die Firma hatte sich nach den
anfanglichen Misserfolgen und dem Ausbleiben weiterer Auftrage damit
abgefunden, dass sie in Fiume nur Schiffsreparaturen tbernahm, und
war bemuht, Bauauftrdge fir neue Schiffe an ihre Werft in Deutsch-
land weiterzugeben. Ihre Stellung in Fiume wurde auch dadurch aus-
sichtslos, dass die Schiffahrtsunternehmen, die zumeist in den Inter-
essenbereich einer der ungarischen Grossbanken gehdrten, nicht ge-
neigt waren, die Fiumer Unternehmung der deutschen Kapitalgruppe
zu unterstiitzen. Darum konnte die Firma Howaldt auch mit keinen Auf-
tragen fir die 'Kriegsmarine rechnen. Als der Gouverneur von Fiume dem
Handelsminister eine erhdhte Unterstiitzung der Werft anempfahl, be-
deutete ihm dieser in einer vertraulichen Antwort, er wolle die Reorga-
nisierung der Fiumer Werft »in einer anderen Richtung« l6sen und habe
zu diesem Zweok bereits eingehende Studien erarbeiten lassen,4 Uber
diese Stellungnahme dirfte etwas durchgesickert sein, und dem war es
wohl zuzuschreiben, dass die Firma Howaldt um die Jahrhundertwende
die Aktivitdten zur Wahrung ihrer Positionen intensivierte. Zu diesen
Aktivitaten z&hlte auch das Vorfihlen bei den Budapester Grossbanken
hinsichtlich der Madglichkeiten, die Werft zu verkaufen, oder aber mit
Sicherstellung der notwendigen Mittel fiir den Ausbau eine neue Werft-
gesellschaft zu griinden. Da diese verhillten Versuche zur Abtretung der
Konzession der Ablehnung des Handelsministeriums begegneten, blie-
ben sie erfolglos. Die Firma versuchte auch, durch die Grindung eines
eigenen Schiffahrtsunternehmens in Fiume glinstigere Positionen zu
erwerben und dadurch ihr Verbleiben zu verldngern. Vergebens machte
sie aber vorteilhafte Angebote, die finanzkapitalistischen Gruppen in
Ungarn und die ihre Interessen vertretende Regierung wollten die Tétig-
keit der Exponenten des deutschen Grosskapitals in der einzigen grossen
Hafenstadt des Landes nicht ldnger hinnehmen, um so weniger, als
infolge der industriellen Entwicklung und 6konomischen Erstarkung
Ungarns sowie der verdnderten Machtlage innerhalb der Monarchie nach
der Jahrhundertwende bereits reelle Aussichten bestanden, der Budget-
quote angemessen, gewinntrdchtige militdrische und flottentechnische
Auftrdge zu erhalten. So brachte das Ministerium der Firma Howaldt
unmissverstandlich zur Kenntnis, es werde den zehnjdhrigen Vertrag
iiber seine Laufzeit hinaus nicht verlingern und auf der Ubergabe
der Werftanlagen bestehen.

So rdumte die Firma Howaldt bis Ende 1903 das Berguder Gelande
und das Dockbecken. Das grdssere &ltere Dock wurde an eine Triester

U Historisches Archiv Rijeka. Schiften des Koniglichen Gouvernements
Fiume (‘des weiteren Kiirzel KGF), Préasidium 170/1899.
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Firma verkauft, das kleinere war, von der Seefahrtsbhehdrde gepachtet
und in staatlicher Geschéftsfiihrung, noch jahrelang in Fiume in Betrieb.
Die Maschinen wurden nach Kiel riidktransportiert, die Gebdude abge-
rissen. Die Firma Howaldt soll das Jahrzehnt in Fiume mit einem
Verlust von einer halben Million Mark geschlossen haben.’5 So endete
das Experiment des deutschen Grosskapitals nach einer Flaute von ei-
nem Jahrzehnt mit einem endgiltigen Misserfolg, was zugleich bewies,
dass die Initiative von Handelsminister B. Lukdcs und Gouverneur L.
Batthydny im Jahre 1894 zur Neuankurbelung des Schiffbaus in Fiume
eine verfehlte Aktion gewesen war. Das einzige Positivum dieses Jahr-
zehnts blieb die Werftanlage des Fiskus und das Dockbeaken, die eine
bessere Fortsetzung des verfehlten Experiments ermdglichten.

4. Die Betriebsgrindung der Danubius-Werft in Fiume

Am 5. Januar 1905 kam es in Budapest im kleineren Ratssaal am
Sitz der Diskont — und Wechselbank in der Dorottya utca zu einer
Sitzung des Exekutivausschusses der Vereinigten Schiff — und Maschi-
nenbau AG Danubius-Schoenichen-Hartmann. Prasident L. Tolnay, Vize-
prasident A. Ullmann, Vorstandsmitglied M. Weiss und Generaldirek-
tor H. Baumgarten nahmen an dieser Besprechung teil, die in gedriick-
ter Stimmung verlief, weil der Handelsmiinister die Eingabe der AG in
Sachen der vorgesehenen Fiumer Werft nicht beantwortet hatte. Darum
beschloss man, den Minister gemeinsam um eine Audienz zu ersuchen.4
Die Entscheidung der Sitzungsteilnehmer und der von ihnen vertrete-
nen Unternehmen war ein beachtlicher Entschluss, handelte es sich
doch um die fuhrenden Vertreter des Wirtschaftslebens in Ungarn, um
die Repréasentanten der grossten Finzankapitalgruppen des Landes. L.
Tolnay, der Begriinder der Staatsbahnen, war der Vertraute und Berater
von Minister G. Baross, als hoher Beamter einer der profiliertesten Ver-
treter der Kapitalgruppen in Ungarn im Staatsapparat, der seine hervor-
ragenden Managareigenschaften in dieser Lebensphase direkt in den
Dienst der Aktivitdten verschiendener Firmen stellte. A. Ullmann war
Angehoriger einer der finanzkréftigsten ungarischen Familien und stel-
Ivertretender Generaldirektor der zweitgréssten Bank Ungarns, der Un-
garischen Allgemeinen Kreditbank. M. Weiss, einer der bekanntesten
Selfmademen dieser Periode, zahlte mit seiner anderthalb Jahrzehnte
friher gegriindeten Konservenfabrik und mit den dank der Heeresauf-
trage zlgig entwickelten Munitions — und Waffenfabriken zu den ein-
flussreichsten Personlichkeiten der ungarischen Wirtschaft. Seine Be-
deutung erhohte sich nur durch die Gesohéftsbeziehiungen zu den &ster-
reichischen Rotschilds sowie durch die guten Kontakte zu Regierungs-
kreisen, dank denen er den ansehnlichen Teil der auf die ungarische

5 Ebd. 125/1903. Des welteren
FiUmei Szemle, 24. Juni

16 Magyar Orszagols evel -tar :().des weiteren Kirzel OL, fur Ungarisches
Staatsarchiv), Danubius-Akten, Z.443. Sitzungsprotokolle des fixekutivausschus-
ses (Kirzel: Dvb), 5. Januar 1905.
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Industrie entfallenden Ristungslieferungen seinen Fabriken sichern kon-
nte. H. Baumgarten, der im Ausland studiert hatte, nutzte als Maschi
nenbauingenieur seine nicht alltdglichen Fahigkeiten auf dem Gebiet des
Industriemanagements durch die unbedingte Unterstiitzung der kapitalis-
tischen Interessen: Er war seit 1890 Generaldirektor der Danubius und

im Exekutivausschuss neben Tolnay der Vertrauensmann der Diskont-
bank.

Im Neupester Donauhafen wurde 1890 mit Ubernahme der Filiale
der Prager Maschinenbau AG die Danubius Schiff — und Maschinenbau
AG gegrindet. 1896 verleibte sie sich die im Neupester Hafengel&dnde
tatigen anderen zwei wichtigeren Werften, die 1873 gegriindete Schoe-
nischensche Fabrik und die aus der dritten Unternehmung des Bahn-
brechers des Neupester Schiffbaus, J. Hartmann, zustande gekommene
Fabrik ein. Die vereinigte Schiff — und Maschinenbausfabrik entwic-
kelte sich zu einem der bedeutendsten Unternehmen in der 0Oster
reichisch-Ungarischen Monarchie. Die Wenkanlage an der Grenze von
Neupest und Budapest umfasste ein Geldnde von 13,3 ha, die bebaute
Flache lag bei tUber 10 ha. Der Wert der Werkanlage und der Maschi-
neneinrichtungen belief sich auf Gber 7,5 Millionen Kronen. Die Maschi-
nen wurden mit elektrisch betriebenen Transmissionen betétigt, fur die
Stromerzeugung sorgte das werkeigene Kraftwerk mit zwei 550-PS-
-Dampfmaschinen. Die Belegschaft zahlte im Jahresdurchschnitt 1800
Arbeiter, der Produktionswert betrug je nach der Konjunkturlage 10 bis
16 Millionen Kronen im Jahr.I7 Bekanntlich durfte man den Neupester
Schiffbau nach der Inbetriebnahme der Neupester Filiale der Fiumer
Stabilimento Tecnico im Jahre 1866 zu den bedeutenden und modernen
Industriewerken zahlen.

Die Danubius AG war, was die damalige ungarische Wirtschaft anbe-
langt, ein in jeder Hinsicht interessantes Unternehmen. In ihrem Vor-
stand waren die Reprdsentanten der bekanntesten Kapitalgruppen zu
finden, und dasselbe traf auch fir die Banken zu, die dm Besitz des
Grossteils des Aktienkapitals waren. Ein Viertel des Aktienkapitals
von 4,5 Millionen Kronen war in den H&nden der Ungarischen Diskont
— und Wechselbank AG und ihrer Interessenten. 20 Prozent waren im
Besitz der Ungarischen Allgemeinen Kreditbank AG, etwas mehr als
11 Prozent in dem der Wiener Bankverein AG und ihrer Gruppe. Somit
verfligten die drei Grossbanken tber fast 60 Prozent des Aktienkapitals.
Weitere 10 Prozent der Aktien waren im Besitz der Vorstandsmitglie-
der. So waren z.B. 525 Aktien Eigentum Baumgartens. 30 Prozent der
Aktien waren im Bdrsenverkehr Objekte des Gewinns oder Verlustes
kleinerer Bérsenmakler. Nach den Aktien wurden jahrlich im allgemei-
nen 3—8 Prozent Dividenden ausgeschittet. Die Direktion und im Un-

I7 Szekeres, J.: Az Ujpesti hajoepites tortenete | — 1863—1911 —. Tanul-
ményok Budapest multijabol (Geschichte des Neupester Schiffbaus | — 1863—
—1911 —. Studien zur Geschichte von Budapest). Bd. 16, S. 483—534. Des
weiteren:

Budapesti Kozlény, 24. Dezember 1904.
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terschied zur allgemeinen Praxis auch der Aufsichtsrat erhielten hohe
Zuwendungen, offensichtlich weil die Angehdrigen dieser Gremien als
Vertrauensleute der verschiedenen Eignergruppen Geschaftsfihrung,
Buchhaltung und Finanzgebarung kontrollierten. Wie schon die Direk-
tion dieses Unternehmens ungewdhnlich war, denn es waren in ihr die
Hauptexponenten der bedeutendsten Wirtschaftsgruppen dieser Zeit
vereint, so ungewodhnlich war auch die Verteilung der Eigneranteile
am Aktienkapital. Das war insofern eine einzigartige Erscheinung, als
die verschiedenen Kapitalgruppen und Grossbaniken mit anderen, oft
gegenséatzliche Interessen vertretenden Kapitalgruppen nur ungern ge-
meinsame Unternehmungen griindeten und unterhielten. Im Falle der
Danubius bestand diese »Konvenienzehe« immerhin Uber zwei Jahr-
zehnte lang, und zwar aufgrund eines gemeinsamen Anliegens der wirt-
schaftspolitischen Bestrebungen der verschiedensten Kapitalgruppen,
aufgrund der seit dem Jahre 1900 immer h&ufiger vorgebrachten Forde-
rung, Ristungsauftrage, also auch solche fur die Kriegsflotte, dem An-
teil Ungarns an den gemeinsamen Lasten entsprechend, auch an die
ungarische Industrie zu vergeben. Die Existenzform der Danubius AG,
die vielfdltigen und ernsthaften Bemiihungen von mitunter gegensatz-
lich interessierten Eignergruppen, dem Unternehmen- Auftrdge zu sic-
heren, sind ein Beweis dafiir, wie reell die fihrenden kapitalistischen
Kreise Ungarns mit der Verwirklichung ihrer Forderungen rechneten
und die Vergabe der gewinntrdchtigen Bauauftrdge fur Kriegsschiffe
an ihr Unternehmen forcierten. Schon von friher her verfolgten die
Leiter der Danubius AG das Ziel, auch Auftrdge fiir den Bau von Seesc-
hiffen zu enhaltem. Der erzwungene Abgang der Firma Howaldt aus
Fiume lag offenbar schon im Interesse der Danubius, nur wurde die
Realisierung ihrer Plane durch die dazwischengekommenen politischen
Ereignisse, durch die revolutiondre Krise von 1905—07 einigermassen
verzdgert. Fur die Ungewissheit der Lage war es charakteristisch, dass
auf der Jahresversammlung der Aktiondre am 7. Januar 1905 die Plane
zur Grindung der Fiumer Schiffswerft Gberhaupt nicht zur Sprache
kamen. Nichtsdestoweniger verfolgten die Mitglieder des Exekutivaus-
schusses zielstrebig die Realisierung dieses Vorhabens. Im April fuhrten
Baumgarten in London mit der englischen Werft Yarrow Verhandlun-
gen lber den Bau eines Torpedobootes als mdéglichen ersten Auftrag:
Aus dem fir das Jahr 1904 angeforderten 337-Millionen-Rahmen fir die
Flottenentwicklung wurden die ersten Torpedoboote des Typs Yarrow
in der Zwischenzeit bei den Triester Werften auch in Auftrag gegeben,
Baumgarten begab sich im Ergebnis der Vorgesprdche im April nach
London, um die fertigen Vereinbarungen zi unterzeichnen. Es ist bezeic-
hnend fir die Wohlinformiertheit der zictgendssischen Presse, dass
sie die ersten Meldungen Uber die Verhandlungen wenngleich ohne
genauere Kenntnis Uber deren Ziele schon im Januar verdffentlichte.
Damals meinte man in Fiume noch, in den Verhandlungen gehe es um
die direkte Beteiligung einer englischen Firma an der Grundung der
neuen Werft, doch hatten die Gesprache zu keinem Ergebnis gefihrt.
Im April nahm auch der Exekutivausschuss einen Bericht Gber die még-
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liche Beteiligung der englischen Firma zur Kenntnis, er diirfte aber
diese nicht ernsthaft in Erwédgung gezogen haben, weil die Einbezie-
hung von Firmen dieser fremden, damals schon mehr oder minder als
Gegner betrachteten Weltmacht in den Kriegsschiffbau hinsichtlich wei-
terer Ristungsauftrage nichts Posititives versprach. Dartiberhinaus hat-
ten die Leiter der Danubius ebenso wie andere Exponenten der unga-
rischen Wirtschaft genau berechnet, dass der Sonderrahimen fir die
Flottenentwicklung in Jahre 1904 fir Ungarn 137,6 Millionen abwarf, und
aussendam war man stich auch ber die Gewinnspannen in der Ristungs-
produktion im klaren. Darum ist es unwahrscheinlich, dass die Leitung
die Einbeziehung anderer Kapitalgruppen in dieses Geschaft und damit
eine Teilung des betrdchtlichen Gewinns berhaupt in Erwédgung gezo-
gen hétte, da doch endlich die Sicherstellung der so gewinnreichen
Grossauftrage in greifbarer Ndhe war. Viel einfacher mag es erschienen
sein, das Patent zu kaufen, ebenso wie es die Triester Werften getan
hatten. In dieser Richtung zielten auch Baumgartens Verhandlungen,
die schliesslich erst im Juni zur Unterzeichnung der Vereinbarung fihr-
ten. In der Zwischenzeit ndmlich war in Sachen Schiffswerft ein geféhr-
licher Konkurrent aufgetreten: Die im Fiumer Hafen bereits seit acht
Jahren tatige Firma Lazarus trat mit &hnlichen Vorhaben auf. Diese
Firma hatte bei der Kriegsmarine auch Verdienste, weil sie kleinere
Torpedoboote und sonstige Ausriistungsobjekte schon friher geliefert
und bei dar ungarischen Regierung und auch im gemeinsamen Kriegs-
ministerium zu Wien Uber gute Beziehungen verfligte.

Lazarus liess nun diese Beziehungen spielen und versuchte, das
Recht zum Werftbau fir sich zu sichern. Er verhandelte u.a. auch
mit der Firma Yarrow Uber die mdgliche Beteiligung englischer Kapi-
talgruppen, ja, er versuchte auch mit der Leitung der Danubius eine
Vereinbarung zu erzielen. Die Gruppen des ungarischen Finanzkapitals
sahen aber die sicheren und grossen Profitchancen und verschlossen
sich ihm ebenso wie den beteiligungswilligen englischen Kreisen. Mit
gezielten Presseberichten verbreiteten sie in der Offentlichkeit, Lazarus
sei aus Galizien nach Ungarn zugewandert und kdnne schon darum
die privilegierte Lizenz der Betriebsgrindung nicht erhalten, denn dieses
Werk »... wird nicht nur geschaftliche Bedeutung haben, sondern muss
auch zu einem Ausstrahlungsherd des ungarischen Staatsgedankens
werden wie die Werkstatten der UStB (Ungarische Staatsbahnen) in
Kroatien«.18 Es wurde noch bemerkt, dass im Unterschied zu anderen
in Fiume anséssigen Firmen die des Interessenbereichs der Ungarischen
Allgemeinen Kreditbank ihre Geschéfte immer mit Einbeziehung der
lokalen Interessenten abgewickelt hatten.

Nachdem sich die Danubius AG ihrer Konkurrenten entledigt hatte,
kamen ihre Verhandlungen mit beiden Partnern — mit der Hauptab-
teilung Flotte im Kriegsministerium und mit dem Handelsministerium
gut voran und wurden, den Interessen der beiden Seiten entsprechend,

B Fiumei Szemle, 28. Mai 1905.
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in grossen Umrissen vereinbarungsreif skizziert. Im Zuge der Verhand-
lungen lag das Primat immer bei den Aussprachen mit den zustandigen
Stellen der Kriegsmarine, und je nachdem, was in Wien erreicht wurde,
ging die Danubius in Budapest Verpflichtungen ein. Durch die labilen
politischen Verhaltnisse wurde die Unterzeichnung des Abkommens
einigermassen verzdgert, schliesslich aber der 19-Paragraphen-Vertrag
Uber die Grindung der Schiffswerft in Fiume am 23. August 1905 im
Handelsministerium unterzeichnet und am 12. September vom Konig
sanktioniert. Im Namen der Schatzkammer Unterzeichneten L. Voros,
der Handelsminister des Kabinetts Fehervdry, seitens der Danubius
Président Tolnay und Vorstandsmitglied Egyedi das Dokument. In der
Vereinbarung wurden die Winsche der Danubius im wesentlichen weit-
gehend in Betracht gezogen, die der der Schatzkammer eingerdumten
Rechte und die Zahlungen an den Fiskus bezweckten eher nur, den
Formalitdten des Vertrags zum Schein zu entsprechen. Laut Punkt 1
des Vertrags hatte die Danubius AG auf dem vom Fiskus zur Verfiigung
gestellten 10 000 m2 grossen Gelande binnen eines Jahres nach Ubergabe
ein den modernen Ansprichen entsprechendes Werk fir den Bau von
Seeschiffen zu erriohten. Die Werft musste zum Bau von Schiffen, Kes-
seln und Maschinen nach Ansprichen der Kriegs — und Handelsflotte
geeignet sein, und die Firma hatte sich zu verpflichten, die Werft weiter
auszubaun. Zuséatzliches Geldnde sollte die Schatzkammer auf eigene
Kosten der Werft zur Verfliigung stellen. Punkt 3 besagte, dass die Pacht
des Wertgeldndes eine Laufzeit von 50 Jahren hatte und die Firma als
Pachtsumme jahrlich zehn Stiick 20-Kronen-Miinzen in Gold zu zahlen
hatte. Im Sinne dieses Punktes tberliess die Regierung die staatliche
Werftanlage mit allen Gebduden und Ausristungen im Hafen Portore
kostenlos dem neuen Unternehmen. Laut Punkt 5 hatte das Handel-
sministerium Massnahmen zu treffen, dass die Staatsbahnen einen
Bahnanschluss an die Werft in Eigenregie innerhalb eines Jahres fer-
tigstellen. Die Danubius AG sollte im Sinne von Punkt 6 alle mdglichen
Verglnstigungen mit der gesetzlich gesicherten ldngsten Laufzeit erhal-
ten. In Punkt 14 verpflichtete sich das Handelsministerium, das Unter
nehmen bei den von der Kriegsmarine und den staatlich gestitzten
Schiffahrtsunternehmen hinsichtlich der Schiffbauauftrdge entsprec-
hend zu unterstiitzen.

Im Unterschied zu den verschiedenen staatlichen Vergunstigungen
und Forderungen, die in den einzelnen Paragraphen festgehalten waren,
erwiesen sich die Rechte der Schatzkammer als bescheiden. So sollte
etwa laut Punkt 2 die Danubius AG eine Verzugsstrafe zahlen, wenn
die Werft binnen eines Jahres nicht betriebsfertig wére. Punkt 4 be-
sagte, dass die Aufnahme einer anderen Produktionssparte nur aufgrund
einer Bewilligung des Ministeriums mdglich sei, laut Punkt 7 mussten
zwei Drittel der Belegschaft in Ungarn beheimatete Arbeiter sein, im
Falle der technischen Angestellten und Werkmeister hatte die Gesell-
schaft auf die Bevorzugung des ungarischen Elements zu achten. Des-
gleichen verpflichtete sich die Gesellschaft in Punkt 8, Maschinen, Werk-
zeuge, Grundstoffe und Pl&dne aus ungarischen Quellen zu beschaffen.
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Sollte die Werft — so Punkt 9 — zwei Jahre lang nicht in Betrieb
stehen, hatte der Minister das Recht, den Vertrag zu kiindigen und die
Firma dementsprechend die Werftanlage innerhalb eines Jahres zu rédu-
men. Aufgrund von Punkt 13 hatte die Aktiongesellschaft 100 000 Kronen
Kaution zu hinterlegen. Des weiteren sollte das Ministerium seine
Kontrolle vereinbarungsgemass durch Entsendung eines Vorstandsmit-
glieds wahrnehmen.

Zehn Tage nach der Sanktionierung des Abkommens durch den Her-
rscher, am 22. und 23. September erfolgte die Ubergabe des vertraglich
festgelegten Geldndes an die Danubius AG. Aus diesem Anlass fuhren
die Leiter der AG und Vertreter des Ministeriums mit Staatssekretar
Szterenyi an der Spitze nach Fiume. Tolnay besuchte den Oberbirger-
meister von Fiume und teilte ihm mit, in der Werft wirden vor allem
Fiumer angestellt. Baumgarten informierte den Staatssekretdr Uber die
Bauvorhaben. Szterenyi verhandelte auch mit Lazarus, dessen Betrieb
in der Nacht zum 23. September abgebrannt war. Der Schaden betrug
mehr als eine Million Kronen und 300 Arbeiter verloren ihr Brot. Das
grosse zweistockige Werkgebdude inmitten des Hafens, ein unbeque-
mer Konkurrent der Berguder Werft, wurde in seiner urspriinglichen
Grosse nicht mehr aufgebaut und erhielt einen neuen Standort, der
vom Hafen weiter entfernt war. Dieses unerwartete Ereignis bedeutete
nicht nur den Ausfall des Konkurrenten, sondern ermdéglichte der neuen
Unternehmung auch die Anstellung von zahlreichen Facharbeitern.

Mit der Sanktionierung des Vertrags, der die maximale Unterstit-
zung durch die Regierung gewaéhrleistete, und mit der Ubergabe des
staatlichen Geldndes war der Weg frei zur Aufnahme des Baus der
Werftanlage. Problematischer erschien schon eine andere wichtige Vo-
raussetzung fir die Existenz der neuen Fiumer Werft, die Gewaéhrleis-
tung von Auftrdgen der Kriegsmarine. Die Leitung der Danubius AG
war in dieser Hinsicht sehr beunruhigt, zumal als sie in Erfahrung
brachte, dass die Konkurrenz, die Triester Werft, ohne eine formelle
Vergabe der Auftrdge, mit dem Bau von Torpedobooten und Zerstdrern
begonnen hatte. In dieser Situation schien die Unterstiitzung des Han-
delsministers unzureichend, den die AG in diesen Monaten wiederholt
bemiiht hatte. Darum war die Leitung der Firma der Ansicht, dass sie
bei der Kriegsmarine einer direkten Interessenvertretung bedurfte. Als-
bald sollte sich auch dafiir eine Gelegenheit bieten. Nach Unterzeich-
nung der Vereinbarung mit der Regierung stellte sich bei der Firma
Marinechefingenieur Kagerbauer vor, der fir ein Jahressaldr von 6 000
Kronen und bei Auszahlung von finf Jahresgehdltern in einer Summe
bereit war, die Vertretung der Firma in Wien zu lGbernehmen. Der Exe-
kutivausschuss der Danubius AG war (ber dieses Angebot der wichti-
gen Persdnlichkeit erfreut und durchaus bereit, die geforderte Summe
auszulegen. Die Firma stellte eine einzige Bedingung: Die Anweisung

O OL. Schriften der Elektro-, Maschinen-, Waggon- — und Schiffbau
AG Ganz & Co. (KunzehGanz) Z429. Schriftensammlung Uber die Werft
Fiume. 1905—20. Fase. 1
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der Summe sollte nach der Perfektierung des Vertrags tUber Schiffbau-
auftrdge erfolgen. Diese Bedingung wurde von Kagerbauer akzeptiert.
Er trug wesentlich dazu bei, dass in der Vereinbarung mit den zustén-
digen Stellen der Kriegsmarine fiir die Danubius AG glinstige Punkte
aufgenommen werden konnten.d

Die Plane zum Bau der Schiffswerft wurden vom Chefingenieur der
Danubius, J. Kaplanek, und dem friheren Marinekriegsingenieur L. Fer-
dinand erstellt. Die wichtigere Rolle fiel hierbei Kaplanek zu, der in
einem kleinen Ort an der Adria 1862 geboren war. Nach Absolvierung
seiner Studien hatte er zuerst beim Marinetechnischen Komitee in Pola
und spéater im Werk der Stabilimento Tecnico Triestino in San Rocco
wichtige Erfahrungen auf dem Gebiet des Kriegsschiffbaus erworben.
Anfang der 1890er Jahre war er in Neupest in den Dienst der Schoenic-
henschen Werft und dann 1896, als die drei Werften fusionierten, in
den Dienst der Danubius AG getreten. Er war somit fur die Gesellschaft
schon aufgrund seiner Ortskenntnisse, seiner friheren Erfahrungen,
seiner Sprachkenntnisse und seiner keineswegs geringen Fahigkeiten als
Manager-Ingenieur garadezu fir die Fihrung der kinftigen Werft pra-
destiniert. Anfangs wirkte er als beauftragter Chefingenieur, spater als
Direktor. L. Ferdinand war nach Abschluss seiner Studien als Maschi-
nenbauingenieur im Jahre 1900 als Kriegsschifflngenieur zur Kriegsma-
rine gekommen. Von hier dirfte er 1905 wohl aufgrund persénlicher
Kontakte zur Danubius AG hinlibergewechselt sein. Hier ist zu erwah-
nen, dass die leitenden Mitarbeiter der Danubius- Werft in Fiume ihre
Laufbahn zumeist bei der Kriegsmarine begonnen hatten und dann zeit
der Grindung der neuen Werft zumeist wegen glinstigerer finanzieller
Moglichkeiten zu dem Fiumer Betrieb lberwechselten.

Aufgrund der von der Regierung akzeptierten Plane wurde der Zeit-
punkt der Wettbewerbsverhandlungen fiir den neuen Werftbau mit dem
9. Oktober 1905 befristet, jedoch ungeachtet ihrer Ergebnisse schon
friher beschlossen, den Bauauftrag an die Firma Trautmann-Neuschloss
zu vergeben. Anfangs waren drei grossere Bauten mit Holzdach vorge-
sehen: der einstockige Bau zur Unterbringung der Direktionsbiros, eine
dreischiffige Werkhalle fiir die Maschinen und eine Kesselhalle. Die
sonstigen Bauten wurden zum Teil als Interimsbaulichkeiten als Holz-
gebdude ausgefiihrt. Mit der Firma Trautmann-Neuschloss konnte der
Bauvertrag erst nach einer langeren Diskussion geschlossen werden,
weil die Danubius AG am billigsten Kostenvoranschlag festhielt. Schlies-
slich akzeptierte die Baufirma den Vorschlag der Danubius AG und liess
durch den Bauleiter V. Celligoi am 17. Dezember die detaillierten Baup-
lane beim Bauamt der Stadt unterbreiten. Am 24. November wurde
die Bahnstrecke zum Werk abgesteckt und entschieden, dass in der
neuen Werftanlage nur die Kesselhalle errichtet werden sollte, die Fer-
tigstellung der Maschinen anlagen der neuen Schiffe aber sollte in der
Neupester Werft erfolgen, wo eine Giesserei und sonstige entsprechende

2 OL. Dvh, 29. September 1905.
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zusétzliche Einrichtungen und. Betriebsanlagen schon zur Verfiigung
stdanden. Auch der begrenzte Umfang des verfligbaren Geldndes in
Fiume und die ungewissen technischen und geschéaftsméssigen Aussich-
ten mahnten zur Vorsicht.2

Kurz nach den positiven Entwicklungen, die zum Entschluss ge-
fuhrt hatten, in Fiume eine neue Werft aufzubauen, verschied eine der
interessantesten Persdnlichkeiten der Industrie und Technik dieser
Stadt, R. Whitehead, der auch bei der Grindung des Schiffbaus in Neu-
pest eine grosse Rolle gespielt hatte. Whitehead hatte sich 1856 in Fiume
niedergelassen und hier die Maschinenfabrik Stabilimento Tecnico Fiu-
mane im Verein mit einigen ortsansdssigen Kapitalisten gegrindet.
Diese Firma baute auch Dampfschiffe. Whitehead selbst war urspriing-
lich Maschinenbauingenieur, und er wurde durch die Vervollkommnung
des vom dsterreichischen Kapitdns zur See Lupis erfundenen und von
ihm 1866 weiterentwickelten Torpedos weltweit bekannt. Im selben
Jahr besuchte er wiederholt Budapest, um die Ausstattung der Filiale
des Fiumer Betriebs und den Bau der esten Schiffe zu kontrollieren.
1872 erwarb er die Wefkanlage der in Konkurs gegangenen Gesellschaft
und baute seit 1873 systematisch Torpedos und Maschinen. 1890 griin-
dete er in Grossbritannien, spdter in Deutschland Filialen. Dank seines
Schicksals konnte er noch erleben, dass die von ihm weit im Norden,
im Winterhafen der aufstrebenden Grossstadt an der Donau gegriindete
Filiale iz Zuge einer schwierigen Entwicklung nach Uberwindung der
hemmenden Auswirkungen 6konomischer Krisen erstarkte und schlies-
slich an seinem Lebensabend in seiner bevorzugten Stadt Fiume ersc-
hien. Seit seiner Initiative waren knapp vier Jahrzehnte ins Land ge-
gangen, und nun konnte er selbst den Erfolg seiner Tatigkeit unmittel-
bar wahrnehmen. Er wurde in England begraben. Sowohl Fiume wie
Budapest hatten seinem schopferischen Genie viel zu verdanken.

Am 3il. Januar 1906 nahmen die Aktiondre der Danubius AG auf der
Jahresversammlung mit Zufriedenheit zur Kenntnis, dass die Gesells-
chaft trotz der Investitionen in Fiume flr das Geschaftsjahr 1904—05
Dividenden in der Hohe von 6 Prozent ausschittete. Ministerialdiri-
gent a.D. Au. Gzekelius wurde in den Vorstand der Firma als Vertreter
des Handelsministers gewéhlt und auch die Anderung des Namens der
AG mit Weglassung der Namen Schoenichen-Hartmann auf den Firmen-
namen Schiff — und Maschinenbau AG Danubius bewilligt.2

In den restlichen Monaten des Jahres gingen die Bauarbeiten der
Firma Trautmann-Neuschloss zigig voran. Noch im Januar fasste der
Exekutivausschuss eine Entschliessung zur Bestellung von Maschinen,
die eine langere Lieferzeit erforderten. An erster Stelle standen die drei
grossen Dieselmotoren fir die Kraftstromerzeugung, des weiteren die
Maschinen fir die elektrische Beleuchtung und Kraftibertragung, das

21 Ebd., 24. November 1905. ) ) )

2 Budapest Fovarosi Birosdg mint Cegbirdsdg (Budapest Hauptsadti-
sches Gericht als Ficmenschiedgerioht; Kirzel: Cg), Cgl737, Danubius AG,
Protokoll der Generalversammlung von 31 Januar 1906.
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Umspannungswerk, je eine Hobel —, Rohrenbohr —, Blechglattmaschine
und hydraulische Presse insgesamt im Wert von 372 000 Kronen.2Z In der
Sitzung des Exekutivausschusses vom 29. Médrz konnte Generaldirektor
Baumagarten bereits berichten, dass die fiir die Fiumer Werft bendtigten
Masohinen und Einrichtungen insgesamt bestellt seien. Im Monat Mai
waren alle Neubauten grosstenteils fertiggestelllt, und laut der Informa-
tion, die der Exekutivausschuss erhielt, bestand aufgrund der program-
mgemass voranschreitenden Arbeiten begrindete Hoffnung, die im Ver-
trag eingegangenen Fristen einzuhalten. Im Laufe des Sommers aber
wurden die Arbeiten durch verschiedene Schwierigkeiten verzdgert:
An der Kaimauer des Dockbeckens traten Erdrutsche und Einstiirze
auf. Hierauf fasste die Direktion eilends den Beschluss, die Hauptmau-
ern der fast fertiggestellten Kesselhalle und der Verwaltungsbauten
auf Betonpfeiler zu setzen, bzw. diese durch solche zu stitzen. Zugleich
wurde bei der Regierung ein Aufschub fir die Frist der Fertigstellung
beantragt. Diese nach besonderen Sicherheitsaspekten vorgenommenen
zusdtzlichen Bauarbeiten verursachten wesentliche Pluskosten. Zu einer
Verringerung der Mehrausgaben fihrte aber die durch Vermittlung des
Handelsministers gewé&hrte Tarifverglinstigung nach den Bahntranspor-
ten, die sich auf alle Maschinen —, Material — und Einrichtungstrans-
porte fir Werft und Schiffbau bezog und je Waggon 20 Kronen be-
trug.2t Ende September war der Bau der neuen Werft so weit fortgesc-
hritten, dass sie noch vor dem Eintreffen der fir den Bau von Torpedo-
booten bendtigten Materialien betriebsfertig war. Um die neuen Kapazi-
tdten zumindest teilweise nutzen zu kodnnen, liess die Direktion die
Bestellungen an Kesseln und Eisenbauten fiur Fiume an die gerade
fertiggestellte Werft umdisponieren. Demzufolge aber kam es in der
Werft zur ersten Streikbewegung: Die Kesselschmiede, die an den
Kesseln und Behéltern fir die Petroleumraffinerie arbeiteten, forder-
ten hohere Lohnsatze und legten die Arbeit nieder. Uber den Ausgang
dieses Streiks finden sich keine Unterlagen, aber schon diese erste 'Aktion
der Arbeiter liess vermuten, dass es zwischen den kapitalistischen Eig-
nern des Unternehmens, die nach den grésstmdglichen Profiten trach-
teten, und den Arbeitern, die menschliche Existenzbedingungen forder-
ten, wahrend des Bestehens der Werft noch zahlreiche Konflikte geben
werde.5

Im November drangte die Direktion bei der Eisenwerke AG Rima-
murany—Salgotarjan und den staatlichen Eisenhitten Resica im Inte-
resse des Baus der Torpedoboote auf die Vorverlegung der Lieferungs-
fristen des Eisenmaterials und hielt zugleich nach neuen Auftrdgen Aus-
schau. Am 23. November wurde der Bau der Werftanlage beendet: Der
technische Direktor Fuchs erklarte auf der Sitzung der Betriebsleitung,

B OL, Dvb, 18. Januar 1906.

2. 0OL. Dvh, 14. September 1906.
906ZSKGF 1998-1-2-8/1909. Bericht Uber die Arbeiterbewegungen im Jahre
1906.
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dass die Werft unverziglich in Betrieb genommen werden kénne. Der
Lageplan und die Beschreibung der neuen Werftanlage blieben erhalten,
und zwar aufgrund eines Vortrags der zustandigsten Person, namlich
des Generaldirektors Baumgarten, und einer Publikation des Chefinge-
nieurs L. Ferdinand. Demnach wurde die Werft siidlich der Strasse
nach Volosca auf dem Geldnde der friheren staatlichen Werft erbaut.
Die neue Werft hatte ein betriebseigenes Kraftwerk, dessen drei jeweils
100 PS leistenden Dieselmotoren fiir den Betrieb der Arbeitsmaschinen,
der pneumatischen Niethdmmer und Maschinen die nétige Energie lie-
ferten, ein weiterer 45-PS-Dieselmotor versorgte die Beleuchtung der
Werftanlage, éstlich der Maschinenhalle des Kraftwerks befand sich die
Halle der Zimmerleute und tber ihr im Obergeschoss der Planungsbo-
den, wo die Planentwirfe der Schiffe im Massstab 1:1 ausgefihrt wer-
den konnten. Westlich der Maschinenhalle des Kraftwerks wurde die
Werkhalle fur die Schiffschmiede und Spantenschmiede erbaut, die mit
pneumatischen Hammern und Schmiededfen reichlich versehen war.
Nach Osten war diese Werkhalle mit einer kleineren W erkstatte zusam-
mengebaut, wo die Lochung der Profileisen und Platten sowie die
Verzinkung und Verzinnung der korrosionsanfalligen Bestandteile be-
werkstelligt wurde. Stdwestlich von den angefihrten Werkhallen an der
Strasse nach Volosca lag die Hellinganlage in 80 m Breite und 70 m
Lange, 6stlich von dieser am Dockbecken das einschlagige Verwaltungs-
gebdude und die Kesselschmiede, in der ein 25-t-Elektrokran fur Befor-
derung der schweren Eisenplatten sorgte. In dieser Werkhalle waren
auch die hydraulischen Nietmaschinen und sonstigen Einrichtungen zur
Bearbeitung grosser Werkstiicke untergebracht. Ein Werkgleis verband
die Werft mit dem Gleisnetz der Staatsbahnen, aber auch innerhalb des
Werftgeldndes erleichterten ein dichtes Gleisnetz sowie Steh wund
Laufkréne die Materialbefédrdemng. In den folgenden Jahren wurde die
Maschineneinrichtung des Werftgeldndes erweitert. So wurden z.B. schon
1907 wietere Maschinen im Werte von 750 000 Kronen angekauft: u.a.
Lochstanzen, Eokprofilierungsmaschinen sowie pneumatische Niethdm-
mer. Auch die Werkhallen wurden erweitert. Ende 1908 belief sich der
Wert der Maschinen und sonstigen Einrichtungen auf etwa 14 Mil-
lionen Kronen, jener der Gebdude auf 0,8 Millionen Kronen. Die lau-
fende Produktion wurde in der Werft im ersten Quartal 1907 Schritt
fir Schri'tt aufgenommen. Die Belegschaft bestand aus 700 Arbeitern.
Fir die bei der Produktion aufgewandten PS der Maschinen gibt es
keine exakten Daten. Schatzungsweise l&sst sich feststellen, dass auf
einen Arbeiter jeweils eine Maschinen-PS entfallen sein dirfte, was
etwas Uber dem damaligen européischen Durchschnitt lag.

2 OL. Protokolle der Vorstandssitzungen der Danubius AG (Kirzel: Dig),
23. November 1906. Des weiteren:
Baumgarten, H.: Afiumei hajogyar (Die Werft Fiume), und
Ferdinand, L.: A fiumei Sélya es aiz uszodokk (Die Fiumer Hellingen und das
Schwimmdock). Magyar Merndk es Epiteszegylet Kézlonyek (Kirzel: MMEK).
1911. S. 118, 279—84.
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Parallel zu den Arbeiten am Werftbau liefen die Verhandlungen zur
Fixierung der angestrebten Auftrdge der Kriegsmarine, die am 29. No-
vember 1906 mit der Unterzeichnung eines Vertrags (ber den Bau von
zehn Torpedobooten und sechs Zerstorern (Unterzeichnungsort Buda-
pest) abgechlossen wurden. Wéahrerd dieser Verhandlungen weis die
Osterreichische Presse wiederholt darauf hin, dass die ungarische Masc-
hinenindustrie weder ihrem Leistungsvolumen noch ihrer Qualitdt nach
das Niveau erreiche, das geniligte, um fir sie den ihr rechtens zustehen-
den Anteil zu gewdhrleisten.Z Des weiteren aber war die Lage auch
hinsichtlich der Gbrigen Kapitalgruppen in Ungarn, die an der Unter-
nehmung der Danubius AG nicht interessiert, ja, als Konkurrenten zu
betrachten waren, keineswegs eindeutig, denn diese Gruppen befiirch-
teten mit Recht, dass die Fiumer Danubius-Werft die im Sinne der
Budgetquote fadlligen Flottenbestellungen an ungarische Firmen aus-
schliesslich an sich ziehen werde. Diese Beflirchtung war keineswegs
unbegriindet. Die Grindung der neuen Fiumer Werft beglnstigte in ge-
wissem Sinne die. Eisen und Stahl liefernden Firmen und deren 'Profite,
weil sie Eisen und Stahl in grdsseren Mengen als bei den friheren Lie-
ferungen fur die Flotte bei sehr hohen Inlandspreisen absetzen konnten.
Die zustdndigen Stellen der Flottenverwaltung hatten 1902—O07 beim Bau
von Schiffen der sogenannten Erzherzogsklasse (10 600-t-Schlachtschiffe)
und des Panzerkreuzers St. Georg die Triester Werft verpflichtet, die
ganze elektrische Beleuchtung« — und Kraftibertragungseinrichtung,
des weiteren die ganze Dampf — und Handsteuerung sowie die Aussetz
— und Einholanlagen fir die Rettungsboote bei der ungarischen Indus-
trie zu bestellen. Nach der Inbetriebnahme der neuen Fiumer Werft
stellte sich jedoch die Fuhrungsspitze der Flotte auf den Standpunkt,
dass mit der Vergabe von Auftrdgen an die neue Werft der Anspruch
der ungarischen Industrie auf die falligen Ristungsauftrdge befriedigt
sei. Gewiss waren also jene Kapitdlgruppen, die dadurch an den voraus-
sichtlichen Bestellungen in der Hdhe von etwa 18 Millionen Kronen
aufgrund des Flottenentwicklungsprogramms von 1906—10 nicht betei-
ligt waren, Uber die Anlage der neuen Werft keineswegs erfreut, denn
die elektrischen und sonstigen Einrichtungen der hier in Bau gegebenen
kleineren Schiffseinheiten erreichten keineswegs den Wert der fir die
friheren grosseren Schiffe bestimmten Lieferungen. Wenn also die Danu-
bius-Gruppe fir den Anteil der ungarischen Industrie an den quoten-
massig berechtigten Schiffbauauftragen eintrat, rannte sie offene Tlren
ein, denn mit der Gewaéhrleistung der Lieferungsrechte von Eisen, Stahl,
Elektroeinrichtiungen usw. fiir die ungarische Industrie war nach der
Jahrhundertwende die quotengerechte Beteiligung Ungarns schon ge-
I16st worden. Es handelte sich also im Falle der Danubius-Gruppe viel-
mehr darum, dass sie die einen sicheren Profit gewdéhrleistenden Auf-
trdge zum Bau von Kriegsschiffen fir sich sichern wollte, wobei sie zur

Z (Dglauer, 1.: A magyar gepipar es a hadihajok (Die ungarische Maschi-
nanindustrie und die Kriegsschiffe). MMfiK, 1911,
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Forderung ihrer Vorhaben von der Realisierung der berechtigten In-
teressen der ungarischen Industrie sprach, die allerdings schon langst
verwirklicht waren. Fir die gewichtige Position und die Beziehungen
der Danubius-Gruppe ist es aber kennzeichnend, dass sie im Zuge der
seit 1904 gefiuhrten Verhandlungen ihren Standpunkt durchsetzen kon-
nte, die Seeschiffswerft aufbaute und auch die Auftrdge erwerben
konnte.

Der Vertrag Uber den Bau von Kriegsschiffen wurde in Budapest
nach der Sitzung der sogenannten Delegationsausschisse, die tber die
gemeinsamen Budgetfinanzierungen verhandelten, im November von
Admiral Montecuccoli unterzeichnet, der sich Uber die Bereitstellung
von weiteren Summen fir die Flotteninvestitionen befriedigt &usserte.
So betone er anlédsslich dar Unterzeichnung, man dirfe bei der Ver-
gébe der ersten grosseren Bauauftrdge fir Kriegsschiffe durch das
Heeresministerium an die ungarische Industrie die politischen Belange
nicht vollig aus dem Auge verlieren.8 Damit wollte er wohl andeuten,
dass die herrschenden Kreise in Ungarn nunmehr, da die ungarischen
Industrieunternehmen auch Kriegsschiffe lieferten, sowohl bei der Ve-
rabschiedung der Ristungskosten als auch bei der Unterstiitzung der
Machtpositionen Osterreichs einen loyaleren Standpunkt als bisher be-
ziehen miussten, weil sich ja mit diesem Schritt die Interessen der bei-
den Gruppen nahergekommen seien. Zweifellos wurden nun die Auf-
trage fir die Kriegsflotte statt der friheren verstreuten kleineren Bes-
tellungen bei einem Unternehmen konzentriert. Zugleich aber ermdglich-
ten die Aktion der Danubius AG und die Geste der Kriegsmarine die
von den herrschenden Kreisen Ungarns so sehr forcierte Entwicklung
von Fiume und den Aufschwung der dortigen Industriekreise. Jedenfalls
war das ein .Schritt, der mit seiner politischen Bedeutung den Interes-
sen der herrschenden Kreise in Ungarn diente und mit seinen nationalis-
tischen Belangen den machtpolitischen Tendenzen Ungarns nach der
Jahrhundertwende vdllig entsprach.

Der Bauauftrag im Werte von 14,5 Millionen Kronen bezog sich auf
die Zerstorer der Husarenklasse (die Bauplane stammten von der en-
glischen Firma Yarrow) und auf Torpedoboote der Klasse Kaiman. Die
Werft hatte bis zum 31. Juli 1908, d.h. innerhalb von 20 Monaten sechs
Zerstorer und zehn Torpedoboote zu liefern. Was die Preise fiur die
Schiffseineiten betraf, konnten keine glnstigeren Positionen gesichert
werden, als sie von der Triester Werft 1904 erzielt worden waren, obs-
chon sich seither die Materialkosten und Arbeitsléhne gleicherweise
erhoht hatten. Allein bei den Materialkosten war etwa eine Erhdhung
von einer halben Million Kronen zu verzeichnen, nachdem aber die
Triester Werft bereit war, die Einheiten bei unveranderter Preisgeba-
rung zu liefern, nahmen die Leiter der Danubius AG das Angebot der
(Kriegsmarine nolens volens an. Ein ungleich grésseres PositiVum fir
die neue Werft war die Zahl der in Auftrag gegeben Einheiten, weil sie

2 Diiig, 23. November 1906.
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ja die quotenmadssig fallige Ziffer Gbertraf und die Halfte der bestellten
Schiffseinbeiten ausmachte. Dieser grossere Anteil konnte sichergestellt
werden, weil man im Laufe der Werhandlungen auf die beim Bau von
Schlachtschiffen von vornherein nicht zumutbare Quotenbeteiligung hin-
wies, wobei man damals noch nicht wusste, dass die Fiumer Werft
alsbald auch ein Schlachtschiff bauen sollte. Wie dem auch war, begris-
ste die Direktion der Firma in voller Anerkennung ihre Mitglieder, die
sich um den Abschluss dieses Vertrags so lange bemiht hatten. Vizepra-
sident Ullmann erklarte bei diesem Anlass: »... Mit dem Abschluss
dieses Vertrags sieht unsere Gesellschaft ihre Zulkunft in einem ziemlich
glinstigen Licht, ist es doch fast gewiss, dass die im Zusammenhang
mit dem gegenwadrtigen Vertrag von uns in Fiume gegriindete moderne
Seeschiffswerft als lebensfdhiges Unternehmen infolge des wachsenden
Bedarfs an Seeschiffen im Bereich des Seehandels selbst dann einer
schonen Zukunft entgegengeht, falls und insofern — was keineswegs
wahrscheinlich ist — nach der Realisierung der gegenwartigen Auftrage
seitens der gemeinsamen Kriegsmarine dem Umfang des gegenwarti-
gen Vertrags entsprechende weitere Bestellungen an unsere Firma nicht
vergeben werden sollten.«@ Der Vorstand der Aktiengesellschaft driickte
im Protokoll den Mitgliedern, die sich um die Errichtung der Fiumer
Schiffswerft bemiht hatten — so dem Prédsidenten L. Tolnay und den
Mitgliedern A. Ullmann, M. Weiss und F. Baumgarten — ihren verbind-
lichen Dank aus. Weiterhin wurde festgestellt, dass aufgrund' des ab-
geschlossenen Vertrags »unsere bislang praktizierte Sparsamkeit bei In-
vestitionen zur Zeit kaum berechtigt ware, weil — so heisst es weiter
— mit der Fertigstellung von Torpedomaschinen auch das Budapester
Werk fast drei Jahre lang stark ausgelastet werde und darum eine
Reihe neuer Maschinen fiir das Muterwerk zu bestellen sei. Diese Vor-
standssitzung, die in die Geschichte der Aktiengesellschaft als besonde-
rer Feiertag einging, wurde vom Vizeprdasidenten Ullmann wie folgt
geschlossen: »Der Vizeprasident ersucht die Vorstandsmitglieder, sie
sollten, falls wegen des in der heutigen Sitzung erdrterten Vertrags die
Gesellschaft von welcher Seite auch immer belangt werden wiirde, die
Interessen der Gesellschaft aufgrund der ihnen gegeniber immer vollig
offen dargelegten Daten und Umstdnde um so mehr wahnnehmen, als
unsere Gesellschaft bei diesem Geschéaft mehr denn je diese Transaktion
fur sich nur durch redliche und ehrliche Mittel sicherstellen konnte.«

5. Tatigkeit und Erzengnisse der Danubius-Werft in Fiume (1907—10)

Im Laufe des Jahres 1907 nahm die Berguder Werft die Arbeiten
mit vollausgelasteter Kapazitdt auf. Nach den Auftrdgen fir die ersten
16 Kriegsschiffe folgten alsb&ld Vereinbarungen tber die Lieferung von
sonstigen Schiffen und Krénen. Die Belegschaft lag anfangs bei 700, stieg

2 Ebd.
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aber noch vor Jahresende auf Gber 1000. So wurde die Werft in Anbe-
tracht der Produktion und der Belegschaft kurz nach Aufnahme des
vollen Betriebs eine der bedeutendsten Fiumer Werke. Die Industries-
tatistik weist in der Hafenstadt zu dieser Zeit 30 gréssere Unternehmen
aus. Das bedeutendste unter diesen war die bereits erwahnte Whitehe-
adsche Torpedo — und Maschinenfabrik, die damals 800 Arbeiter besc-
héftigte. Die Lazarus’sche Fabrik flir den Bau von Schiffsausriistungen
erreichte auch zu ihrer Blutezeit keinere grdssere Belegschaft als 300.
Ausser diesen wichtigeren Unternehmen in der Metallverarbeitung und
im Maschinenbau gab es nur kleinere Giessereien, Maschinenwerkstat-
ten und Schlossereien. In der Lebens — und Genussmittelindustrie war
die staatliche Tabakfabrik mit 2000 Arbeiterinnen der grdsste Betrieb.
In der Reismihle waren fallweise 400—500 Arbeiter, in den Schokolade
— und Kaffeefabriken insgesamt etwa ebensoviele beschéftig. Auch
die Leder —, Holzwaren — und Papierfabriken der Hafenstadt blickten
auf eine Vergangenheit von mehreren Jahrzehnten zurick, ohne aber
an Belegschaft und Produktion das Niveau der mittleren Betriebe der
Zeit zu erreichen. Die Petroleumraffinerien und chemischen Werke —
sie beschéaftigten rund 1000 Arbeiter — waren im Zuge der Industrie-
entwicklung um die Jahrhundertwende entstanden. So bot die Indus-
trie von Fiume etwa 6000—7000 Arbeitern Beschéaftigung, und fast eben-
so gross war die Zahl der Schauerleute und sonstiger Transportarbei-
ter.

Daten der von der Werft gebauten ersten Kriegsschiffe:

Schi'ffsklasse: Zerstorer Torpedoboote
Lange: 67,05 m 54,86 m
Breite: 6,25 m 549 m

W asserverdrangung: 431 t 203 t
Geschwindigkeit: 28 sm/h 25,75 sm/h
Geschwindigkeit: 51,9 km/h 47,7 1km/h

Die Torpedoboote wurden von einer Schiffsschraube betrieben, ihre
4-Zylinder-Dampfmaschinen, versehen mit einem Triplexkompressor, ent-
wickelten bei einem Kesseldruck von 18,6 at und bei 365 Umdrehungen
pro Minute 3000 PS. Die gesamte Heizflaiche der zwei Ré&hrenkessel
System Yarrow betrug 557,4 m2 Die Zerstorer wurden von zwei Schiffs-
schrauben betrieben, mit zwei dhnlichen Maschinensédtzen versehen wie
die Torpedoboote (Gesamtleistung der beiden Maschinensatze 6000 PS).
Das erste Torpedoboot lief schlisslich mit einiger Verspatung am 1
August 1908 zur Probefahrt aus. Dieser erfolgreichen ersten Ausfahrt
der »Turul« gingen viele Befurchtungen und auch bdswillige Geriichte
voraus. Besonders beziglich der in der Budapester Werft gebauten Masc-

3 KGF Prés. 90/11898, des weiteren
Magyar Tengereszeti Evkonyv. Fiume 1917. S. 41—42.
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hineneinrichtung waren Bedenken aufgetaucht. Als dann schliesslich im
Mai 1908 die ersten Maschinen in Fiume angeliefert und eingebaut
wurden und das Schiff zur Probefahrt auslaufen konnte, stellte es sich
heraus, dass die »Turul« nicht nur insgesamt und in allen Systemen den
Anforderungen entsprach, sondern z.B. in der Maximalgeschwindigkeit
um eine dreiviertel Seemeile schneller war, als es die Normen der
Kriegsmarine vorschrieben. Am 10. Juli 1908 lief das erste Torpedoboot
und am 24. Juli der erste Zerstorer vom Stapel. Die ersten Stapelldufe
wurden vollig geheimgehalten, nicht einmal in der Werft gab es eine
Feier, nur in der Budapester Vorstandssitzung wurden die Termine
mitgeteilt. Diese grosse Geheimhaltung hatte keine militdrtechnischen
Griinde, sondern sollte vielmehr zur Verschleierung eines etwaigen Mis-
serfolges dienen. Die Stapellaufe missen aber erfolgreich gewesen sein,
anders als dazumal die Wasserung des Howaldtschen Docks, deren
tagelange Schwierigkeiten auch auf das technische Niveau der Werft
einen Schatten warfen. Die Danubius AG war vorsichtiger gewesen.
Erst nach der offiziellen Ubernahme der ersten zwei Schiffe, des Tor-
pedobootes »Turul« und des Zerstdrers »Triton«, trat die Leitung vor
die Offentlichkeit und feierte im engsten Kreis. In den Vorstandssit-
zungen kam die feierliche Einweihung wiederholt zur Sprache, es wur-
den auch Termine festgelegt, aber immer aufgeschoben. Schliesslich
verzichtete man auf ein offizielles Freudenfest, die Mitglieder des Vor-
stands begnugten sich mit gegenseitigem Lob und mit Prdmien. In der
Vorstandssitzung vom 25. September 1908 berichtete Baumgarten Uber
die ersten Erfolge, und der Vorsitzende Tolnay ergdnzte den bescheide-
nen Rechenschaftsbericht durch folgende Worte: »... Unser Unterneh-
men hat die mit den Schiffslieferungen fir Kriegszwecke einhergehen-
den prekaren und neuen Aufgaben so glanzend geldst, dass die von uns
gelieferten Kriegsschiffe sowohl mit den alle Erwartungen ubertref-
fenden Probefahrten als auch mit der erzielten Geschwindigkeit und
mit der Prdzision der Maschinensysteme die von der an Erfahrungen
und an Praxis so reichen Triester Werft gelieferten &hnlichen Fahr-
zeuge wesentlich Gbertroffen haben.«3 Sodann brachte er den Sitzungs-
teilnehmern die anerkennenden Zeilen der fithrenden Stellen der Kriegs-
marine an den Handelsminister zur Kenntnis und betonte, der tech-
nische Erfolg dirfte voraussichtlich weitere Auftrdge der Kriegsma-
rine nach sich ziehen. Er habe bereits eine Nachricht erhalten, dass bei
der Vergabe von Bauauftragen fir kleinere Kriegsschiffe die Fiumer
Werft nicht nach dem Quotenanteil, sondern bis zu 50 Prozent bedacht
werden sollte. Der stellvertretende Vorsitzende Ullmann erdrterte die
Vorkalkulationen — ohne jedoch konkrete Ziffern zu nennen — und
betonte, dass dieses Geschaft alle Erwartungen erfillt habe. In Aner-
kennung ihrer ausserordentlichen Verdienste schenkte der Vorstand
dem Generaldirektor ein Automobil, Direktor Kaplanek und Chefinge-
nieur Szimnics, der in der Budapester Werft den Bau der Maschinen;

3L OL. Dig, 25. September 1908.
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Systeme leitete, je 10000 Kronen. Im Protokoll wurde M. Weiss der
besondere Dank ausgesprochen, da er abgesehen von seinen direkten
Eignerinteressen und den Auftrdgen fir seine Munitionsfabrik in erster
Linie die Flottenentwicklung gefdrdert hatte, des weiteren wurden auch
alle betreffenden fihrenden Angestellten, die Arbeiter der Werft mit
protokollarischem Dank bedacht. Der Jahreshericht besagte: »Diese Lie-
ferung unserer Firma hat alle in sie gesetzten weitestgehenden Erwar-
tungen Ubertroffen.«®2 Dem grossen Erfolg entsprachen auch die Gewin-
nsatze. 1908 gab die Werft fast eine halbe Million Kronen als Reingewinn
an, da jedoch die Reservefonds ganz offen um 300000 Kronen erhoht
und unter den Vorstandsmitgliedern (insgesamt 60 000 Kronen) und den
betreffenden Werkleitern und Arbeitern relativ hohe Summen ausgesc-
huttet wurden und in der Jahresbilanz die Investitionskosten der Werft
mit etwa 2,2 Millionen Kronen zu Buch schlugen, l&sst sich feststellen,
dass die Rustungsauftrdage sehr eintrdglich gewesen sein mussten. Die
erfolgreiche Erfullung des 14,5-Millionen-Auftrags ermdéglichte den Aus-
weis eines Gewinns von knapp 25 Prozent, das waren etwa 3,5 Millionen
Kronen. Manche fir Rustungsauftrdge arbeitenden Unternehmen, be-
sonders die Munitionsfabriken, konnten noch hohere erklarte Gewinne
ausweiisen. So erreichte z.B. der erkldarte Reingewinn der Munitionsfa-
brik Hirtenberg fallweise 48 Prozent.3 Diese hohen Gewinnziffern lassen
erkennen, warum sich die Leitung der Danubius AG um die Baulizenz

fur die Fiumer Werft und um die Bauauftrage fiur Kriegsschiffe so hart
geschalagen hatte.

Die ersten erfolgreichen Schiffsbauten brachten weitere zivile und
Ristungsauftrage ein. Fur die Seefahrtsbehdrde wurden zwei kleinere
Dampfschiffe und ein flr Desinfektionszwecke bestimmtes Sanitats-
schiff, fur das Arsenal der Kriegsmarine in Pola ein 240-t-Doppelkran-
ponton, sodann ein 30-t-Pontonschiff mit Kesselanlage, fir die Kriegs-
marine sechs Kustenwachboote mit je 110 Tonnen, funf kleinere Schiffe
fur Lebensmittel — und W assertransport mit je 47 Tonnen, drei Motor-
barken fir Benzintransporte und schliesslich fiir die U-Boot-Elotte —
sie bestand damals aus sechs Einheiten und weitere sechs waren im
Bau — ein grosseres 1500-t-Dampfschiff fir Rettungs — und Reparatur-
aufgaben fertiggestellt. Der grosste Zivilauftrag in dieser Zeit war ein
3750-t-Schwimmdock. Die Geschichte dieses Schwimmdocks ging auf
das Jahr 1906 zuriick, als die Firma Howaldt das in Fiume zurlickgelas-
sene kleinere Dock zuerst der Regierung, dann der Danubius AG zum
Kauf angeboten hatte. Der Verkaufspreis war mit 220 000 Kronen fest-
gesetzt. Die Danubius AG schien auch zum Ankauf des Dodks bereit,
insofern die Firma Howaldt eine Herabsetzung des Verkaufspreises fir
maoglich gehalten und die Regierung eine entsprechende Unterstiitzung

P Gg 1737. Danubius. Geschéaftsbericht dber das Jahr 1907—08.

B Berend T., I. — Ranki, Gy.: Magyarorszdg gyanipara az_Amperfalizmus
elsd vilaghdboru eldtti idoszakaban (Ungarns Fabrikindustrie in der Periode
des Imperialismus vor dem ersten Weltkrieg), 1900—14. Budapest 1955, S. 288.

277



geboten hétte. Das Handelsministerium wollte jedoch von diesem Dock-
ankauf nichts wissen und verschloss sich auch dem Ansinnen, die Danu-
bius bei dieser Transaktion zu stitzen. So wurde das alte Dock aus
Fiume abgezogen, und der Hafen blieb ohne Dockanlage. Inzwischen
beauftragte die Regierung eine englische Firma mit der Erstellung von
Planen fiir ein modernes neues Dock und schrieb fir dessen Lieferung
einen Wettbewerb aus. Nach Ablauf der Ausschreibungsfrist wurde im
Ministerium nur der Bauvorschlag der Danubius AG ge6ffnet, andere
Bewerber hatte es nicht gegeben. Das Ministerium hielt den Kostenvo-
rancshlag der Danubius AG fur zu hoch. Hierauf erstellte die Firma
aufgrund englischer Stahle und deren Preise einen neuen Voranschlag.
Der Auftrag wurde hierauf an die Danubius AG vergeben und das
Dock in der firmeneigenen Werftanlage Portore gebaut, deren Moder-
nisierung und Ausbau eben durch die vielen Grossauftrége maglich
geworden war.3

1909 kam es zum Abschluss der geheimen Kartellvereinbarung mit
der Triester Werft. Beide Unternehmen hatten offensichtlich das Inter-
esse, bei den zustandigen Stellen der Kreigsmarine aufgrund der geteil-
ten Auftrdge und der Aufrufe zu Kostenvoranschldagen im wesentlichen
gleiche — bei einer hohen Profitspanne kalkulierte — Preisvoranschlage
einzureichen. Obschon diese Verhandlungen streng geheim liefen und
keine schriftlichen Vereinbarungen getroffen wurden, ist die Tatsache
aus den fragmentarisch Uberlieferten Danubius-Dokumenten zweifellos
ersichtlich, und in den Schriften zeichnen sich auch die Prinzipien der
fallweise ausgehandelten Vereinbarungen ab. Am 16. April 1909 informi-
erte Generaldirektor Baumgarten den Exekutivausschuss Gber den Stand
der Verhandlungen zum Bau einer von der Kriegsmarine gewinschten
850-t-Zerstorerklasse (diese wurde spater die Tatra-Klasse genannt). Er
fuhrte u.a. aus: »Die Triester Werft ist prinzipiell bereit, ihren Kosten-
voranschlag in Sachen der grdsseren Zerstdrer zur Verfigung zu stellen.
Mit dessen Verwendung wirden aber nicht nur zwei technisch, son-
dern auch in der Preiskalkulation gleiche Voranschldge eingereicht,
was leicht zur Folge haben kénnte, dass das so offen bekundete Kartell
Unannehmlichkeiten nach sich zége. Um dem vorzubeugen, haben wir
Verhandlungen mit der Berliner Firma AEG zwecks Uberlassung des
Patents ihrer Curtis-Turbinen angebahnt. Sollten diese Verhandlungen
zu einem Ergebnis fiuhren, wirden wir mit Triest nur dahingehend
Vereinbarungen treffen, dass unsere Firmen ihre Kostenangebote jeweils
aufgrund der eigenen Plane, jedoch bei ahnlichen Preisen einreichten,
und zwar bei der gegenseitigen Verpflichtung, dass jede Firma nur zur
Vergabe der Hélfte der Auftrage die notwendigen Schritte unternehmen
wolle.«®d Als Baumgarten diese Erklarung abgab, liefen die Verhand-
lungen mit der Triester Werft schon seit einem halben Jahr. Zur ersten
Vereinbarung kam es beim Kostenvoranschlag fir die Lebensmittel —

3 240 godina brodogradnje u Kraljevici. 1729—1969. Kraljevica 1969; des
weiteren: Ferdinand, a.a.O.
3 OL. Dvb, 16. Afpril 1909.

278



und Wassertransporter, als die Vertreter der beiden Unternehmen im
Kriegsministerium abgesprochene, in der Hohe fast gleiche KostenVo-
ranschldge einbrachten. Im Sinne ihrer Absprache erhielten die beiden
Werften die Auftrdge halbe-halbe. Bei der Vergabe der spédteren Auftrdge
kann man aber feststellen, dass die Danubius AG im Falle der kleineren
Kriegsschiffe zumindest zur Hé&lfte beteiligt war, aber gerade im Falle
der erwdhnten grdsseren Zerstérer an die Triester Werft Gberhaupt
keine Auftrdge ergingen. Hier geht es sicherlich nicht darum, wovon
spater manche Historiker der Technik so viele Loblieder sangen, dass
sich ndmlich in der Tatigkeit der Fiumer Werft »der Schopfergeist
ungarischer Ingenieure verkdrpert« gewesen sei, sondern die Dinge
durften vielmehr so gelegen haben, dass die Danubius AG im Sinne der
Vereinbarung Uber den Bau von Schlachtschiffen nur ein Schlacht-
schiff zu liefern hatte — mutmasslich in Anbetracht der Fertigstellungs-
frist fir die Arbeiten beim Ausbau der Werft —, weshalb sie sich bei
den kleineren Einheiten schadlos zu halten suchte.®

Um die Absprachen zwischen den zwei grdssten Rustungswerften
der Monarchie zu verschleiern, brachte die Gesellschaft die Verhandlun-
gen mit der AEG alsbald unter Dach und Fach, so dass am 8. Juli 1909
die Vereinbarung tUber die Patentabtretung schriftlich festgelegt war.
Sie wurde schliesslich am 14. Oktober desselben Jahres unterzeichnet.
Vertragsgemaéass hatte die Berliner Firma fir die Abtretung des Patents
und der Baupldne der Turbinen im Falle grésserer Schiffe je PS 6,5,
bei mittleren Schiffsklassen 5 und bei Torpedobooten 4 Kronen als
einheitlichen Ankaufspreis zu erhalten.& Die Ubernahme des Patents
der Curtis-Turbinen gewdéhrleistete somit formell die Geheimhaltung
der Preisabsprachen zwischen den beiden Grossunternehmen und er-
maoglichte es, bei den Riistungsauftrdgen die bislang erzielten hohen Pro-
fitspannen zu halten. Zweifellos war diese Vereinabrung und ihre Bei-
behaltung in den folgernden Jahren fir das neue Unternehmen giinstiger.

Bei der Sichtung der Bestellungen in den ersten finf Jahren des
Bestehens der neuen Fiumer Werft stellte sich heraus, dass die Rustung-
sauftrage sowohl quantitativ wie wertgeméass tberwogen. Es wurden
kaum Schiffe fur zivile Zwecke gebaut, ébschon sich der Umsatz der
Schiffahrtsunternehmen und parallel dazu auch ihr Schiffpark stdndig
erhdhte. Die Zahl der Dampfschiffe lag schon bei Uber 100, aber in der
W erftsparte der ungarischen Schiffsliste kam der Name Fiume nicht
einmal beispielshalber vor. Laut der statistischen Nachweise und Uber-
sichtstabellen wurden die Schiffe fir die zivile Seefahrt auch nach der
Jahrhundertwende grosstenteils in Grossbritannien in Auftrag gegeben.
In den Jahren 1901—06 wurden z.B. 21 Dampfschiffe im Gesamtwert

~ B Kump, J.: Hajodpites. Technikai fejloddsink tortenete (Schiffbau. Gesc-
hichte unserer technischen Entwicklung), 1867—1927. Budapest 1929. S. 828—
—37.
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von 22,5 Millionen Kronen und im Jahre 1907 bereits 8 Dampfschiffe
im Gesamtwert von 9 Millionen Kronen aus England angekauft.3

Hinsichtlich der Abschaffung der Importe an Seeschiffen bedeutete
somit die Grindung der Fiumer Werft kaum etwas. Das Ausbleiben von
Auftragen fir Schiffe der zivilen Seefahrt lasst sich auf vielerlei Griinde
zurickfihren. Bei dieser Problematik sind die kleinen Kapazitaten der
Werften, des weiteren ihr technisches Niveau, das hohe Preisniveau
fur Eisen und Stahl auf dem Binnenmarkt der Monarchie, die sicheren
und grossen Profitspannen im Falle von Ristungsauftragen, nicht zuletzt
aber der hohe Entwicklungsstand und die Dumpingpreise des britischen
Schiffbaus in Betracht zu ziehen. Die Werften in Triest und Monfalcone,
aber auch die benachbarte Torpedofabrik waren noch um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts gegriindet worden, ihr technisches und techno-
logisches Niveau, ihr Maschinenpark galten in vieler Hinsicht als ve-
raltet. Ein schlagender Beweis defiir ist die Tatsache, dass die meisten
Kriegsschiffe nicht nach eigenen Plédnen, sondern aufgrund von Lizem
zankaufen in Grossbritannien gebaut wurden. Dieser niedrige Entwick-
lungsstand war eine Folge der allgemeinen wirtschaftlichen Ruckstén-
digkeit der Monarchie: Es fehlte auch an Geld, um diese Unternehmun-
gen staatlich entsprechend zu stiitzen und gréssere Auftrdge fur den
Bau von Kriegsschiffen zu vergeben. Demzufolge entwickelten sich die
Werften jeweils der Wirtschaftskonjunktur entsprechend und konnten
mit der europdischen Entwicklung nicht Schritt halten. Die hohen Mate-
rialkosten auf dem Binnenmarkt, der Mangel an einer entsprechenden
Facharbeiterschaft liessen es nicht zu, dass die Werften mit der britis-
chen Schiffsindustrie konkurrierten, selbst dann nicht, als es schon im
Inland ausreichende Auftrdge gegeben hatte. Die Firmen machten we-
gen ihrer kleinen Kapazitdten den zivilen Auftraggebern auch keine An-
gebote, konnten sie doch bei zivilen Bestellungen von vornherein nur
mit einer Kleineren Gewinnspanne rechnen: Am einfachsten war es
fur sie, den zustdndigen Stellen der Kriegsmarine aufgrund der unterei-
nander getroffenen geheimen Absprachen hohe Kostenvoranschldge ein-
zureichen, aufgrund der vergebenen Auftrdge und der angekauften bri-
tischen und deutschen Lizenzen und Plane die Kriegsschiffe zu bauen
und dafir die hohen Profite einzustreichen.

Die den Werften und Schiffahrtsunternehmen von der Regierung
aufgrund der verabschiedeten Gesetze gewéhrten Subventionen reichten
insgesamt nicht aus, dass der unterentwickelte Schiffbau der Monar-
chie die Konkurrenz mit den britischen Werften aufnehme. Ein Chro-
nist dieser Zeit vertrat die Meinung: »... Wir haben nicht nur neue
Werften zu bauen, sondern missen sie auch konkurrenzfdhig machen.
Solange der Bau eines Dampfschiffes bei uns das Doppelte des Import-
preises aus Grossbritannien kostet, ist es ein ausgemachtes Unrecht, die

B A magyar korona orszdgainak gyaripara az 1906. evben (Die Fabriik-
industrie der L&nder der ungarischem Krone lim Jahre 1906). Fem-,_Fa- es
Gepipar (Metall-, Holz- und Maschinenindustrie). Budapest 1911, S. 703—06.
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Schiffahrtsunternehmen dazu anzuhalten, ihre Schiffe hierzulande bau-
en zu lassen. Da kénnen selbst die zweifellos gutgemeinten, aber forci-
erten Subventionsverfigungen keine Abhilfe schaffen, die als Bedingung
der staatlichen Stitzung von Schiffahrtsunternehmen die Beschaffung
des Schiffsparks bei einheimischen Werften beinhalten. Dieser Entwic-
klungsablauf ist, weil naturwidrig, lebensunfahig ... jedoch die Diagno-
se dieses Ubels kénnte wenn wir unseren forschenden Blick nur auf den
ungarischen Schiffbau werfen, nicht erstellt werden. Vielmehr hétte
man unsere ganze Maschinen — und Metallindustrie, angefangen von
den Rohstoffbartellen bis zu den mitunter als luxuriés zu bezeichnen-
den riesigen Investitionen, von den hohen Arbeitsldhnen lber die hor-
renden Regiesatze bis zu dem Uberwuchern der Administrationskosten
unter das Skalpell zu nehmen .. «®

Die Leitung der Danubius AG erkannte allerdings diesen Missstand
und erhob bei gegebenem Anlass — wie z.B. bei den Verhandlungen
Uber die Gesetzesnovelle 111/1907, das sogenannte Industriegesetz —
gegen die viel zu geringen Subventionen zur Stitzung des Schiffbaus
Einspruch. Fir den Standpunkt der Regierung ist es tbrigens kennzeich-
nend, dass sie selbst die 1894 jahrlich in Aussicht gestellten Subventio-
nen in der Héhe von 200000 Kronen fiur diese Zweoke als zu hoch
betrachtete und deren Verringerung iplante. Schliesslich gelang es den
Interessenten, die Stlitzungsgelder fiir den Schiffbau im Industriegesetz
in der friheren Hohe festzulegen, das aber bedeutete in der gegebenen
Lage kaum eine positive Anderung. Die Danubius-Werft baute bis 1918
nur ein einziges Fahrgastschiff fur die zivile Seefahrt.d

6. Der Ausbau der Werft und die Vereinigung mit dem Ganz-Konzem

Im Herbst 1908 warf vor allem der geistige Spiritus rector des
Unternehmens, M. Weiss, im Vorstand der Danubius AG nach der Lie-
ferung der ersten Kriegsschiffe den Gedanken auf, die Werft weiter
auszubauen und zu vergrdéssern. Auch die fihrenden Stellen der Kriegs-
marine trachteten nach einer Beschleunigung der Ristung und demge-
mass nach der baldméglichen Schaffung einer modernen Flotte, so dass
sie die Danubius AG wiederholt auf die weitere Entwicklung der Werft
hinwiesen. Die Fihrung der Gesellschaft bekundete jedoch bei den Ver-
handlungen mit den offiziellen Regierungsstellen hinsichtlich der Aus-
bauvorstellungen eine grosse Vorsicht. Untereinander hatte man bereits
die weitere Entwicklung beschlossen, forderte jedoch zur Wahrung der
Interessen der Firma teils die wietestgehenden Garantien bezlglich der
Auftrage, teils die grosstmaoglichen staatlichen Stiutzungen. Die Ereignis-

D Kump, J.: A torok tengerhajozds es a hajoepitd Spar (Die tlrkische
Seefahrt und der Schiffbau). A Tenger. Heft Mai 1917, S. 180.

HOL. Dvb, 14 und 25."Juli 1906. Bericht iiber die Beratungen im Mini-
sterium zur Vorbereltung der neuen Gesetzesvorlage zur staatlichen Forde-
rung der Schiffahrt und des Schiffbaus.
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se sollten beweisen, dass diese Verhandlungstaktik bei der Wahrneh-
mung der gesteckten Ziele ihre Frichte trug.

Am 24, Juli 1909 fand im Handelsministerium eine gemeinsame
Sitzung der Vertreter der Kriegsmarine, des Vorstands der Danubius
AG und der fuhrenden Beamten des Ministeriums statt. In dieser Bes-
prechung erkldarten die Vertreter der Danubius AG, sie seien bereit, in
Portore eine zum Bau von Schlachtschiffen und grossen Handelsschif-
fen geeignete Werft zu bauen, falls sie mit Auftrdgen der Kriegsmarine
und hinsichtlich des Bahnanschlusses und der Geldndeplanierung mit
einer Stutzung fur die einschldgigen Auslagen durch die Regierung rech-
nen kdénnten. Die Bedingungen des Unternehmens wurden von den an-
wesenden Vertretern der Regierungsstellen akzeptiert.

Den entscheidenden Schritt unternahmen die Vertreter des Handels-
ministeriums, als sie erklarten, dass das Ministerium bereit sei, den
Bau der neuen Werftanlage der Danubius AG mit 3,75 Millionen Kro-
nen zu unterstiitzen, und zwar in Anbetracht des Niveauunterschieds
von 260 Metern zwischen der Kiste und der vorhandenen Bahnlinie
und der zu seiner Uberbriickung notwendigen Tunnels und Aufschit-
tungen, die hohe Kosten und auf mehrere Jahre anzuberaumende Ar-
beiten erforderten, teils aber wegen der politisch nuancierten Opposition
der ortsansdassigen Bevdlkerung. Aufgrund dieser Mdglichkeiten beauf-
trage der Vorstand der Danubius AG den Fabrikdirektor Kaplanek,
fir den Ausbau der Fiumer Werftanlage Studien zu erstellen und Ver-
handlungen zu fuhren. Bei den ersten Sondierungsgesprachen stellte es
sich heraus, dass das etwa 75000 m2grosse Geldnde nd6rdlich der Lands-
trasse nach Volosca in der Nachbarschaft der Werft im Besitz der Tor-
pedowerke Whitehead und zu einem entsprechenden Preis kauflich war.
So ergab sich die einzige gute Mdglichkeit zur Erweiterung der Werft:
namlich die Erweiterung des Gelandes durch die Abtragung der auf der
anderen Strassenseite gelegenen Berglehne, des weiteren durch die mit
dem abgetragenen Erdredoh vorzunehmenden Aufschiittungen an der
Kiiste und dadurch mit der Schaffung von neuen Heiligen. Diese L6sung
war fir die Danubius AG kostspieliger: Die Kosten der Planierungsar-
beiten lagen betrdchtlich héher als in Portore, und die Staatskasse
brauchte die horrenden Gelder fiir die Schaffung des Bahnanschlusses
nicht auszulegen. Nachdem aber die zustdndigen Stellen der Kriegs-
marine die Vergabe von Bauauftrdgen fiur ein Schlachtschiff, zwei
leichte Kreuzer, acht schwere Zerstdérer und sechszehn Torpedoboote
in Aussicht gestellt hatten — zur Fertigstellung dieser Arbeiten aber
war die vorhandene Werftanlage nicht geeignet —, Gbernahm die Danu-
bius AG auch die hoheren Kosten dieser Werfterweiterung.

Die Firma reichte beim Handelsminister am 25. Februar und am 3.
Mé&rz 1910 gleich zwei Eingaben ein, in denen sie mitteilte, dass sie

4 OL. Ganz-Schriften uber die Werft Fiume. Fase. 1 25. Februar 1910.
Schreiben der Danubius AG an den Handelsminister iber den Ausbau der
Fiumer Werft.
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bereit sei, den Ausbau der Werftanlage auf sich zu nehmen, insofern
die Regierung die friher in Aussicht gestellte Stiitzung gewdéhrleiste.
Die Firma stellte folgende Bedingungen:

1. Ankauf der Whiteheadschen Grundsticke durch den Staat und
deren Verpachtung an die Danubius AG fir ihre Zwecke;

2. finanzielle Unterstitzung fir die Planierungsarbeiten im vorge-
sehenen Ausbaugelande;

3. Vergabe von ausserordentlichen Baukonzessionen im Zusammen-
hang mit den Planen zum Ausbau der Werftanlagen der Danubius AG;

4. die Einschrankung der Benutzung des Dockbeckens, Regelung
der Verwendung der Dockan'lage, Ubergabe des Dockbedkens fir Zwecke
des Schiffbaus der Danubius AG;

5. die unentgeltliche Bewilligung der Benutzung von staatlichen
Schwimmkranen, Schleppern, Baggern und Pontons;

6. die Zusicherung auf maximal befristete Inanspruchnahme aller
staatlichen Verginstigungen.

Im Falle der Bewilligung der oben angeflihrten Unterstiitzungen
wollte sich die Danubius AG bereiterkldren, die notwendigen Planie-
rungsaibeiten durchzufthren, zwei fir den Bau von grossen Schiffen
geeignete Hellmgenanlagen zu bauen, die Kaiabschnitte entsprechend
aufzuschitten und die Werftanlage durch die ndtigen Werkhallen und
Einrichtungen zu erweitern. Die zweite Angabe an das Handelsministe-
rium (die vom 3. Marz) enthielt bereits ausfuhrlichere Daten uber
den Umfang der vorgesehenen Arbeiten. Demnach betrug der Preis des
Gelédndes je m2 25 Kronen, rund das Doppelte der damals géngigen
Durchschnittspreise in jenem Gebiet, bei der Abtragung der Berglehne
auf eine Hohe von 11,8 m Gber dem Meeresspiegel mussten etwa 217 000
m3 felsigen Gesteins abgebaut und schliesslich durch Aufschittungen
Ostlich des Dodkbedkens 15500 m2 und zur Landesgrenze hin weitere
8000 m2 gewonnen werden. Der Wert der von der Danubius AG vor-
gesehenen Neubauten, der neuen Arbeitsmaschinen, Einrichtungen und
Werkzeuge belief sich auf funf Millionen Kronen. Die Laufzeit der Ar-
beit war mit zwei Jahren befristet, doch sollten aufgrund der kontinui-
erlichen Inbetriebnahme der einzelnen neuen Werkeinheiten die Bauar-
beiten an den grossen Schiffskérpern nach anderthalb Jahren aufgenom-
men werden.

Am 26. Mai 1910 wurde das Abkommen im Handelsministerium un-
terzeichnet, seitens des Finanzministeriums von Schatzminister K. Hie-
ronymi, seitens der Danubius AG von den Vorstandsmitgliedern Tolnay
und Baumgarten. Der Vertragstext enthielt 22 Paragraphen und die
Verpflichtung der Danubius AG, die Berguder Werft weiter auszubauen
und auszuriisten, damit diese Anlage auch zum Bau von den grdssten
Schlachtschiffen geeignet sei. Vertragsgeméass werde der Staat mit Ver-
mittlung der AG das nérdlich der vorhandenen Werft gelegene Gelande
an der Berglehne ankaufen und der Firma bei einer jahrlichen Pach-

283



tsumme von 20000 Kronen bis zum Jahre 1955 zur Verfligung stellen.
Die Danubius AG ubernahm die Abtragung der Berglehne, die Erstel-
lung der Uberbriickungen und Wasserabfithrungen an der Landstrasse
und die Aufschiittung des entsprechenden Kaiabschnittes. Die vom Staat
zur Verfligung gestellten Stutzungsgelder sollten sich maximal auf 3,75
Millionen Kronen, die von der Danubius AG zu verrichtenden Arbeiten
und Neubeschaffungen insgesamt auf 8 Millionen Kronen belaufen.f

In einer weiteren Eingabe vom 25. Dezember 1910 brachten die Lei-
ter der Danubius AG dem Minister zur Kenntnis, dass die Pldne zum
Ausbau der Werftanlage durch den Experten der Kriegsmarine gut-
geheissen worden seien. Darum wolle man in der ersten Januarhalfte
des Jahres 1911 mit der Abtragung des Felsgesteins im vorgesehenen
Erweiterungsgdlande beginnen, und zwar tdglich 800 m3 Gestein spren-
gen, in Waggons verladen und in das Meer zwecks Aufschiittung der
Kaitrasse versenken. Es sollten zwei neue 265 m lange und 35 m breite
Hellingenanlagen fiur den Bau von 30 000-t-Schiffen gebaut werden. Die
erste Anlage sollte mit den nétigen Gleisen und Krdnen bis zum 31.
Dezember 1911, d.h. binnen eines Jahres, die andere bis zum 31. Mérz
1912 fertiggestellt werden. Im April 1911 wolle man mit dem Bau der
Werkhallen und mit der Installierung der laufend angelieferten Maschi-
nen beginnen. Diese Arbeit sollte bis Ende desselben Jahres abgeschlos-
sen sein. Ungeachtet dieser Arbeiten sollte der Bau von Kreuzern — so

betonte die Leitung der Firma — bis zu der eingegangenen Frist been-
det werden.

Die Verhandlungen zum Ausbau des Werftgeldndes, die technischen
Plane und die Vertrdge zur Realisierung des Vorhabens beruhten auf
der Initiative bzw. auf der Abwicklung der Danubius AG. Die Bauarbei-
ten und die aufgrund der 1909 festgelegten Flottenquoten fiir Fiume in
Angriff genommenen Schiffsbauten wurden jedoch schon von einem
neuen Unternehmen, von der Maschinen —, Waggon — und Schiffsbau
AG Ganz & Co.-Danubius realisiert. Der Hintergrund fir diese Vereini-
gung bestand im wesentlichen in der Umgruppierung der Interessenver-
tretungen, zu der se infolge der verdanderten Kréafteverhaltnisse zwischen
der die Danubius im wesentlichen stiitzenden Diskontbank und der Kre-
ditbank gekommen war. Wie bereits erwadhnt, war die Diskontbank am
Aktienkapital der Danubius AG erklarterenassen mit einem Anteil von
25 Prozent beteiligt und hatte die Bankgeschédfte und Finanzierungen
der Firma wahrzunehmen. Der Gewinn der Kreditbank beschréankte sich
somit nur auf die Dividendenausschittungen nach den Aktien. Ebenso
verhielt es sich im wesentlichen mit der Leitung der Danubius AG.
Bis zum Jahre 1910 wuchs sich jedoch die Kreditbank zur einflussreich-
sten Hochburg des ungarischen Finanzkapitals aus, wé&hrend die Dis-

£ OL. Ganz, ebd. 26. Mai 1910. Vertrag, geschlossen im Namen der kgl.
unig. Schatzkammer durch den kgl. ung. Minister fur Handelswesen und
durch die Danubius Schiff- und Maschinenbau AG dm Budapest uber die
Erweiterung der staatlichen Werfitanlage Fiume—Bergudi unter folgenden
Bedingungen.
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kontbank — wohl ohne Einbusse an ihren Positionen — mit der Wirt-
Schaftsentwicklung nicht Schritt halten konnte und darum an Einfluss
und Bedeutung relativ verlor. So bedeutete es fir die Diskontbank eine
ernsthafte Sorge, die fiir den Ausbau des Werftgelandes und fir den
Bau von Kriegsschiffen notwendigen (Millionen bereitzustellen, wah-
rend die Kreditbank danach trachtete, die vorziglich prosperierende
Danubius AG, die jahrlich Dividenden in der Hohe von 10—11 Prozent
ausschuttete, unter ihren massgeblichen Einfluss zu bringen, zumal die
Danubius AG flr den in den Interessenbereich der Kreditbank gehdren-
den Ganz-Konzern in manchen Féllen einen unangenehmen Konkur-
renten darstellte. In dieser Situation waren die Leiter der Diskontbank
nicht kapitalkraftig genug, um sich dem Vorschlag der Kreditbank zur
Fusion der beiden Unternehmen zu verschliessen. Im Sinne des Ange-
bots der Kreditbank sollte die Fusion der beiden Unternehmen die
Konkurrenz der am Maschinenbau interessierten Firmen ausschalten,
dadurch den Absatzmarkt beherrschen und durch eine weitere Steige-
rung der Produktionskapazitat die durch den forcierten Bau von Kriegs-
schiffen geschaffenen Mdéglichkeiten maximal ausnutzen. Die Leitung der
Diskontbank sah sehr reell die Gefahr, dass durch die fallige Kapitalauf-
stockung der fusionierten Firma die massgebliche Rolle an die Kredit-
bank tGbergehen werde, sie konnte aber gegen diese Degradierung in die
Rolle des zweiten Geigers nichts unternehmen. Darum bedingte sie aus,
in die Fusion nur in dem Falle einzuwilligen, dass sie bei dem neuen
Unternehmen angemessene Anteile und eine entsprechende Vertretung
erhalte. Diese Bemihungen der Diskontbank waren von Erfolg gekront,
insofern ihre Vertreter bei der Danubius AG alle in den Vorstand der
Ganz AG aufgenommen wurden und auch ihre Anteile der finanziellen
Basis ihrer friheren Positionen entsprachen: sie erreichten namlich 30
Prozent.83Nichtsdestoweniger anderte sich die Rolle der beiden Banken:
Das Mammutunternehmen wurde nunmehr bankgeschéftlich von der
Kreditbank gefihrt.

Die Generalversammlungen, auf denen diese Fusion beschlossen
wurde, fanden am 16. Méarz 1911 statt. Die fuhrenden Vertreter der
Danubius AG versammelten sich in den R&umen der Diskontbank um
15 Uhr, die Aktiondre der Ganz AG traten im Sitzungssaal der Waggon-
fabrik Kobényai it (Steingrubenchaussee) zwei Stunden spdater, um 17
Uhr, zusammen. Beide Generalversammlungen nahmen die im vorhinein
ausgearbeitete Fusionsvereinbarung an:

»1. Die Danubius Schiff — und Maschinenbau AG lberstellt alle ihre
Mobilien und Immobilien, ihr gesamtes Geschaft und alle ihre geschéaft-
lichen Anteile der Eisengiesserei und Maschinenbau AG Ganz & Co. und
sorgt fiir die Ausfertigung der zu dieser Ubertragung geeigneten Erkla-
rungen.

43 OL. Schriften der Diskontbank AG. Protokolle der Vorstandssitzungen
1911
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2. Die Eisengiesserei und Maschinenbau AG Ganz & Co. Gbernimmt
alle Passiva der Danubius Schiff-und Maschinenbau AG bzw. ist ver-
pflichtet, alle Verbindlichkeiten der fusionierenden Gesellschaft zu er-
fallen und ansonsten im Hinblick auf das Vermdgen der fusionieren-
den Gesellschaft die einschldgigen Verfiigungen des Handelsgesetzes
eimzuhalten.

3. Die Eisengiesserei und Maschinenbau AG Ganz & Co. ist verp-
flichtet, die Aktiondre der Danubius Schiff — und Maschinenbau AG
durch ihre eigenen Aktien nach folgenden Modalitdten zu befriedigen:

a) Zur Begleichung der 30000 Aktien der Danubius Schiff — und
Maschinenbau AG im Einzelwert von 150 Kronen, zahlbar an den Uber-
bringer, erhdht die Eisengiesserei und Maschinenbau AG Ganz & Co.
ihr Grundkapital um weitere 2,88 Millionen Kronen derart, dass es
kinftig aus 8,64 Millionen Kronen, d.h. aus 10800 Aktien jeweils im
Nominalwert von 800 Kronen besteht.

b) Der Umtausch bzw. die Begleichung der Aktien der Danubius
Schiff — und Maschinenbau AG erfolgt, indem dem Uberbringer nach
25 Danubius-Aktien mit vollstdindigen Dividendencoupons — ohne den
Coupon fir 1910 — jeweis drei Ganz—Aktien, dividendenberechtigt ab
1 Januar 1911, ausgehdndigt und nach dem Nominalwert jeder Danu-
bius-Aktie in der Hohe des flinfprozentigen Zinssatzes vom 1. November
bis zum 31. Dezember 1910 31,25 Kronen in bar gezahlt werden.

c) Die Eisengiessereilund Maschinenbau AG Ganz & Co. bringt
keine Teilaktien in Umlauf und ist berechtigt, die innerhalb der festzu-
legenden Umtauschfrist — die vom Vorstandt festgestellt wird — nicht
vorgewiesenen bzw. lUbergebenen Danubius-Aktien entfallenden Umtau-
schaktien im Bdrsenweg zu verwerten, wobei die verspateteten Uber-
bringer nur auf den solcherweise eingegangenen Bargeldertrag Ans-
pruch erheben kdnnen.

4. Mit der Durchfiihrung der Fusion und der Festlegung der Moda-
lititen des Aktienumtausches beauftragt die Generalversammlung den
Vorstand und bevollméchtigt ihn, alle einschldagigen Massnahmen im
eigenen Wirkungsbereich wahrzunehmen.«#4

Bei dem Umtausch der Aktien waren die Danubius-Aktionare schein-
bar benachteiligt, erhielten sie doch fur ihre Aktien mit dem Nominal-
wert von 3750 Kronen nur Ganz-Aktien im Nominalwert von 2400 Kro-
nen zur Hand. Tatsachlich aber wurden die Eigner der DanUbius-Aktien
beim Umtausch der Aktien nicht benachteiligt, weil die Ganz-Aktien an
der Borse hoch Uber ihrem Nominalwert in Kurs waren. So wurden
im Zusammenhang mit der Fusion und der anschliessenden Aufstoc-
kung des Grundkapitals die Aktien mit dem Nominalwert von 800 Kro-
nen fiur 3000 Kronen verkauft, und dieses Recht muss auch den Danu-
bius-Aktiondren zugestanden haben. Fiir die Bankgewinne dieser Trans-
aktion ist es bezeichnend, dass die Kreditbank, die die Aktien an der

4 Gg. 1737. Protokoll der Danubius AG-GeneralverSammlung vom 16.
Ménz 1911.
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Borse einfuhrte, bei diesen Geschaften einen Gewinn von fast einer
Million Kronen einstreichen konnte.%

Auf den Generalversammlungen wurde die Fusionierung vor den
Aktiondren von den Vorstdnden unterschiedlich interpretiert. So me-
inte der Vorstand der Danubius AG: »... In Anbetracht der grossen
Aufgaben, vor daren Ldsung unsere Gesellschaft in der ndchsten Zukunft
stehen wird, und in Erwdgung der Vorteile, die nach den Lehren des
W irtschaftslebens mit der Konkurrenzfahigkeit grésserer Werkemheiten
einhergehen, sind wir auf der von der Eisengiesserei und Maschinenbau
AG Ganz & Co. vorgeschlagenen Basis mit der genannten Gesellschaft
in Verhandlungen lber die Fusionierung eingetreten. Im Ergebnis die-
ser Verhandlungen unterbreiten wir den folgenden Vorschlag der sehr
geehrten Generalversammlung in der Uberzeugung, dass es uns bei der
nédheren Festlegung der angestrebten Fusion gelungen ist, die berechtig-
ten Interessen unserer Aktiondre durchzusetzen.. ,«%6 Der Vorstand der
Ganz AG erorterte vor den Aktionadren die Griunde fir die Fusionierung
in einem langwierigen, den Grundsédtzen nach aber heute noch gultigen
Darlegung: »Ruf und Vermdgen verdankt unsere Gesellschaft grossten-
teils der vorsorglichen Geschéaftspolitik, die in Erkenntnis des kunfti-
gen Konsums die Produktion von Artikeln friher als andere Firmen
aufnehmen liess, die Produktion von Gitern, die ihr zumindest zeitwei-
lig und bis zu einem gewissen Grade eine Uberaus vorteilhafte Position
sicherten. Das war auch bei der Herstellung von Walzanlagen, Elektro-
maschinen und Eisenbahnwaggons der Fall. Der immer scharfere Wet-
tbewerb l&sst sie Aufnahme von solchen Produktionen heute noch
wiinschenswerter erscheinen, und wir suchen nach wie vor standig
nach solchen Produktionszweigen. Angesichts der stetig wachsenden Pro-
duktionskosten und der immer grosseren Konkurrenz lasst sich der
frihere Gewinn durch die stete Erhdhung der produzierten Mengen
insgesamt gewahrleisten. Das ist eine These, die im Ausland schon
langst als richtig erkannt und in die Praxis umgesetzt wurde. — Bei
uns hat aber nicht nur die Menge der verschiedenen Produkte, son-
dern auch ihre Vielfalt eine grosse Bedeutung, ist doch unser Ver-
brauchenmarkt in den einzelnen Warensparten nicht so aufnahmeféhig,
dass eine Maschinenfabrik, die sich mit der Herstellung einiger be-
sonderer Wargen begniigt, ihre Gewinne als stdndig gesichert ansehen
koénnte. Das sind die Grinde, die uns den Vorschlag unterbreiten lassen,
der in Punkt 3 unserer Tagesordnung enthalten ist und auf die Fusion
mit der Danubius Schiff — und Maschinenbau AG abzielt. Diese Firma,
gegrindet 1890, hat Betriebe in Budapest und in Fiume, sie baut Fluss —
und Seeschiffe, Dampfkessel und Eisenbahnwaggons, Eisen — und Stahl-
konstruktionen und verschiende Maschinen. Das Volumen und die Ge-
winnspanne ihres Umsatzes hat sich in den letzten Jahren stetig erhdht.
Neuerdings hat die Firma beschlossen, in Fiume eine auch fiir den Bau

&b Cg 2298. Geschaftsbericht der Eisengiesserei und Maschinenbaufabrik
Ganz & Oo. vom 31. Dezember .1911. .
%6 Cg. 1737. Geschéftsbericht der Danubius AG uber das Jahre 1909—10.
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der grossten Kriegsschiffe geeignete Werft zu errichten, und sie hat
wohlfundierte Aussichten darauf, dass sie diese Werft in den kommen-
den Jahren stdndig mit Auftrdgen versehen kann. Das Grundkapital der
Gesellschaft betrdgt 4,5 Millionen Kronen, und sie hat fir das Geschéft-
sjahr 1909/10 elfprozentige Dividenden ausgesohittet. Die Danubius
Schiff — und Maschinenbau AG entspricht mehr oder minder den Vor-
stellungen, die wir Uber den Ausbau unseres Unternehmens hegen und
die wir oben dargelegt haben. Der Bau von Seeschiffen fallt aus dem
alltdglichen Wettbewerb, der Bahn von Eisenbahnwaggons, Eisen — und
Stahlkonstruktionen und Motoren wird unsere bisherige Produktion an
diesen Giutern entsprechend erhéhen kdénnen, und schliesslich eréffnen
die von unserer Produktion abweichenden Herstellungssparten der
Danubius, so vor allem der Kesselbau, neue Einkommensquellen.. .«&
In der langen Begrindung wurde die Riustungsproduktion mit keinem
Wort erwahnt, obschon der Begrinder der Firma Ganz seinen Betrieb
1848—49 mit der Produktion von Geschitzen und Munition hochge-
bracht hatte und die Firma auch die kritische Situation der 1870er
Jahre schliesslich durch dlie Produktion von Artilleriemunition Uber-
bricken konnte. 1910 konnte von einer kritischen Situation kaum die
Rede sein, aber zweifellos erhoffte sich die Ganz AG von der Beteili-
gung am Bau von Kriegsschiffen eine bessere Auslastung ihrer Kapazi-
taten und deren weitere Entwicklung, ganz abgesehen von ihrem Be-
darf an grdsseren Profiten.

Die Fusionierung wurde von den Aktiondren beider Generalversam-
mlungen gutgeheissen. Der Vorsitzende der Ganz AG, Markgraf E. Pal-
lavichimi, bemerkte zwar, vielleicht zur Beschwichtigung der Aktionére,
dass die Danubius einverleibt werde und aufhdre zu existieren, diese
Mitteilung aber diente offenbar nur zur Hervorhebung der Einfluss-
verhdltnisse. Der Vorstand der Ganz AG wurde erweitert und zahlte
nach Einbeziehung der »erprobten« Leiter der Danubius AG 15 Mit-
glieder: Baumgarten, Madarasy-Beck, Czekelius, Freudenberg, P&sch,
Tolnay, Ullmann und M. Weiss wurden die neuen Direktoren. Auch die
Satzungen wurden ergédnzt: »Ziel der Gesellschaft ist es, Giessereiwaren,
Maschinen, Schiffe, Bedarfsguter der Eisenbahn und der Wirtschaft,
Kessel, Eisen — und Stahlkonstruktionen und sonstige Giter dieser
Sparte zu produzieren und abzusetzen.« Die durch die Fusion zustan-
degekommene Grossfirma wurde — nach Fertigstellung des Ausbaus
der Fiumer Werft — der grosste Maschinenbaukonzern in Ungarn. Die
Firmen Ganz und Danibius konnten im Laufe ihrer Entwicklung, be-
sonders nach dem Eindringen des Bankkapitals in ihre Gesellschaften,
riesige technische Fortschritte erzielen und ihre Produktionskapazitaten
vervielfachen. Die mit der Fusion geschaffene fir Ungarn beispiellos
grosse Produktionskapazitdt wurde aber fiir ein gesellschaftlich gesehen
negatives Ziel, den Bau von Kriegsschiffen verwendet, zweifellos aber

4 Cg. 2298. »gl. Anm. 45, Geschaftsbericht vom 31. Dezember 1910.
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erfolgte die Produktion nach den Kriegsperioden auf dem hdheren
Niveau, das man durch die frihere Entwicklung erzielt hatte.

Auch in Budapest kam es nach der Fusion zu bedeutenden Reorga-
nisationen. Mit der Produktion einer Reihe von Gltern, die bis dahin
von der Danubius erzeugt worden waren, wurde aufgelassen, anderer-
seits richtete sich die Danubius auf die ausschliessliche Produktion
einer Reihe anderer Guter ein. Der Waggonbau im Werk am Donauufer
wurde aufgegeben und ausschliesslich im Betrieb Kdbényai Ut weiter-
gefuhrt. Die Division Krédne der Ganz AG wiederum dbersiedelte auf
das Danubius-Geldande, und auch die Abteilung Kesselbau wurde hier-
her verlegt. Die Abteilung Kriegsschiffmaschinen, die durch den Bau
von Torpedomaschinen allgemeine Anerkennung gefunden hatte, wurde
in den mit Maschinen und sonstigen Ausristungen besser versehenen
Betrieb Kobdnyai 0t, und zwar in das 1905 in Betrieb genommene neue
grosse Maschinenbauwerk verlegt. Hier waren bereits alle Vorausset-
zungen gegeben, um grosse Dampfturbinen und Sohiffsmaschinen fir
den Antrieb von Kreuzern und Schlachtschiffen zu bauen. Die Zahl der
Belegschaft des Konzerns belief sich auf mehr als 10000, die gesamte
(PS-izahl der in den verschiedenen Werkeinheiten eingesetzten Kraft-
maschinen betrug fast 8000.8

In Fiume wurde der Ausbau der Werft 1911 forciert vorangetrie-
ben. Die Fusion berlihrte weder die Vorhaben noch die Werftleitung.
Um die bei der Abtragung der Berglehne herausgesprengten Felsen und
Gesteine zur Kuste zu beféndern, wurde schon im Februar eine 87 m
lange zweigleisige provisorische Gleitbahn fertiggestellt, die die Land-
strasse nach Volosca, das Industriegleis und das Gleis der Strassen-
bahn Uberbriuckte. Auf dieser ohne Erlaubnis gebauten Gleisen befdr-
derten sechs Giuterwaggons auf einmal das Gestein. Der Ausbau der
Werftanlage lag auoh diesmal bei der Firma Nausohloss, die hierzu 1300
Arbeiter einsetzte. Im Mai wandte sich die Werftleitung an den Gouver-
neur mit dem Ersuchen, angesichts der Baufrist von 12 Monaten und
der Gelandeschwierigkeiten, die die Zahl der einsetzbaren Arbeiter und
Maschinen von vornherein limitierten, des weiteren mit Himblich auf die
Ristungsinteressen und die technischen Voraussetzungen der grossen
Betonierungsarbeiten bis zum Abschluss des Werftausbaus die Arbeit
an Sonntagen zu gestatten. Am 27. Mai wurde die Aufhebung der Arbeit-
sruhe an Sonntagen fir das Jahr 1911 bewilligt. Der Ausbau der Werf-
tanlage ging nicht ohne Stérungen und Rickschlage vor sich. Es kam
wiederholt zu Ausstdnden der Arbeiter, die mit den Streiks gegen die
unmenschliche Hetze bei taglich 10 Arbeitsstunden und gegen die nie-
drigen Lohnsétze protestierten, des weiteren gab es auch Unglicksfalle,
wie z.B. Explosionen von Kesseln und Lokomobilen. Diese in ihrer
Bedeutung schliesslich nur geringeren Zwischenfdlle konnten aber der
Werkleitung die Entschlossenheit nicht nehmen, denn 1911 wurde der

48 Aufgrund der Jahrblcher der Ungarischen Eisenwerke und Maschinen-
fabriken, 1911~27.
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Auftrag zum Bau eines Schlachtschiffes endgultig realisiert, und damit
waren bislang unerwartete Profite in Aussicht. Darum auch wurden die
Investitionen in der Hohe von Uber 10 Millionen Kronen leichteren
Herzens durchgefuhrt.

Schliesslich wurden die gleichzeitig vorangetriebenen Arbeiten zum
Ausbau der Werftanlage in Bergudi und Portore — bei ungestdrter
Fortsetzung der laufenden Bauarbeiten an Kriegsschiffen — 1913 pro-
grammgemass beendet. Auf der einen Seite tief in den steilen Berghang
hineinreichend, auf der anderen Seite auf dem vom tiefen Quarnero
durch Aufschittung gewonnenen Gelande gelegen, war eine der modern-
sten und grossten Fabrikanlagen des Landes entstanden. Die Plane und
die Durchfiihrung des Ausbaus der Werft und die fertiggestellte neue
Anlage erweckten den Eindruck von Grossleistungen der damaligen
Ingenieurskenntnisse. Laut der leider nur fragmentarisch verfiigbaren
Erinnerungen von Direktor J. Kaplanek, die er aus Anlass des hun-
dertjahrigen Bestehens der Ganz-Werke im Jahre 1943 schrieb, sah die
Fabrik folgenderweise aus: »Die Fiumer Werft wurde auf einem Gelan-
de von 176 000 m2 erbaut, reichte von der Whiteheadsohen Torpedofa-
brik bis zur ungarischen Grenze (Bergudi—Cantrida) und war vollauf
geeignet, um hier grosse Seeschiffe zu bauen. Drei Viertel dieses Gelan-
des wurden nach Sprengung des felsigen Berghangs planiert, anderer-
seits wurde der Kistenstrich sudlich der Strasse nach Volosca—Abbazia
aufgeschuittet, beade Gel&dndeabschnitte lagen 11,8 m lber dem Meeres-
spiegell Das abgesprengte Gesteinsamaterial wurde so ins Meer geschit-
tet, dass dadurch am Strand weiteres Geldnde gewonnen werden konnte.
Hier wurden entsprechende Hellingen gebaut, deren abschissige Sohle
weit unter die Wasserflache reichte. Nach der Fertigstellung dieses
Ausbaus verfugte die Fiumer Werft Gber vier Hellingen. Beim Bau von
kleineren Schiffen — bis zu 800 t Wasserverdrdngung und mit einer
Lange von maximal 80 m — konnten acht Schiffe auf einmal in Bau
genommen werden. Auf den zwei kleineren Hellingen konnten zwei
3500-t-Schiffe mit der L&nge von 150 m auf einmal gebaut werden, auf
den zwei grosseren Hellingen je ein 230 m langes Schiff mit maximal
30 000 t Wasserverdrangung. Die zwei grdsseren Hellingen hatten eine
Betonsohle, und ihr Abschnitt zum Strand zu, die Trockenhellingen, er-
reichte eine Hohe von Iim, wahrend die Seite zur See zu die Schwim-
mhellingen bildete. Die Fundamente der Trocken — wie der Schwim-
mhellingen waren am Seeboden durch Sohmiedestahlringe verankert und
miteinander gekoppelt. Auf den Hellingen wurden ubrigens nur die
Maschinenachsen und Schiffsschrauben in den Schiffskérper eingebaut,
der an seinen Unterwasserteilen gestrichen und danach vom Stapel
gelassen wurde, damit die Trockenhellingen fir weitere Bauadbeiten
frei wurde.

Zum Einbau der Maschinenanlagen der Schiffe, der Kessel, bei den
U-Booten der Motoren, zur Installation der Inneneinrichtung der Schiffe
und zum Aufbau der Artillerieanlagen (Geschutztirme, Geschitze, leic-
hte Artillerie, Torpedorohre usw.) wurden die Schiffskdrper nach dem
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Stapellauf in einem besonderen Schwimmdock (im friheren Dockbec-
ken) vertdut. Die Innenabmessungen dieses Baubeckens betrugen 140
m Lé&nge und 40 m Breite. An der Stirnseite waren hier starke Beton-
mauern angelegt, auf denen die Gleise fiir den Reisenkran Goliath la-
gen, der, elektrisch betrieben, Gber die ganze Ladnge des Beckens laufen
konnte und eine Schwenkweite von 62 m hatte. Auch der elektrisch
betriebene Briickenkran tGber dem Becken hatte eine Tragféhigkeit von
100 t und war somit geeignet, auch die schweren Geschitztinme oder
die 80 t schweren Rohre der 30,5-cm-Skodd — Schiffsgeschiitze in das
dort gebaute Schlachtsschiff »Sankt Stephan« einzuheben. Die Gleise
des Goliath-Knans an den Seiten des Beckens fliihrten an der Stirnseite
weiter zum Strand und zum inneren Werftgeldande, wo die mit der
Bahn auf Spezialgiterwagen angelieferten schweren Geschiitzrohre mit
dem Beckenkran hochgehievt wurden.

Uber der Strasse nach Volosca verbanden zwei Bisenbricken die
beiden Teile der Werftanlage, auf der einen fiihrten Bahngleise, auf
denen mit Hélfe von Lokomobilen mit Benzimantrieb die in den oberen
W erkstatten gefertigten Schiffsteile zu den Schiffskdrpern auf den Hel-
lingen befdérdert wurden. Die Gleise liefen die ganze Hellingenanlage
entlang und endeten in Drehscheibe, so dass die Materialbeférderung
betrachtlich erleichtert wurde. Ein weitverzweigtes Kabelnetz versorgte
die Bauarbeiten an den Schiffskdrpern auf (den Hellingen,im Baubecken
und in dem von der Werft 1910 fertiggestellten Schwimmdock, sowie die
elektrischen, hydraulischen und pneumatischen Maschinen mit Strom. Mit
tragbaren und an den Arbeitsstellen beliebig einsetzbaren Maschinen
wurden die Stahlplatten geschnitten, geschweisst, gegliiht und bear-
beitet.

In der Werftanlage ndrdlich der Landstrase, bis zu der die 250 m
langen Trockenhellingen hinaufreichten, waren die verschiedenen Werk-
statten untergenbracht. Die hier vorhandene Maschinenkapazitdt reichte
zur Bearbeitung von Stahl — und Eisenteilen im Jahresumfang von
5000 Waggons und zur Beschaftigung von 4 000 Arbeitern. In den Tisc-
herwerkstatten und in den Hallen zur Herstellung von Musterbauele-
menten wurden in voller Grosse die Konstruktionselemente und die
Schmiede — und Gusselemente gefertigt. In der Tischlerwerkstatt wur-
den ausiserdem die Holz — und Asbestelemente der Inneneinrichtung der
Schiffe hergestellt. Uber der Tischlerwerkstatt lag der Planboden, wo
die Entwirfe der einzelnen Konstruktionselemente 1:1 gezeichnet wur-
den. Die Werkstatt fur die Eisen — und Stahlteile des Schiffbaus lag
auf einer Flache von 1100 m2 Hier wurden die einzelnen Bestandteile
mit sechs Laufkrdnen mit je 10 t Tragkraft beférdert. Zur Bearbeitung
der grossen Eisen — und Stahiplatten dienten Gliihéfen, des weiteren
Maschinen zum Walzen, Stanzen, Schneiden, Profilieren, Hobeln und
Eckprofilieren. Hier waren auch die grossen elektrischen Hammer
untergebracht, die grdosseren und kleineren Schmiede6fen und Geblése.

HRGF 3058—XXIH—7/1911.
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In der Zimmermannswerk statt standen elektrisch betriebene Holz-
bearbeitungsmaschinen, Gattersdgen und Kreissdgen sowie Hobel — und
Profilierhobelmaschinen zur Verfiigung. In der Kesselschmiede wurden
16-t-Laufkrdne mit Federwagen, Multiplex-Bohrmaschinen, zum Kessel-
nieten notwendige hydraulische und pneumatische Niethdammer und
Frdsmaschinen eingesetzt. Im Feinmechanikbetrieb waren alle Anlagen
zur Herstellung der zusatzlichen feinmechanischen Bestandteile und Ge-
rate der Schiffsmaschinen vorhanden. So Radialbohr-, Hobel-, Schub-,
Press- und Frasmaschinen in allen Grdssen, auch zur Herstellung der
langsten Schreubenachsen. In einer besonderen Werkhalle wurden die
verschiedenen Rohrarbeiten, die Bearbeitung der Kupfehbestandteile, die
Herstellung der Ausriistungsgegenstande aus Feinblech, die Klempnerar-
beiten das Verzinken und das Galvanisieren besorgt. In der Elektro-
werlcstatt standen die modernste Prdazisions — und Beaibeitungsmasc-
hinen zur Verfigung. Die Akkumulatorwerkstatt, wo die Akkumulatoren
der U-Boote aufgeladen wurden, musste nach der Aufnahme des Baus
von U-Booten betréchtlich erweitert werden und konnte auch die Auf-
ladung von Akkus anderer, nicht in der Werft gebauter UBoote lber-
nehmen. Im Strandabschnitt waren auf den Molen die Lackierwerks-
tatten mit elektrisch betriebenen Misch- und Lackiermaschinen unterge-
bracht. Das werfteigene Kraftwerk wurde von grossen Dieselmotoren
Typ Ganz-Danubius betrieben. Sie waren dazumal in ihrer Art einzigar-
tige Konstruktionen mit einer Leistung von je 300 und 600 PS. Grossere
Dieselmotoren wurden in Ungarn bis 1943 nicht gebaut. Die Elektro-AG
Ganz lieferte Dynamos mit einer effektiven Gesamtleistung von 2600 PS,
die die Stromversorgung fir die Tag und Nacht beleuchteten Werft-
anlagen und Schiffskérper gewéhrleisteten, des weiteren den Betrieb
der Maschinenanlagen und die Energieversorgung des Schwimmdocks
sicherten.

Die Gesamtlange der Bahngleise auf den Hellingen, am Baubecken,
am Schwimmdock, an den Kohlenhalden und in den Werkstatten und
Lagerhédusern betrug 3350 m. Das Industriegleis schloss am Guterbahn-
hof Fiume an das Bahnnetz an, and auch die Transporte des chemischen
Werks liefen Gber das Industriegleis der Werft. Zur Beférderung der
Guterwaggons innerhalb der Werftanlage dienten die im Budapester
Werk gebauten Lokomobile mit Benzinantrieb. Ausserdem standen zwei
Elektrogiterloks und fiinf Kranlokomobile mit Dampfantrieb zur Ver-
figung, um innerhalb des Werftgeldndes die Eisenbahnwaggons zu ran-
gieren, auf die Hellingen zu sohldppen bzw. zu hieven.

Die Verbindung mit der Schiffswerft Portore wurde durch drei von
der Kriegsmarine angekaufte veralte Torpedoboote und den mit ihnen
bewerkstelligten Transporten auf dem Seeweg unterhalten. Eines die-
ser Botte war mit seiner Maschinenausristung zum Transport von Per-
sonen und zum Sohleppen von Lastk&hnen geeignet, die zwei anderen
wurden zur Befdrderung von Treibstoff umgebaut. In beiden Werften
gab es Feuerwehrzentralen, die mit tragbaren Handspritzen und Motos-
spritzen waren und Tag und Nacht Dienst hielten. An den Rettungs-
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Stationen waren mit Arzten und Pflegepersonal versehene Ambulanzen

eingerichtet, uim bei Unglicksfallen erste Hilfe und die arztliche Bet-
reuung zu gewahrleisten.«®

Aufgrund der zitierten Beschreibung ldsst sich die Technologie der
Werftproduktion fir die damaligen Zeiten als modern bezeichnen, und
die Fabrik gehdrte mit ihrer Ausristung an Maschinen und PS zu den
ersten Betrieben in Ungarn. Auffallend ist jedenfalls die enge Koope-
ration mit den Budapester Stammwerken, wurden doch in der Fiumer
Werft weder Motoren gebaut, noch standen Eisen- und Stahlgiessereien
zur Verfigung. Die Motoren und Dampfturbinen arhielt die Werft mon-
tagefertig angeliefert, das Gussgut wurde halbfertig naoh Fiume geb-
racht und in den Werkstdten den Werft endgefertigt. Die Kooperation
der Ganzschen Fabriken — die Giassereien, die Motorbauwerke und die
Elektrowerke lagen in Budapest — verlief trotz der grossen Entfernung
im wesentlichen ungestért. Es ist kein einziges Dokument Uberliefert,
aufgrund dessen man auf Schwierigkeiten und Stdérungen bei der Ko-
operation schliessen .kénnte, vielmehr werden wiederholt Erzeugnisse
erwdahnt, die fir die erfolgreiche Kooperation sprechen, hervorragende
Schiffe, die bessere Leistungen erzielten als die in der Triester Werft
gebauten Kriegsschiffe. Fiir die gute Organisation der Produktion spricht
auch die Tatsache, dass die Werft bei der grosse Prazisionsarbeit erfor-
dernden Fertigung von Kriegsschiffen immer grossere Aufgaben fehler-
los versehen konnte, dass sie mit Erfolg stetig gréssere Auftrdge zu
16sen wusste, angefangen vom Bau der kleinen Torpedoboote ber die
Fertigung von Zerstérern, Kreuzern und 20 OOO-t-Schlachtschiffen bis
zum Bau von U-Booten, eine Sparte des Schiffbaus, die von Ingenieu-
ren, Technikern und Arbeitern fehlerlose Spitzenleistungen erforderte,
zu denen nur die am besten ausgeristeten, Gber hervorragende Ingenie-
ure und Facharbeiter verfiigenden Werke geeignet waren.

Was die technische Planung anbelangt, so konnte die DanUbius-
-Werft, wie bereits erwahnt, anfangs keine besonderen Erfolge aufwei-
sen. Die Plane und das Produktionsverfahren fiir den Bau von Torpedo-
booten und Zerstdrern hatte sie von der britischen Firma Yarrow er-
worben und in Fiume nur die Plane adaptiert. Allerdings verfuhr auch
die viel dltere Triester Werft ahnlich, was zugleich auf das industrielle
Entwicklungsniveau in der Monarchie ein bezeichnendes Licht wirft. In
den 1910er Jahren aber war auch in dieser Hinsicht eine gewisse Ent-
wicklung zu beobachten. Noch vor der Fusion wurde das Entwicklungs-
und Planungsbiro der Danubius AG in Fiume gegrindet, das eine Reihe
von Ingenieuren ungarischer Staatsbilrgerschaft berifliohtete, die fri-
her bei der Kriegsmarine gearbeitet hatten. Ihre Hauptaufgabe bes-
tand darin, aufgrund der von den zaustdndigen Stellen der Kriegsmarine
der Werft zugeschickten Voranschlagsanforderungen die detaillierten
Schiffsplane zu erstellen. Bei der Kriegsmarine zeigte sich besonders

9 Aufgrund der 1943 geschriebenen Erinnerungen von Fabrikdirektor J.
Kaplanek.
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zeit der Tatigkeit von Seegeniekorps-General Popper das Bestreben, das
technische Niveau anheben undlstatt der friheren Ank&ufe von Schiff-
stypen die eigenen Bauplédne zu bevorzugen. Popper selbst war ein her-
vorragender Schiffbauingenieur, die Entwicklung der Plane fir die
20 000-t-Klasse der Schlachtschiffe, der modernsten schweren Einheiten
der dsterreichisch-ungarischen Kriegsmarine, die dem Niveau der Zeit
vollauf entsprachen, ging auf seine Initiative zurick. Popper blieb je-
doch nicht lange im Verband der Kriegsmarine, sondern trat nach
seiner Pensionierung in den Dienst der Triester Werft, wo von seinen
bevorzugten Schlachtschiffen nacheinander gleich drei Einheiten gebaut
wurden, Jedenfalls lief nach 1910 der Bau von Kriegsschiffen auch in
der Monarchie aufgrund eigener Entwirfe an, was hinsichtlich der
Technik und der schopferischen Tatigkeit der Ingenieure einen Schritt
vorwarts bedeutete. Zu diesem Fortschritt trug auch die Fiumer Werft
ihr Teil bei. Der Kreuzer »Novara«, die Zerstorer der Tatra-Klasse, die
Torpedoboote mit Turbinenantrieb und die spater gebauten U-Botte
wurden — nach Angébe der wichtigsten Normen — alle aufgrund der
Entwirfe des werfteigenen Konstruktionsbiros fertiggestellt.

Was die Technologie der Produktion anbelangt, verfuhr man auch
in dieser Werft — wie in den damaligen Werften im allgemeinen —
nach der im Laufe von Jahrhunderten entwickelten Methode. Nach den
Planentwirfen der Ingenieure wurden auf dem Planungsboden alle Kon-
struktionselemente 1:1 gezeichnet, sodann ihre Modelle ebenfalls 1:1 aus
Holz angefertigt und anhand dieser Modelle das Eisen — und Stahl-
material in den W erkstédtten bearbeitet. Eine Reportage besagt Gber den
Planungsboden der Werft: »Die Werft aber hatte nicht nur das Schiff
(das Schlachtschiff »S&nkt Stephan« — J. Sz.) zu bauen. Die Kriegsma-
rine hatte nur die allgemeinen Plannormen angegeben, die ausfihrlichen
Planungsarbeiten, eine grosse und schwierige Aufgabe, mussten unter der
Leitung von Direktor J. Kaplanek von den hervorragenden Ingenieuren
der Werft erstellt werden. Welch grosse Fachkenntnisse, welch grosse
und verantwortungsvolle Umsicht diese Aufgabe erforderte, das veran-
schaulicht einigermassen der riesige Planungsboden, auf dessen schwarz-
gestrichenem Fussboden wie auf einer riesigen Zeichentafel Gber eine
Million schmale bunte Linien alle Details des riesigen Schiffskérpers
in natlrlicher Grosse aufs Millimeter genau aufzaigen, und danach wer-
den Holzmodelle gefertigt, gleichsam mit Hilfe grosser grader und krum -
mer Lineale die Spanten, Platten und sonstigen Konstriiktionselemente
des Schiffes zugeschnitten und profiliert. So eine riesige Zeichentafel,
auf der alle Elemente des Schiffskolosses in seiner wirklichen Grdsse
ausgezeichnet sind, kann man sich gar nioht vorstellen, und den Betrach-
ter pack angesichts der feinen bunten Linien, ihrer unzdhligen Menge
der Schwindel, weil er sich kaum vorsteUen kann, wie man sich in
diesem Wirrsal zurechtfindet.«5 In der Fachsprache nannte man die
Produktionsmethode Schablonenproduktion oder wegen der Abhebung

8 Uber den Stapellauf der »Sankt Stephan«. A Tenger, Heft Januar 1914,
S. 4—5.
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der Bauteile bei der Planung kurz Abhebungsmethode. Im wesentlichen
bestand sie darin, dass auf der entsprechend langen und breiten Zeic-
hentafel, auf dem sogenannten Planungsboden, alle Konstruktionsle-
mente des Schiffes millimetergenau gezeichnet und dann jedes Kon-
struktionselament aus leichtem Holzmaterial modelliert wurden. Die
Holzmodelle wurden dann im Material des Schiffbaus nachgefertigt.
Die genau gefertigen Schablonen verringerten die Fehlerquote auf ein
Minimum und erhdhten die beim Schiffbau ndtige Prézision betréch-
tlich. Nach diesem System wurde die Arbeit in den Werkstatten orga-
nisient. In den Werkhallen begann die Arbeit mit dem Pressen und
Walzen der Platten, wurde mit dem Glatten und dann nach der Vor-
zeichnung der Konstruktionselemente mit dem Schneiden, Bohren, Stan-
zen und Randprofilieren fortgesetzt. Parallel zu diesen Arbeitsgédngen
lief auoh die Gesamtprofilierung der einzelnen Konstuktionselemente,
so dass das betreffende Stick, am Ende der Werkstatt angelangt, schon
zum Einbau in den Schiffskérper zu der Hellingen beférdert werden
konnte. Produktion und Materialtransport wurden in den Werkhallen
und auf der Hellingen durch Krdne bewerkstelligt. De Schablonenmet-
hode gewadhrleistete, kombiniert mit den modernsten Bearbeitungsmasc-
hinen und Transportmitteln, wesentliche Einsparungen an Arbeit und
Material, zugleich ermdglichte sie die Wahrnehmung der grosstan Prazi-
sion und Exaktheit, konnten doch die schweren Eisen-, Stahl- und Pran-
zerplatten fast automatisch fehlerlos bearbeitet, die Konstruktionselemen-
te glatt und ohne Schwierigkeiten zusammengebaut werden, obendrein
bedurfte es keiner besonderen Krafteinwirkungen, so dass eine span-
nungsfreie Bauweise des Schiffskdrpers moglich war. Die mit solchen
Methoden gebauten Schiffskérper waren an Tragfahigkeit, Qualitat und
Lebensdauer viel leistungsstdrker als mit &ndern Methoden gebaute
W asserfahrzeuge. Laut einiger Aufzeichnungen wurde die Abhebe-Schab-
lonenmethode kombiniert mit den entsprechenden Maschineneinrich-
tungen beim Kriegssohiffibdu in Europa zum erstenmal von der Fiumer
Werft angewandt. Im Budapester Stammwerk der Danubius AG hatte
man nach der Jahrhundertwende mit den Experimenten zur Entwick-
lung dieser Methode beim Bau kleinerer Binnenschiffe begonnen. Die
Leiter der Fiumer Werft, die zumeist — wie auch der Werftdirektor —
von der Neupester Werft an die Kuste gekommen waren, brachten die
moderne neue kombinierte Produktionsmethode mit und fihrten sie
kithn auch beim Bau von Seeschiffen ein. Interessant ist es, dass diese
Produktionsmethode, selbstverstandlich mit den entsprechenden Moder-
nisierungen, von den Werften heute noch angewandt wird, wenn Schiffe
nicht in Serien gebaut werden.

7. Schiffbau in den Jahren 1911—18

Die zustandigen Stellen der Kriegsmarine hatten der Leitung der
Danubius AG schon im Sommer 1909 die Garantie gegeben, dass sie im
Falle des Ausbaus der Fiumer Werft Auftrage fiir den Bau von Schif-
fen in ausreichender Zahl erhalten werde. Das konnten sie um so leich-
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ter tun, als die gemeinsamen Delegationsausschiisse, die das gemeinsame
Budget aeszuarbeiten und vorzuschlagen hatten, im selben Jahr fir
die Entwicklung der Flotte 312 Millionen Kronen bewilligten. Diese
Summe reichte zum Bau von vier grossen Schlachtschiffen der Klasse
»Viribus unitds«, dreier Schnellkreuzer, mehrerer Torpedoboote und
Zerstorer aus. Bei der Verteilung der Bauauftrdge unter den Werften
stellte es sich heraus, dass der Bau von drei Schlachtschiffen an die
Triester Werft, der von einem Schlachtschiff, zwei Schnellkreuzern,
sechs grosseren Zerstdrern und sechs Torpedobooten an die Ganz-Danu-
bius AG vergeben wurden. Die Bestellungen wurden sohliess'lich 1911
endgultig ausgefertigt. Mit dem Bau der Kreuzer wurde noch im selben
Jahr, mit dem des Schlachtschiffes 1912 begonnen. Parallel zu diesen
Bauarbeiten lief in Portore die Fertigung der Zerstérer und Torpedo-
boote. Auf der Fiumer Werft herrschte Grossbetrieb, denn inzwischen
war auch der Auftrag der Ungarisch-Kroatischen Dampfschiiffahrtsgesell-
schaft zum Bau eines schnellen Fracht- und Fahrgastschiffes eingelau-
fen. Fir den Anstieg der Produktion ist es bezeichnend — die ausfuhr-
lichen Daten finden sich in der Ubersichtstabelle des Schiffbaus —, dass
1912 funf Schiffe mit 2660 t, 1913 funf Schiffe mit 9400 t, 1914 sechs

Schiffe mit 22250 t und 19.15 sieben Schiffe mit 1750 t vorn Stapel
liefen.®2

Den Fléhepunkt in der Geschichte der Fiumer Werft zu dieser Zeit
bedeutete zweifellos das 1912 in Angriff genommene, am 17. Januar
1914 vom Stapel gelaufene und Anfang 1916 fertiggestellte 21 500-t-
-SchTachtschiff »Sankt Stephan«, benannt nach dem ersten ungarischen
Konig aus dem Arpadenhaus, Der Bau des Schiffes begann am 29. Januar
1912 mit der Kiellegung. Erst fast zwei Jahre spater lief das Schiff vom
Stapel, was ein wesentlich schlechteres Ergebnis war als das der Tri-
ester Werft, wo ein Schlachtschiff innerhalb von 11 Monaten stapel-
lauffertig gebaut und innerhalb weiterer 14 Monate ausgeriistet wurde.
Die Fiumer Werft konnte allerdings auf die gleichzeitig laufenden
Erweiterungsarbeiten der Werft hinweisen und auf die nétige Anlauf-
zeit, um dem Auftrag des Baus eines so grossen Kriegsschiffes gerecht
zu werden, wéahrend die Triester Werft auf dem Gebiet des Schlachtschif-
fbaus schon jahrzehntelange Erfahrungen hatte. Der Sohiffiskdrper
hatte beim Stapellauf ein Gesamtgewicht von 11000 t und war mit dem
Aufwand von 300 000 Arbeitstagen fertiggesteilt worden. Das vollausge-
ristete Schiff kostete 60,6 Millionen Kronen. Davon entfielen rund 5
Millionen Kranen auf den Schiffskérper, 6 Millionen Kronen auf die
Maschinenanlagen und 2 Millionen Kronen auf die elektrischen Einrich-
tungen. Die Lieferung der Geschiutze (20 Millionen Kronen) und der
Panzerplatten (15 Millionen Kronen) besorgte die Osterreichische In-
dustrie, weil in Ungarn weder Schiffsgeschutze noch Sohiffspanzerplat-
ten gefertigt wurden. Die »Sankt Stephan« hatte eine L&nge von 152,
eine Breite von 27,3 und einen Tiefgang van 85 m. Fiir den Antrieb sorg-

3 Magyar Tengereszeti Evkonyv. Fiume 1917. S. LXV.
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ten zwei AEG-Curtis-Turbinen mit einer Gesamtleistung von 25000 PS
Ulber zwei Schiffschrauben mit dem Durchmesser von 4 m. Die Fahr-
geschwindigkeit des Schlachtschiffes betrug 20 sm/h, d.h. etwa 36 km/h.
Die Back — und Turmpanzerung war 28,8 cm stark, bestiickt war das
Schlachtschiff mit 12 30,5-cm-Skoda-Geschiitzen in vier Drillingstirmen,
des weiteren mit 17 15-cm —, mit 18 7-cm- und zwei 47-mm-Schnel-
Ifeuergeschitzen, die letzteren waren auch fir den Beschuss von Flug-
zeugen vorgesehen. Es war mit vier Unterwassertorpedorohren und
einem Torpedoabfangnetz ausgeristet. Die Hauptbestiickiung bildeten
die sohweren Schilffsgeschiitze, die Geschosse mit einem Gewicht von
650 kg bis zu 16 km Entfernung abfeuern konnten, in jedem Geschoss
mit einer Sprengladung von 183 kg. Jeder Geschitzturm hatte ein
Gewicht von 650 t und konnte innerhalb von zehn Sekunden 180 Grad
umschwenken. Die Besatzung des Sdhiffds bestand aus 1080 Mann und
war mit Vorraten fiur drei Monate versorgt. Beim Stapellauf der »Sankt
Stephan« waren die héchsten Vertreter der Monarchie und 30 Einheiten
der Flotte zuggen. Bei dieser Feier erhielten auch die Leiter der Werft
hohe Auszeichnungen. Trotzdem verlief der feierliche Stapellauf nicht
storungslos: eine Kette zerriss, als sich das Schiff in Bewegung setzte,

urid erschlug einen Werftarbeiter, was (sich als béses Omen erweisen
sollte.

Der Ausbruch des Weltkrieges brachte im Leben der Werft keine
Anderungen, sie arbeitete nach wie vor an der Fertigstellung der friher
bestellten Schiffseinheiten. Die W erftarbeiter wurden vom Militardienst
zumeist freigestellt. Eine viel grossere Erschitterung bedeutete im Le-
ben der Stadt und der Werft die Kriegserklarung Italiens. Die 0ster-
reichisch-ungarische Flotte, sie Stand unter denen der europdischen
Grossmdohte an letzter Stelle, konnte nur vereinzelte Uberrasehungsk-
tionen durchfihren. So wurden in der ersten Phase des Krieges durch
Uberraschungsangriffe der U-Boote Schiffe der franzdsisch-britischen
Flotte versenkt, die die Einfahrt zur Adria unter Blockade hielten. In
den frihen Morgenstunden des Tages nach der italienischen Kriegserk-
larung (24. Mai 1915) griffen Einheiten der Flotte Bahnlinien und Hei-
nere Héafen an der italienischen Kuste an. Die Flotte aber war nicht
fahig, z.B. die Versorgung der Montenegriner durch die Entenieméchte
zu verhindern, 6bschon einer der Hauptstiitzpunkte der Flotte in der
Bucht von Catarro (Kotor), also auf montenegrinischem Gebiet lag. Die
Uberraschungsaktionen der Flotte wurden mit den schnellsten Einheiten
unter dem Kommando des Linienschiffkapitins M. Horthy (dem spa-
teren Reichsverwesers von Ungarn) auf der in der Fiumer Werft ge-
hauften »Novara« (Schnellkreuzer) gefiihrt. Nach solchen Aktionen war
die bei voller Auslastung der Maschinen erreichbare Schnellzugsgesch-
windigkeit der Einheiten mehr als notwendig, um vor der Flottendber-
macht des Feindes an die von der Kustenartillerie flankierten Flotten-

B KGF Pras 702/1915. Bericht des Wehrkreiskommandos Agram uber die
Evakuierung der Danubius-Werft und der Torpedofabrik.



Stitzpunkte zurickzukebren. Abgesehen von einigen grésseren Seeschlac-
hten hielten sich alle kriegfiihrenden Machte wéahrend des ganzen Krieges
davon zurick, ihre Hauptkrafte zur See zu riskieren. Im Falle ider Monar-
chie war diese Vorsicht fir diie Fiihrung der Kriegsmarine neben anderen
Grinden auch wegen der Zusammensetzung des Mannschaftsstandes
der Flotte geboten, denn der Anteil der »verldsslichen« deutschen und
ungarischen Elemente erreichte nicht einmal 38 Prozent. Nach der itali-
enischen Kriegserklarung kam es wiederholt zur offenen Befehlsverwei-
gerung und zum Uberlaufen kleinerer Einheiten.

Wegen der oben genannten Grinde war also die Flotte der Monar-
chie nach der italienischen Kriegserklarung nicht in der Lage, die Kiste
der Monarchie gegen einen etwaigen gemeinsamen Flottenangriff der
Briten, Franzosen und ltaliener zu verteidigen. Hochstens die Abschir-
mung einiger wichtigerer Stadte (Pola, Triest, Catarro) lkam in Frage.
Aber auch zu Lande waren die italienischen Truppen im gefédhrlichen
Vormarsch. So konnten sie schon zu Beginn der Kriegshandlungen die
zweitgrosste Osterreichische Werft in Monfalcone besetzen. Damm ve-
rordneten die Militdrbehdrden alsbald nach der Kriegserklarung die
Evakuierung Fiumes. Die Material- und Ausristungsgegenstande fir
den Bau der acht Zerstorer und des Schlachtschiffes auf der Berguder
Werftanlage wurden nach Pola verfrachtet, die Ausristungsobjekte,
Plane und Akten der in Kraljevica in Bau befindlichen anderen acht
Torpedoboote wurden teils nach Budapest, teils nach Pola gebracht.
Die eben nicht gebrauchten Maschinen wurden demontiert, die Ubrigen
sollten nach der Verfugung der zweiten Evakuierungsstufe durch Aus-
bau der wichtigsten Bestandteile unbrauchbar gemacht werden. Alle
abschleppbaren Schiffe wurden nach Pola gebracht: von der Berguder
Werft die »Sankt Stephan« und acht Torpedoboote, aber das Perso-
nenschiff »Hunyad«, das noch nicht vom Stapel laufen konnte, und
die acht Torpedoboote in Kraljevica mussten auf den Hellingen bleiben.
Alsbald stellte es sich heraus, dass die Panik unbegriindet gewesen war.
Die Reserven des Heeres brachten der Vormarsch der italienischen
Truppen zum Stehen und warfen sie zum Teil zuriick. Auch die italie-
nische Flotte blieb passiv: Abgesehen von ihrer Beteiligung an der
Blockierung der Strasse von Otranto begnigte sie sich mit der Vertei-
digung der italienischen Kiste.

Nachdem die Gefahr vorbei war, wurden die Schiffe zuriickgebracht,
desgleichen die verfrachteten Materialien und Maschinen, und die Bau-
tatigkeit wurde fortgesetzt. Bald zeigte es sich, dass der Bau der vor
dem Ausbruch des Krieges geplanten weiteren Schlachtschiffe und Kreu-
zer wegen Materialmangels und des Verzichts auf einen offenen Zusam-
menstoss mit der feindlichen Flottenibermacht wegfallen werde. Viel
notiger war es, kleine und schnelle Einheiten zu bauen. Wegen des Ver-
lustes der Monfalcqner Werft und wegen der frontnahen Lage der
Triester Werft wuchs die Bedeutung der Fiumer Betriebe, vor allem
die der Werft und der Torpedofabrik. Nacheinander liefen die Auftrage
der Kriegsmarine fur den Bau von U-Booten, Zerstérern, Minenbooten
und Transportschiffen ein. Soweit aus den widersprichlichen Aufzeich-
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nungen ersichtlich, wurden in der Werft bis zum Jahre 1918 19 U-Boote,
8 grossere Zerstdrer, 16 Minenboote und 10 verschiedene kleinere Trans-
portschiffe gebaut.54 Ein Drittel der U-Boote und ein Viertel der Zer-
stérer wurden bis zum Zusammenbruch der Monarchie nicht fertigge-
stellt, und spéter bedurfte es aller Geschicklichkeit der fihrenden
Vertreter der Ganz-Danubius AG, um ihre Eignerrechte zwecks Absatzes
dieser Bauobjekte durchzusetzen. Die Schiffsbauten wurden nicht nur
durch die zuriickgefallenen Arbeitsleistungen, sondern auch durch die
unzuléngliche Versorgungslage an Lebensmitteln, durch Materialmangel
und Bombenangriffe der italienischen Flieger gestért. Die Werftan-
lagen wurden wiederholt von Bomben der Luftschiffe und Flugzeuge
getroffen, diese aber forderten meistens eher Menschenleben. Die Beleg-
schaft der Werft lag in diesen Jahren bei Gber 4000. Fiur den Anstieg
des Baus von Kriegsschiffen spricht auch die Tatsache, dass in den
Jahren 1906—10 37 zumeist kleinere Schiffe fertiggestellt wurden, da-
gegen 1911—14 bereits 12 und 1915—18 insgesamt 70 Kriegsschiffe vom
Stapel gelassen bzw. der Flotte Gibergeben wurden.

In den Morgenstunden des 11 Juni 1918 lief ein grdsserer Flotten-
verbédnd, bestehend aus den Schlachtschiffen »Sankt Stephan« und »Te-
gethoff« von zehn Zerstérern flankiert, aus, wurde von italienischen
Schnellbooten angegriffen, die das modernste und beste Schlachtschiff
der Flotte, die »Sankt Stephan« mit zwei Torpedotreffern versenkten.
80 Besatzungsmitglieder kamen ums Leben, 1000 Seeleute wurden geret-
tet. Die einzige grossere Angriffsaktion der Flotte wurde ein Misserfolg,
und die ausgelaufenen Einheiten kehrten an ihre Stitzpunkte zuriick.

Ende Oktober 1918 ging der erste Weltkrieg mit dem Sieg der
Ententeméchte zuende. Aufgrund der Verordnung des Konigs vom 31.
Oktober wurde die Flotte dem Nationalrat der S.H.S in Zagreb lber-
geben, und auf den Einheiten wurden die rot-weissblauen Flaggen
gehisst. In Pola brachten die tGber die Lage unzuldnglich informierten
italienischen Froschaménner an der unbewachten »Viribus unitis« Spren-
gladungen an und versenkten das Schlachtschiff. Spater widersprachen
die Siegermachte dieser Ubergabe der Flotte an Jugoslawien und teilten
ihre Einheiten untereinander auf.®

Fiume und die Werft kamen unter die Verwaltung der kroatischen
Regierung, die Produktion war gestdrt, mehrere ungarische Leiter wur-
den von den Arbeitern aus der Werft ausgesperrt. Im Herbst 1918 trat
in Budapest die Generalversammlung der Ganz-Danilbius-Aktiondre zu-
sammen, um der neuen Lage entsprechend Uber die drei Betriebe des
Unternehmens in Kroatien, ber das Schicksal der Werften in Fiume

5 Cantieri Navali del Quamaro S. A Fiume 1925, Elenco Delle Constru-
zioni Navali, S. 1—<12 . .
Gogg, K.: Osterreichs Kriegsmarine. Salzburg—Stuttgart 1964. S. 24.
Die grindlichste Zusammenfassung aufgrund_der Dokumente des Kriegsar-
chiVs lber die Kreigsakitivitdt der osterreichisch-ungarlischen Flotte enthalt
das Werk von _
Sdkol, H. H.: Osterreich-Ungarns Seekrieg 1914—18. Wien 1933.
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und Kraljevica und der Eisenhitte in Petrova gora zu entscheiden.
Baumgarten brachte der Generalversammlung zur Kenntnis, dass auf
Wunsch der kroatischen Regierung die ungarischen Firmen in Kroatien
innerhalb einer begrenzten Frist in kroatische Unternehmen mit dem
Sitz in Kroatien umzuorganisieren seien. Der Konzern sehe darum die
Etablierung der drei Werke als einer selbstdndigen Aktiengesellschaft
vor. Dieses Vorhaben sei von der kroatischen Regierung bewilligt wor-
den, und man habe auch eine Vereinbarung Uber den Zeitpunkt des
Ausscheidens dieser Betriebe aus dem Konzern auschandeln kénnen.
Auch die ungarische Schatzkammer auf deren Gebiet die beiden Werf-
ten lagen, pflichtete der Griindung der neuen Aktiengesellschaften bei.
Die Aktionédre akzeptierten einstimmig diesen Vorschlag.%

Anfang 1919 wurde Fiume von italienischen Truppen besetzt, und
im September 1919 Gbernahmen d’Annunzios Legiondre die Macht, und
es folgte in derlStadt eine Zeit der Unsicherheit und der Wirren, die
nahezu ein Jahr andauerten. Am 12. November 1920 wurden aufgrund
des Rapallovertrags zwischen Italien und Jugoslawien die strittigen
Fragen geregelt. Italien verzichtete auf Dalmatien, Jugoslawien auf Is-
trien, die Stadt Triest miteinbegriffen. Abbazia und Zara wurden Frei-
héafen unter italienischer Oberhoheit, und Fiume ein unabhéngiger
Freistaat.5 In dieser kritischen Periode Fiumes lag die Werft still und
wurde Ende 1919 als italienisch orientierte Aktiengesellschaft reorgani-
siert.

Vor der Ubergabe des Unternehmens in italienische Hande kam es
einundzwanzigmal zwischen den Vertretern der Ganz-Konzerns und den
italienischen Interessenten — Barca Italiana di Soonto, Societa Alti
Forni, Fonderie eit Acciaierie di Terni Anonima und Giuseppe Orlando,
einem Werfteigner aus Livorno — zu Verhandlungen. Schliesslich zeich-
neten sich die prinzipiellen Umrisse der Vereinbarung ab, aufgrund
deren dann am 22. Dezember 1919 in Rom die Werft-AG Cantieri Na-
vali del Quarnaro mit einem Grundkapital von 26 Millionen Lire, be-
stehend aus 130000 Aktien mit den Nennwert von 200 Lire, etabliert
wurde. Der Anteil der Ganz-Danubius wurde nach Ubergabe von 110 000
Aktien im Werte von 22 Millionen Lire mit nicht ganz 85 Prozent fest-
geilegt. Dafur tberliess die Ganz AG die gesamte Werftanlage — zeit
der Réaterepublik hatte sie das staatliche Gelande vom Fiskus im No-
minalwert gekauft — der neuen Gesellschaft, ausgenommen die im Bau
befindlichen Schiffe, die fur ihre Fertigstellung notwendigen Materia-
lien und Fertigwaren. Im neuen Vorstand, der aus 12 Mitgliedern bes-
tandlwaren Kaplanek, Baumgarten, Kornfeld und Kando die Vertreter
der Aktionarsmehrheit. Kaplanek blieb bis Ende 1920 als Vertrauens-
mann der Ganz AG in Abbazid, um die noch schwebenden Geschafte

% Cg. 2298. Protokol tber die Generalversammlung der Ganz-Danubius
AG vom 28. Dezember 1918.

57 Kas, A.: Az olasz fasizsmus tortenete (Geschichte des italienischen Fas-
chismus). Budapest 1970. S. 76—380.

300



zu erledigen und die dort verbliebenen Materialien zu beaufsichtigen.
Dank seiner Tatigkeit konnten die friheren Eigner noch einige Mil-
lionen Lire retten.

Der Vorstand der neuen Aktiengesellschaft trat jedoch in der auf-
grund des rémischen Vertrags geschaffenen Zusammensetzung niemals
zusammen, ja, auch der Vertrag blieb nur auf dem Papier, weil die eins-
tigen Eigner ihre Aktienmehrheit noch am selben Tag der italienischen
Interessengruppe verkauften. Als die Zeitung Vedetta d’ltalia in Fiume
im Marz 1920 Gber die Grindung der neuen Werft-AG berichtete, infor-
mierte sie den Tatsachen entsprechend schon dariiber, dass 80 Prozent
des Aktienkapitals im Besitz der italienischen Interessengruppe und
bloss 20 Prozent im Besitz der friheren Egentimer waren.® Inzwischen
h&tte nd&mlich die Ganz AG am 22. Dezember 1919 der Banca di Sconto
Aktien im Nennwert von 16,6 Millionen Lire fiir 13 Millionen Lore tber-
lassen. Die italienischen K&ufer bezahlten am 24. Februar 1920 die Halfte
der Gestehungssumme und am 9. Marz die weiteren 50 Prolzent. Die
Ganz-Vertreter wechselten die teils in Lire, teils in Kronen gezahlte
Summe unverziglich in Schweizer Franken um und erhielten in dieser
Waéhrung 3,6 Millionen. Die restlichen 27 000 Aktien, d.h. 21 Prozent des
Aktienkapitals, behielten sie bis zum 31. Dezember 1923 in ihrem Besitz.
An diesem Tag wurden 25000 Aktien fir 0,8 Millionen Schweizer Fran-
ken an die Nemanovona AG, an eine wahrscheinlich italienische Firma,
verkauft, die sich mit dem Aktienabsatz an den Bdrsen befasste. Am
28. Februar 1925 wurden die restlichen 2000 Aktien fur 120000 Schwei-
zer Franken zum Verkauf angeboten. Nach diesen Aktiendbstéssen erhi-
elt die Ganz AG noch weitere 3,2 Millionen Schweizer Franken, also
hatte sie fir die Werftanlage .insgesamt 6,3 Millionen Franken in bar
erhalten. Dan Daten der Jahresbilanz von 1918 entsprechend, betrug
der Wert der Werftanlage — Geldnde, Werkstatten und Ausristungen —
18 Millionen Kronen, das staatliche Grundstiick hatte einen Wert von
2,5 Millionen Kronen, das Schwimmdoch den von 2,2 Millionen Kronen,
d.h. insgesamt war ein Vermdégen im Wert von 22,7 Millionen Kronen in
italienische Hande ubergegangen. Verglichen mit den 22,7 Millionen
Kronen, bedeuteten die 6,3 Millionen Schweizer Franken in bar, dass
die Ganz AG kaum ein Viertel der in die Werft investierten Summe
erhalten hatte.®B Diese Vergleiehsziffern erweisen sich etwas glnstiger,
wenn man in Betracht zieht, dass mit Vermittlung der italienischen
Partner die auf der Werft halbfertigen Kriegsschiffe von der Beschlag-
nahme als Kriegsbeute freigegeben wurden und deren Erlés betréch-
tliche Einkilinfte erbrachte. Jedenfalls erwies sich das Geschéaft mit dem
Bau von Kriegsschiffen flir die Ganz-Danubius AG letztlich — trotz der
grossen Gewinnspannen beim Bau — wagen der Binbifiung der Werft-
anlage im Grunde genommen als ein Verlustgeschaft.

3B Aufgrund der Erinnerungen von Fabrikdirektor J Kaplanek.

P Aufgrund der Aufzeichnungen im Archiv der Hauptabteilung Volks-
wirtschaft der Ungarischen Nationalbanik waren nach der Jahrhundertwende
100 Goldkronen mit 1005 Schweizer Goldfranken gleichwertig.
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In den Geschéftsberichten der Ganz AG wird die Fiumer Werft
bis zum Jahre 1924 erwahnt. 1921 wird der Gewinnausfall mit Bedauern
vermerkt, 1922—23 wurd laut Bericht eiine 4,5 prozantige Dividende nach
den Werftaktien ausgetzahTt. Im Jahresbericht 1924 erwdhnt der Vors-
tand die Werdusserung der Gesellschaftsinteressen. Die Werft in Kra-
ljevica wurde als jugoslawisches Unternehmen weitergefihrt, aber die
Ganz-Anteile wurden auch hier liquidiert bzw. verkauft.

8. Zur Geschichte der Arbeiterbewegungen in der Danubius-Werft

Der erste Arbeiterverein in Fiume war die 1884 gegrindete Societa
Gperaia, in der sich an gemaéssigten sozialdemokratischen Grundsdtzen
orientierte Arbeiter zusammengeschlossen hatten. Die von den Behdrden
bewilligte Tatigkeit des Vereins beschrdnkte sich hauptsdchlich auf
die Arbeiterhilfe. Die Z&hl ihrer Mitglieder lag um die Jahrhundert-
wende bei 2000. Im Laufe der Zeit begab sich die Organisation fast
aller politischer Aktivitaten und war eher ein Verein zur Krankenunter-
stitzung. Dementsprechend war auch seine Tatigkeit gegliedert. Als be-
sondere Sektion wurde der Handwerkerverein gegriundet, sodann, als
die Mitgliedsbeitrage mehr als eine halbe Million Kronen betrugen, ein
Geldinstitut, die sogenannte Arbeiterbank ins Leben gerufen.® Im Rah-
men dieses ersten Arbeitervereins schlossen sich jedenfalls die politisch
aktiven Arbeiter zusammen, deren Agitation und Aufklarungsarbeit im
Kreise der jungeren Arbeiter schliesslich um die Jahrhundertwende in
Fiume der Reihe nach zur Grindung von Fachgewerkschaften fiihrte.

Die Hauptkraft der Arbeiterbewegung stellten die Hafenarbeiter
und die an Bord angestellten Hilfsarbeiter dar. In den Arbeiteror-
ganisationen erstarkte anfangs unter dem Einfluss der italienischen
Bewegung — die Arbeiter, vor allem die Facharbeiter waren grdssten-
teils Italiener — der Anarchismus. Spéter war die ungarische Partei
bemiht, auch in Fiume ihren Einfluss durchzusetzen. Unter dem Ein-
druck der Wirtschaftskrise nach der Jahrhundertwende verliess der
radikale Fligel der Fiumer Arbeiterbewegung die sozialdemokratischen
Verbande und grindete unter dem Namen Confederazione Operaia
eine selbstandige Partei. Die linksradikale anarchistische Arbeiterpartei
bestand Uber ein Jahr lang, organisierte mehrere Ausstdnde, u.a. den be-
deutsamen Generalstreik im Maérz 1902. Diese Bewegung ging vom La-
Izarus’schen Werk aus, dessen Eigentimer die Arbeiter riicksichtslos
schikanierte. Wegen der stadndigen Arbeiterbewegungen verfiigte der
Gouverneur auf Anweisung des Innenministers die Auflésung der Par-
tei undldie Abschiebung ihrer in Fiume beheimateten Leiter.

Nach dem Generalstreik des Jahres 1902 kam es 1906 zu einem wei-
teren allgemeinen Ausstand. Diese Bewegung stand unter der Fihrung
des Streikkomitees, gebildet aus den Vertretern der Leitungen der
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Ortlichen Arbeitenvereine. Dieses Komitee verhandelte im Namen der
gesamten Arbeiterschaft mit den Arbeitgebern, vereint in der Gewerbe-
kammer, und mit dem Gouvernement. Nach dieser Streikbewegung,
die zu einer geringen Verbesserung der Arbeitsbedingungen und Ldhne
fuhrte, schlossen sich die lokalen Arbeiterorganisationen in den sogenan-
nten Vereinigten Arbeiterorganisationen zusammen. Diese neue Organi-
sation, die alle Arbeiter der Stadt erfasste, gab als offizielles Organ die
Zeitung Il Lavoratore heraus und unterhielt zur Budapester Zentrale
der sozialdemokratischen Partei enge Kontakte. Die Orientierung an der
italienischen und Triester Arbeiterbewegung, die zum Erstarken der
radikal-anarchistischen Tendenzen geflhrt hatte, verlor an Boden und
etwa von der Zeit der Grundung der Danubius AG bis zum Ausbruch
des ersten Weltkriegs war die Fuhrung der lokalen Arbeiterbewegung
auch im Politischen zumeist &hnlich geprégt wie die Arbeiterbewegung
in Ungarn. Die Bewegung und die Presse wahrten den »gesetzlichen«
Rahmen. Die Organisationen befassten sich hauptsachlich mit wirtschaft-
lichen Fragen, blieben im Politischen passiv, die zeitgendssischen Doku-
mente erwdhnen aber Kundgebungen zur Unterstitzung des Kampfes
um die Gewéhrung des allgemeinen Wahlrechts. Die seit 1893 veran-
stalteten Maikundgebungen verliefen im allgemeinen friedlich, am 1.
Mai gab es manchmal Arbeitsrithe, an den Demonstrationen beteiligten
sich von den mehreren tausend Arbeitern kaum einige hundert, was
dafur spricht, dass der Aufschwung des Wirtschaftslebens, die erhéh-
ten kommunalen Investitionen und damit das relativ hohere Lebensni-
veau der Radikalisierung der Bewegung zeitweilig entgegenwirkten.

Zum ersten Ausstand kam es auf der noch nicht voéllig fertiggestel-
Iten Werft im Mai 1906, und er durfte mit der allgemeinen Ausstands-
bewegung in Fiume (17.—26. Februar 1906) zusammengehangen haben.
Dieser Generalstreik wurde durch die Lohnforderungen der Heizer der
Ungarisch-Kroatischen Dampfschiffahrtsgesellschaft ausgeldst und hatte
eine geringe Herabsetzung der Arbeitszeit und die Verbesserung der
Arbeitsbedingungen zum Ergebnis. Ahnlich verlief auoh die Streikbewe-
gung, die von den an den neuen Tanks der Erddlraffinerie eingesetzten
Arbeitern zur Stitzung ihrer Lohnforderungen ausgeldst wurde. Hier
traten die Schweisser und Nieter in Ausstand, und der Kampf endete
innerhalb einer kurzen Zeitspanne »zur Zufriedenheit der Streikenden«.@l
Auch in den Jahren 1907—08 kam es teils wegen der geforderten Ande-
rung der Arbeitsbedingungen, teils wegen Lohnforderungen zu kleine-
ren Arbeiterbewegungen, die aber bloss 40—80 Arbeiter der damals
schon eine Belegschaft von fast 1000 Arbeitern baschaftigenden Werft
betrafen und im allgemeinen nur eine Werkeinheit erfassten. Uber das
Ergebnis dieser Arbeiterbewegungen blieben keine Dokumente erhal-
ten.@

6l KGF 1998-1-2-8/1909. Bericht lber die Arbeiterbewegungen im Jahre
1906
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In den ersten Navambertagen des Jahres 1909 kam es zu einer
grosseren Bewegung, als die Arbeiter der Danubius AG und der Tor-
pedofabrik zur Unterstiitzung des Generalstreiks in der Nachbarstadt
Susak eine Solidaritdtskundgebung veranstalteten. Die Demonstration
wurde dadurch ausgeldst, dass drei Arbeiter aus Susalk insgeheim die
Werft aufsuchten und die dortigen Arbeiter zur Unterstitzung ihrer
Bewegung aufforderten. Auf ihren Aufruf hin verliessen 1060 W erftar-
beiter ihre Arbeitsplatze, zogen zur benachbarten Torpedofabrik, wo
sich ihnen 800 Arbeiter anschlossen. Vereint marschierten dann die
Demonstranten auf den Zichy-Platz, wo Solidaritatserklarungen abge-
geben wurden. Diese Demonstration und Massenkundgebung verlief ohne
Zwischenfdlle und am Abend war in Fiume wieder Ruhe. Anderntags
wurde die Arbeit in den beiden Fabriken wieder aufgenommen. Trotzdem
blieb diese Aktion im Leben der beiden Maschinenlbaufirmen nicht ohne
(Spuren: Diese Massenkundgebung loste bei den beiden Direktionen
Beflirchtungen aus und sie ersuchten das Polizeikommissariat der Stadt
in einer gemeinsamen Eingabe, in Anbetracht der Bedeutung der Tor-
pedofabrikation und des nétigen Schutzes fiur die im Bau befindlichen
Kriegsschiffe im Werftgelldnde eine Polizeiwache einzurichten. Diesem
Gesuch kam das Polizeikommissariat nach der Bereitstellung und Auf-
rechterhaltung der Wachstube durch die beiden Firmen auch nach. Von
diesem Zeitpunkt an hielt sich bis zum Jahre 1914 — als die Stadtpolizei
aufgeldst und statt ihrer die dem Innenministerium unterstellte Grenz-
polizei die Sicherheitsvorkehrungen und vor allem den (Schutz der sta-
atlichen Interessen wahrzunehmen hatte — auf dem Werftgeldnde eine
standige Polizeiwache auf. Die standige Anwesenheit der Polizei konnte
jedoch den Klassenkampf der Industriearbeiter nicht dadmpfen, sondern
gab ihm vielmehr weiteren Auftrieb. Die Polizeichronik erwahnt aus
dem Jahre 1909 ausser der Grosskundgebung noch einen weiteren klei-
neren Ausstand von 28 Arbeitern zur Stitzung ihrer Lohnforderungen,
der, nachdem diesen Forderungen teilweise antsprochen worden war,
nach zwei Tagen zuende ging.8

1910 kam es in Fiume nacheinander zu verschiedenen Arbeiterbewe-
igunigen. In den Sommermonaten traten die Schuhmacher, Tischler und
Schneider in den Ausstand, am 16. September legten auch die Arbeiter
der mit der Danubius-Werft unmittelbar benachbarten Petroleumraf-
finerie die Arbeit nieder, forderten héhere Ldhne, den EIf-Stunden-Tag,
die Versammlungsfreiheit und die Erkldrung des 1. Mai zum Feiertag.
Zur Unterstitzung des Kampfes der 350 Raffineriearbeiter wurde am
24. September um 13 Uhr auch in der Danubius-Werft die Arbeit nie-
dergelagt, und diesem Beispiel folgten der Reihe nach weitere Betriebe
der Nachbarschaft, so die Belegschaften der Torpedofabrik, der Fassin-
derei, der Reismihle und der Gaswerke. Die Arbeiter stromten aus den
Betrieben, schlossen sich zu einer Kolonne zusammen und. zogen so in die
Stadt. Die Demonstration dauerte bis 15 Uhr und verlief nicht ohne
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Zwischenfélle. Unter die Demonstranten hatten sich auch Anarchisten
und andere radikale Elemente gemischt, die unterwegs Auslagen und
Fenster einschlugen und 6ffentliche Anlagen beschadigten. Der Demon-
stration schlossen sich auch die Arbeiter der Skullschen Eisengiesserei
und Maschinenfabrik an. Da die staatlichen und stadtischen Behdrden
fir den néchsten Tag, den 25. September, einen Generalstreik; befiirch-
teten, trafen sie Vorsichtsmassnahmen: Es wurden Militdreinheiten in
Bereitschaft gestellt und der Oberblrgermeister der Stadt mahnte in
Plakatufrufen zur Ruhe. Die in den Gewerbekorporationen zusammen-
geschlossenen Fabrikanten teilten der Fiihrung der Arbeitervereine mit,
dass alle Fabriken eine zweiwdchige Aussperrung verhangen wollten,
falls die Arbeit am 27. September nicht aufgenommen werde. Da aber
die Arbeiter keinen Generalstreik, sondern nur eine Solidaritdtskund-
gebung bezweckt hatten, nahmen sie die Arbeit am 26. September wieder
auf. Nach einigen Tagen wurde auch der Streik in der Petroleumraf-
finerie aufgrund eines Vergleichs beendet, und die Arbeiter mit den
niedrigen Lohnsétzen erhielten eine Erhdhung um 20 Filler pro Tag.6}

1911 erstarkten die Arbeiterbewegungen in der Werft. Vor allem uber
die Streikbewegungen der 1300 Steinbrucharbeiter und Maurer, die beim
Ausbau des Werftgelandes eingesetzt waren, blieben Berichte erhalten.
Die Arbeiter, die im Zehn-Stunden-Tag ohne Sonntagsruhe arbeiteten,
traten in den Monaten Juni, Juli und August wiederholt in den Ausstand
und forderten hdhere Ldhne. Diese Bewegungen blieben schon wegen
der vordringlichen Interessen der Werfterweiterung nicht ohne Ergeb-
nis. Am 2. und 3. Juni fand der Solidaritatsstreik der W erftarbeiter zur
Unterstitzung der Arbeiter der Ungarisch-Kroatischen Dampfschiffahrt-
sgesellschaft statt, an dieser Bewegungbeteiligten sich 450 Angehdrige der
Werftbelegschaft. Der Solidaritatsstreik griff auch auf die Torpedofa-
brik und auf die Lazarus’sche Fabrik tGber. Am 20. September kam es
mit Beteiligung von 645 Arbeitern zu einem dreitdgigen Ausstand, um
den Streik in der Petroleumraffinerie zu unterstitzen. Der Grund fiur
die Belebung der Arbeiterbewegungen lag darin, dass in diesem Jahr
in der Werft schon Uber 2000 Arbeiter beschéftigt wurden, wegen der
grossen Auftrdge zum Bau von Kriegsschiffen aber noch weitere 1000
Arbeiter aufgenommen werden sollten. Auch bei den brigen Maschinen-
ibaufirmen der Stadt hatte eine gute Konjunktur eingesetzt, so dass die
Werftleitung die Entlassung und die Arbeitslosigkeit nicht als Druck-
mittel gegen die Arbeiterbewegungen einsetzen konnte. Vielmehr sah
sie sich gendtigt nachzugeben, zumal das Industrierevier von Triest und
Monfalcone, das in diesen Jahren ebenfalls einen beachtlichen Aufs-
chwung erlebte, weiterhin die Anwerbung von Facharbeitern nicht mehr
ermdglichte.®

Nach Absohluss der Werfiterweiterung war die Firmendirektion be-
miht, die Belegschaft durch eine Reihe von Sozialmassnahmen an den
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Betrieb zu binden und am ungestérten Produktionsablauf zu interessie-
ren. Es wurden Arbeiterwohnungen gebaut, fir eine neue Schule und
zwei Kindergérten Grundstiidke bereitgestellt. 1913 wurden fir Belegs-
chaftsangehdrige weitere Wohnungen in grésser Zahl gebaut, so dass
die Werftwohnhduser sozusagen einen neuen Stadtteil bildeten. Die neue
Siedlung hiess Danubius-Siedlung. Im selben Jahr wurde auch ein drit-
ter Kindergdrten erdffnet. Die Arbeiter erwiesen sich aber keineswegs
als »dankbar«, sondern traten fir ihre Interessen auch weiterhin ein.
In den Jahren 1912—13 war in der Politisierung der Arbeiterklasse in
‘Ungarn auch ansonsten eine betrdchtliche Entwicklung zu vermerken.
Auf Initiative der sozialdemokratischen Partei kam es in diesen Jahren
erstmalig zu grosseren politischen Kundgebungen, die, wenngleich sie
Ohne Ergebnis blieben, wesentlich dazu beitrugen, dass die Arbeiter-
klasse selbstbewusster und zu einem politischen Faktor wurde.

Anfang 1913 wurden die Arbeiterbewegungen in Fiume durch die
Aussperrungen in der Torpedofabrik vom 31. Januar bis zum 17. Fe-
bruar eroffnet. Von dieser Massnahme der Fabriksdirektion, ausgeldst
durch die Verpriugelung eines den Arbeitern gegeniiber gewalttatigen
Ingenieurs, waren 1426 Arbeiter betroffen. In der Werft forderten An-
fang Marz die Lackierer — insgesamt 45 Arbeiter — die Entlassung
ihres Vorarbeiters, weil er sie schlecht behandelte. Die Werftleitung
wollte keinen Ausstand und versetzte den Betreffenden in das Werk
von Kraljevica. Damit gaben sich die Lackierer nicht zufrieden, und
da es zu weiteren Unruhen kam, wurden sie alle entlassen. Nunmehr
schlossen sich ihnen auch die Schweisser und Nieter und die Zimmer-
leute an. Nach drei erfolglosen Schlichtungsverhandlungen sperrte die
Werftleitung 2344 Arbeiter aus und 31 Arbeiter konnten wegen des
Betriebsausfalls nicht arbeiten. Diese Bewegung, die grdsste in der
Geschichte des Klassenkampfes in der Danubius-Werft, dauerte 40
Tage.

Die Uberlieferten Dokumente ber die grosse Aussperrung von 1913
(bieten mit ihren streikstatistischen Daten auch uUber die Gliederung der
W erftbelegschaft, iber Lohne und Arbeitszeit gewisse Aufschliisse. Dem-
nach wurde auf der Werft im Neun-S'tunden-Tag gearbeitet. In der
Werft gab es finf Werkleiter mit 90 Kronen Woohenlohn, 34 Meister
(75 Kronen in der Woche), 17 Meisterstellvertreter (60 Kronen), 1903
Facharbeiter mit einem Stundenlohn von duchschnittlich 60 Filler,
134 Lehrlinge mit einem Stundenlohn von 20 Filler und 304 Tageldhner
mit einem Tageslohn von 3,6 Kronen. Der Vergleich mit den statistisc-
hen Daten Gber den Februarstreik in der Torpedofabrik zeigt, dass die
Léhne der Danubius-werft etwa um 10 Prozent hdoher waren, was auch
dadurch begrindet war, dass der Schiffbau zumeist im Freien bei unter-
schiedlichen W itterungsverhéltnissen erfolgte, wéhrend die Torpedos
hauptsdchlich in Werkhallen erzeugt wurden. Die Daten lassen auch
erkennen, dass die Werftbelegschaft grdsstenteils aus Facharbeitern
bestand, eine Folge der besonderen Anforderungen beim Seeschiffbau,
denn diese Arbeit beruht auf grésser Préazision und fachkundiger Aus-
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fuhrung der Konstruktionselemente. In Kenntnis der Geschichte der
damaligen Arbeiterbewegungen lasst sich feststellen, dass gerade die
Facharbeiter die sicherste Basis der Arbeiterorganisationen und Streik-
kdmpfe bildeten. Darum kann man es nicht als einen besonderen Fall,
sondern eben als Folge der Zusammensetzung der Werftbelegschaft
bezeichnen, dass die Werftarbeiter in diesen Jahren die fihrenden
Krafte der Fiumer Arbeiterbewegung stellten.®

Die ersten 30 Tage der Aussperrungszeit verliefen ohne besondere
Ereignisse. Die von den Gewerkschaften gezahlten Unterstiitzungen
sicherten den Arbeitern und ihren Familienangehdrigen das Existenzmi-
nimum. Die Direktion stellte die Urasche der Bewegung als Machtfrage
hin und hielt starr an ihrem Standpunkt fest. Die Arbeiter gaben nicht
nach. Je langer der Streik dauerte, desto geringer wurden die Unter-
stitzungen, weil der Hilfsfonds erschopft war. So kam es in den letzten
zehn Tagen des Ausstandes zur Verscharfung der Gegensdtze und zu
Zusammenstdssen. Am 12. April ersuchte der Gouverneur wegen des
.mdglichen Generalstreiks um Bereitstellung von Militdreinheiten, aber
laut des anderntags telegraphisch Ubermittelten Lageberichts waren
die Vertreter der Belegschaften der tbrigen auf der zur Unterstiitzung
das Streiks einbenufenan Arbeiterkundgebung nicht erschienen, so dass
auch die Solidaritatsbewegung unterblieb. Am 16. April kam es zwisc-
hen den Streikenden und der (Polizei ziu grésseren Zusammenstdssen.
An diesem Tag fuhren die Kinder der ausgeschlossenen Arbeiter mit
der Bahn nach Monfalcone, weil die dortigen Werftarbeiter ihre Ver-
sorgung Ubernommen hatten. 300 Arbeiter und Angehorige begleiteten
die Kinder auf den Bahnhof.. Als die Menge in die Stadt zurlickikehrte,
erkannte sie an der Kreuzung des Werikgleises und der Strassenbahn
in einem dort haltenden Wagen den stellvertretenden Direktor der
Danubius-Werft, Masurka, der von der Kriegsmarine zum Betrieb ge-
kommen war und militdrische Disziplin forderte, weshalb er bei den
Arbeitern auch nicht beliebt war. Masurka wurde von der Menge zu-
erst beschimpft, und nachdem die Fenster des Wagens eingeschlagen
waren, begann man auf ihn einzusohlagen. Die Geheimpolizisten und
Polizisten eilten ihm zur Hilfe, verletzten mehrere Demonstranten und
nahmen auch Verhaftungen vor.

Zu dieser Zeit wurden, vom Oberbirgermeister genehmigt, in der
Stadt Spenden zugunsten der Streikenden gesammelt. Fuhren mit der
Aufschrift »Fir die Ausgesperrten« zogen durch die Stadt und sammel-
ten Lebensmittel. Unter den Biirgern der Stadt zirkulierten Sammel-
listen, auf der einen war auch die grosse Spende des Oberbirgermeis-
ters vermerkt, und auf diesen Listen konnte man Geld zur Unterstit-
zung der Bewegung spenden. Die Polizei stérte auch die (bewilligte Sam-
melaktion, denn sie liess von den Fuhren die Aufschriften entfernen.
Die Stadtvater aber gingen in der Unterstitzung der Ausgesperrten
noch weiter und U'berliessen die alte Honvedkaserne zur Abhaltung von
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Versammlungen und zur Verteilung der Spenden. So wurde die alte Ka-
serne zum offiziell genehmigten Sitz der Streikbewegung. Diese Haltung
der Stadflbehdrde gegenuber den Ausgesperrten erkldrte sich daraus,
dass sie die Frage einerseits im nationalistischen Aspekt sahen: die
italienischen Stadtvéter unterstitzten die Uberwiegend italienischen Ar-
beiter, andererseits handelte es sich nicht um eine Arbeiterbewegung
bei Firmen der eigenen Kapitalgruppen, sondern um eine politische
Bewegung, die die Konkurrenten, die auslandischen Kapitalgruppen
betraf. Der Gouverneur — Stephan Graf Viokenburg — beriohtete auch
unverzuglich nach Budapest: »Diese Haltung der Stadtleute bekraftigt
den Standpunkt der Ausgesperrten.«& Schliesslich endete der 40 Tage
dauernde Streik mit einer Schlappe fur die Arbeiter: Auf der Kundge-
bung vom 20. April beschlossen die Arbeiter, die Arbeit bedingungslos
aufzunehmen. Drei Tage spdter, als die Direktion die am Streik fuhrend
beteiligten Arbeiter Schritt fur Schritt entliess und neue, vor allem
nicht organisierte Arbeiter einstellte, traten die Belegschaftsangehdrigen
der Giesserei in den Ausstand und am 25. April kam es in der Schmiede
zu dhnlichen Zusammenstdssen. Der erneute Streik konnte nur durch
die entschlossene Stellungnahme der Direktion abgewendet werden: Sie
erklarte ndmlich, dass sie die Betriebsdisziplin mit allen Mitteln selbst
eum den Preis weiterer Aussperrungen gewaéahrleisten wolle. Finanziell
durch den vierzigtdgigen Streik geschwé&cht, konnten die Arbeiter ge-
gen die Intrigen der Werftleitung nicht aufkommen und waren gezwun-
gen, die ausschliessliche Befugnis der Direktion in Personalfragen zu
akzeptieren.®

Die Arbeiterbewegungen des letzten Friedensjahres waren damit
aber noch nicht zuende. Im September traten an den ersten zwei Ta-
gen des Monats 244 Zimmerleute in den Ausstand, weil drei nichtorga-
nisierte Arbeiter die Fihrer der Streikbewegung von Anfang des Jah-
res verunglimpft hatten. Die Zimmerleute erkldrten, sie wollten mit
Arbeiterverrdtern nicht Zusammenarbeiten. Hierauf wurden die drei Be-
troffenen nach Kraljevica versetzt. Am 8. November wurde auf Initiative
des Werkmeisters der Abteilung Elektroinstallation ein Arbeiter ent-
lassen. Die Ubrigen Arbeiter der Abteilung protestierten und verpri-
gelten den grossspurigen Werkmeister, der nach diesem Insult die
Stadt verlassen musste. Einmal mehr war die Werftleitung gendétigt,
die Forderungen der organisierten Arbeiter — sie bildeten das Gros
der Gesamtbelegschaft — gewissermassen zu erfillen. Dafiir spricht
auch die Tatsache, dass sie auch Arbeiter, die fir ihre Interessen sehr
entschieden eintraten, ohne weiteres in die von der Stadt entfernteren
Betriebseinheiten versetzte, nur damit der Betriebsablauf ungestort
blieb. Fir sie war die Erfillung der profittrdchtigen Auftrage wichtiger
als das personliche Eintreten fir ihre Vertrauensleute oder die Behin-
derung der Arbeiterbewegungen. Wegen dieser Haltung der Werftleitung
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konnten sich die Arbeiter dhnlich wie in der Torpedofdbrik auf der
Basis der sozialdemokratischen Partei organisatorisch rege betdtigen.

Mit dem 1. Januar 1914 wurde die Stadtpolizei, die unter der Leitung
der die Interessen des italienischen Birgertums vertretenden autono-
men Stadtbehdrde stand, aufgeldst, und die dem Innenm inister unter-
stellte Grenzpolizei Ubernahm die »Sicherheitsvorkehrungen« im Inter-
esse des Staates und der Offentlichkeit. Auch der Polizeiposten auf der
Danubius-Werft wurdelaufgeldst. Die Werftleitung ersuchte jedoch im
Interesse der Zugelung der fast schon stdndigen Arbeiterbewegungen
sogleich um die Errichtung eines Aussenpostens der Grenzpolizei. Der
Innenminister leitete das Ersuchen zwecks Begutachtung an den Gou-
verneur weiter und betonte, dass er den Komlmandanten des Grenzpo-
lizeikommissariats Fiume angewiesen habe, die Werftarbeiter zu beo-
bachten und Spionagen vorzubauen. Der Gouverneur unterstiitzte das
Ersuchen nach einem Polizeiaussenposten in der Werft unld betonte:
»0Ohne Beeintrachtigung der Staatsinteressen ldsst sich ein Standiger
Polizeiposten in der Werft nicht entbehren, weil die hier angestellten
Arbeiter zumeist Auslédnder sind, die besonders aus der Gegend von
Pola und Triest kommen, sie sind grossitalienisch eingestellte dsterreic-
hische Staatsbirger, unter denen es viele anarchistisch orientierte Ele-
mente gibt.«® Der Gouverneur betonte weiterhin, dass auch die Féaden
der Anfang Maérz gegen das Gouvernement veribten zwei Bombenat-
tentate in die Werft fihrten. Bestandteile der Bomben seien dort her-
gestellt worden, und die Hausdurchsuchungen bei den verdachtigen
Arbeitern hétten anarchistische Flugschriften sichergestellt. Trotz die-
ses Vorschlags bewilligte der Innenminister die Errichtung eines stén-
digen Aussenpostens der Grenzpolizei nicht, und zwar mit der Begrin-
dung, dass er fir die Unterbindung von Spionageféllen und fir die
Beobachtung der fremden Arbeiter bereits gesorgt, teils aber die Be-
wachung der Werft um so weniger Aufgabe der Grenzpolizei sei, als
sie dalfir im Budget keine Abdeckung zur Verfligung habe. Trotz der
Auflésung des Polizeipostens im Werftgeldande und des erneuten Auf-
schwungs der Arbeiterbewegungen in Ungarn im Jahre 1914, .besonders
bei den Metallarbeitern und Bergleuten, finden sich fiir grossere Be-
wegungen in der Danulbius-Werft keine Anhaltspunkte, die Statistik
berichtet nur Uber einen kurzen Ausstand, der auf einzelne Werkan-
lagen beschrankt war.

Nach dem Ausbruch des Weltkrieges wurden alle W erftarbeiter vom
Militardienst freigesfellt und Anfang 1915 alle Belegschaftsangehdrigen,
die nicht ungarische Oder Osterreichische Staatsbilrger waren, von der
Werft entlassen. Wegen der Verschlechterung der Lo6bensverhaltnisse
in den Kriegsjahren Gbernahm die Werft die Versorgung ihrer Arbeiter.
Bis zum Herbst 1917 wurde die Produktion — abgesehen von den durch
Bombenangriffe ausgelosten zeitweiligen Stérungen — in forciertem
Tempo und mit bedchtliohen Erfolgen fortgesetzt. Gegen Jahresende
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gab es mehrere Produktionsausfdlle wegen Kohlen — und Stromman-
gel. Um die Unzufriedenheit zu zugeln, befasste sich seit Sommer 1916
eine von der Regierung beorderte Militirkommission fir Arbeiterbesc-
hwerden mit den Problemen der Arbeiter, vor allem mit Problemen der
Lohnerh6éhung. Innerhalb von anderthalb Jahren (bis zum 31. Dezember
1917) erliess sie in finf Fallen Entschliessungen zur Lohnerhdhung
zumeist im Interesse der Bewilligung von Feuerungszuschldgen bis zu
20—30 Prozent. Der Vorstand der Ganz-Danubius AG legte gegen die
Eingriffe der Militdrbehdrden regelmaéssig Protest ein, weil aber die
Werft von Monfalcone nach der italienischen Kriegserklarung durch
feindliche Einheiten besetzt und in Triest wegen der nahen Fronft und
der stdndigen LuUft-, Artillerie- und Seeangriffe Kriegsschiffe kaum noch
gebaut werden konnten, wollte die Heeresfihrung die einzige Werft,
die noch Kriegsschiffe baute, nicht der Gefahrdung durch Arbeitskon-
flikte aussetzen. Vielmehr liess sie die Werfteigner zahlen, nur um die
fur die Wetterfuhrung des Seekrieges notwendigen U-Boote und sonsti-
gen modernen Schiffseinheiten auch in Dienst stellen zu kénnen. Bis
zum Herbst 1918 nahm die zustdndige Militirkommission in der Werft
wiederholte Beschwerden auf (so wurden z.B. im August 1918 zur Lage
der Angestellten und zur Regelung ihrer Gehélter Beschliisse gefasst).
Dadurch waren die Arbeiter der Werft wegen der Gberragenden milita-
rischen Bedeutung des Betriebs in den Kriegsjahren etwas besser ges-
tellt als die Belegschaftsangehdrigen anderer Fabriken. Im September
1918 aber war die unvermeidliche militdrische Niederlage der Monarchie
und damit der Zerfall des multinationalen, von der Entwicklung langst
tiberholten, durch feudale Uberreste und nationale Unterdriickung be-
lasteten Habsburger-Reiches ein offenes Geheimnis. Die damals ausge-
brochenen Arbeiterunruhen waren zumeist schon durch die Merkmale
der nationalen Befreiungsbewegungen gekennzeichnet.
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Die wichtigsten Betriebsdaten von Schiffswerft

Torpedobooten Typ Kaiman, 200 T
Zerstorer Typ Huszar, 430 T
Rettungsschiff fir Seebehdrde
Ponton 30 T

Desinfdktioosschiff fir Seebehdrde
Schwimmdock fir Hafen 3750 T
Rranponiton 2x 120 T
Schleppdamipfschiff fir Seebehdrde 65 T
Torpedobooten IO T

Tenderschiff fir Transport, 8 47 T
Benzintanker Booten
Unterseeboot-Rettungschiff Herkules, 1500 T
ZerstOrer, Typ Tatra, 850 T
Kreuzern, Helgoland, Novara, 3500 T
Material Transportbooten
Schlachtschiff Szent Istvan, 21300 T
Material Transportbooten
Torpedobooten, 250 T

Unterseeboot

Personendamipfschiff Hunyad
Unterseebooten, 250 T
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Zerstorern, Typ Tatra, 80 T
Unterseebooten, 800 T
Wassertransport Dampfer, 250 T
Material Transportboot
Unterseebooten, 500 T
Minenlegerschiffen, 130 T
Minenlegenschiffen, 63 T
Unterseebooten, 800 T
Dampfschiffen, 47 T



(‘6 06T uspesbzI) »URNII« Jewel 1upadio]
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Motor razaraCa tipa »Husar«
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RazaraC »Turul« prije porinué¢a 1908. g.
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Riassunto

L’articolo costituisce la seconda parte dello scritto dell’autore sulle rela-

zione Jtra_Budapest e Ri{'eka nel campo della costruzione navale; la prima
consiste in un_sunto sulla cantieristica nella cittd adiriatica dalla meta agli
ultimi decenni del XIX sec. Szekeres evidenzia la tendenza d'infiltrazione
del capitale tedesco in questo settore fiumano concretizzatosi, alla fine del
XI1X sec. e agli inizi del XX, oon la fondazione della compagnia »Dock fiu-
mano« e, piu tardi, dei »Cantieri navali Howaldt & Co.«. Soffermandosi
sulla decennale attivita di queste ditte, I'autore rileva il loro modesto signi-
ficato; le due societa cessarono inoltre di esistere subito agli inizi del secolo,
con l’abrogazione delle sovvenzioni della tesoreria dello stato. Il »Dock« e
li »Howaldt & Co., tra parentesi, facevano parte delle sfere dinteresse
ella Societa per aZiomii per le costruzioni navali di Kiel. Unico risultato
positivo di ?uesto periodo pu0 considerarsi la costruzione di bacini di ca-
renaggio e l'assetto della riva nei pressi di Brgud ai finii delle esigenze
cantieristiche.

A partire dal 1905 pero, i legami tra Budapest e Riijeka in questo
campo Ottengano nuovo impulso. In quell’anno i cantieri di Ujpesit, diventati
una grande industria da piccolo reparto che erano statiin effetti una filiale
creata su iniziativa fiumanasi annunciarono quali fondatori dei cantieri di
Rijeka nei quali sarebbero sitate oostuuite imbarcazioni per la navigazione
marina. Con la loro apertura gl esponenti del capitale finanziario ungherese
volevano assicurarsi la partecipazione ai pingui urtili connessi alla costruzione
di navi da guerra, in base alla quota ungherese del programma dii sviluppo
della flotta austro-ungarica. Desiderio esaudito: le prime commissioni ar-
rivarono appena d cantieri furono ultimati, alla fine del 1906. Da allora al
1910 vennero varati 37 natanti, tra torpediniere e siluranti. Tra il 1911 e il
14 vennero fabbricate anche unita piu grandi, come inorociatori e navi
sussidiarie ed ebbero indizio i lavori per una nave da guerra di 20.000 tonnel-
late. Dal 1915 al 1918 lasciarono i cantieri complessivamente settanta navi,
tra sommergibili, dragamine e cacaiatorpadiniere di stazza grande. Nel 1911,
grazie alla fusione con la fabbrica idi macchinari »Ganz Go.«, allora il
consorzio piu importante del settore, i cantieri si assicurarono il capitale
necessario per aumentare la produzione, il numero _dei reparti e le capacita
techniche. Il capitale ivestito superava i 23 milioni di corone d'oro, il per-
sonale impiegato le 4000 unita. La produzione complessiva assommava a
pit di 150 milioni di corone; si aggirava sulle 60.000 tonnellate la portata
delle navi varate ed i motori che vi erano stati installati producevano com-
plessivamente circa 500 mila cavali di potenza.

Dopo la guerra e lo sfacelo della monarchia, agli inizi del 1919 Piume
venne occupata dall'ltalia. Il 22 dicembre dello stesso anno, versando un
quarto della somma investita, capitalisti italiani divennero i nuovi propri-
etari degl stabilimenti ai c&uali imposero il nuovo nome di »Cantieri navali
del Quamaro SA. ».Nel 1924 la »Ganz-Danubius« si disfo dell'ultima azione
fiumana.

Anche se servirono alle esigenze belliche, va messo in evidenza che i can-
tieri »Danubius« svolsero, tutto sommato, un ruolo positivo ponendo le basi
per opere di cantieristica di maggior levatura tecnica, contribuendo allo
sviluppo_dell'industria e della citta di Rijeka nel suo complesso. ]

L’epilogo del lavoro contiene una raccolta di dati inerenti il movimento
operaio nel cantieri nel periodo dal 1905 al 1918
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