
JÓZSEF SZEKERES,

BEZIEHUNGEN ZWISCHEN BUDAPEST UND RIJEKA (FIUME) AUF 
DEM GEBIET DES SCHIFFBAUS (1865—1924) 

T e i l  II.

ZUR GESCHICHTE DER W ERFT GANZ-DANUBIUS IN  RIJEKA
(FIUME)

1. Von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis 1892

Jahrhunderte lang  w ar der Segelschiffahrt von Fium e der ungarisch- 
-kroatischen K üste und dam it im Zusam m enhang den Schiffsw erften, dem 
Bau von Holzschiffen, eine anhaltende B lütezeit gegeben, w odurch ein 
beträch tlicher Teil der Bevölkerung Arbeit und bessere Lebens Verhält­
nisse hatte , die K aufherren  und Schiffseigner, die o ft zugleich auch 
E igentüm er der W erften w aren, sich bereichern  konnten. In  den 1840er 
Jah ren  gab es ziur Zeit des Aufschwungs der S chiffahrt im  Anschuss an 
die E n tfaltung  des K apitalism us in Fium e und  seiner Umgebung, in 
den S täd tchen  Buccari B akar, Portore K raljevica und Zengg Senj m eh­
rere  W erften. H ier w urden Jah r fü r Jah r je  nach K onjunkturlage 12 
bis 35 Schiffe gebaut, im Jahresschn itt im W ert von e tw a einer M illion 
österreich ischer Gulden. Die an der ungarisch-kroatischen K üste gebau­
ten Schiffe h a tten  dank ih rer K onstruk tion  u nd  Q ualität einen guten 
Ruf und w aren sehr gefragt. 1862 gab es im  G ebiet von Fium e 12 
Schiffsw erften m it insgesam t etwa 50 000 m 2 Gelände und 150 A rbeitern.1

1 Gonda, B.: A magyar tengerészet és a fiumei kikòtò (Die ungarische
Marine und der Hafetn Fiume). Budapest 1906, S. 81—82.
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Zur Zeit der m itteleuropäischen K o n junk tu r des K apitalism us zwisc­
hen 1867 und 1871 nahm  der Bau von Segelschiffen erneut, nun zum 
letztenm al, einen Aufschwung. Die Zahl der W erftanlagen und der ge­
bauten  Schiffe w uchs. In  denselben Jah ren  w ar auch im Geschäftsgang 
der 1856 gegründeten M aschinen- u nd  Schiffsbauw erke S tab ilim ento  
Tecnico Fium ano ein Aufschwung zu verzeichnen, und es w urden  m eh­
rere  D am pfschiffe m it S tah lkö rper gebaut.2 Die erste  kapitalistische 
W irtschaftskrise, die m it dem  W iener B örsenkrach im N ovem ber 1869 
begann, setzte aber dieser K on ju n k tu r der Schiffahrt und des Schiffbaus 
schlagartig ein Ende. Auch das erste  grössere W erk fü r M aschinen- 
und Schiffbau in Fium e ging in K onkurs, um  dann 1873 als Torpedo­
fabrik  des b erühm ten  englischen M aschinenbauingenieurs R. W hitehead 
einen glänzenden Aufstieg zu erleben. V orerst aber ging die Zahl der 
H olzschiffsw erften und  der gebauten Segelschiffe zurück. Laut s ta tis­
tischer Daten w urden  in Fium e zw ischen 1838 und  1883 insgesam t 641 
Holzschiffe gebaut, m it insgesam t etw a 220 000 t und im W ert von 
ru n d  20 M illionen österreich ischen  Gulden. In  den Jah ren  der K onjunk­
tu r  von 1867 bis 1883 liefen in den F ium er W erften 190 Segelschiffe, 6 
D am pfschiffe un d  42 K orvetten  m it insgesam t 89 000 t und  dm W ert 
von 11,2 M illionen österreich ischen  Gulden vom Stapel. Über die w ich­
tigsten Daten des Sdhiffbaus von Fium e und  der ungarisch-kroatischen 
K üste in fo rm iert die einschlägige Tabelle.3

Nach dem  B au des letzten G rossseglers m it H olzkörper im Jahre 
1883 folgte in  der G eschichte des Schiffbaus von Fium e eine U nterb rec­
hung von m ehr als zehn Jahren , bew irk t durch  m ehrere Faktoren. Als 
e rs te r hem m ender F ak to r w äre vielleicht der K apitalm angel zu erw äh­
nen, der den B au von Dam pfschiffen m it S tah lkörper und die Anlage 
einer m odernen Schiffsw erft behinderte. Die kap ita lk räftigen  K aufleute 
von Fium e und  der K üste investierten  ihre Gelder zeit der K o n junk tu r 
in den Ankauf von Segelschiffen m it H olzkörper, und  als diese sp ä ter 
n icht m ehr verkauft w erden  konnten und Jah r fü r Jah r an  W ert ein- 
büssten , h a tten  die K aufleute keine M öglichkeit zur B eschaffung neuer 
Gelder, d.h. m oderner D am pfschiffe. 1871 w urde im  S chiffsregister ein 
einziges Dam pfschiff geführt. Das M onopol fü r die D am pfschiffahrt, die 
im B etrieb  zuverlässiger w ar, schnellere T ransporte  erm öglichte und 
weniger Besatzung bedurfte , ging an die kap ita ls ta rk e  österreichisch- 
-italienisch-slowenische G ruppe in T riest, so dass auch die ungarischen 
Regierungen dem  S ch iffahrtun ternehm en Ö sterreich isher Loyd in  T riest 
fü r die Abwicklung des Personenverkehrs ü b er den H afen Fium e regelm äs­
sig Beiträge zahlte. Das Aufkom m en eines grösseren D am pfschiffverkehrs

2  S z e f k e r e s ,  J . :  V e z e  B u d i m p e š t e  i  R i j è k e  u  b r o d o g r a d n j i  I .  ( 1 8 6 5 — 1 9 2 4 ) .  
V j e s n i k  H i s t o r i j s k o g  A r h i v a  u  R i j e c i  i  P a z i n u  S v .  X V ,  S .  1 4 3 — 6 8 .

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

Az Osztràk-Magyar Monarchia irasban és képben. Magyarorszàg (Die 
Osterreichisch-Ungarische Monarchie in Wort und Bild. Ungann). Bd. 3, S. 
593—94. Budapest 1893.
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in Fium e w ar auch durch  den unzulänglichen Ausbau und  das küm ­
m erliche Niveau des anschliessenden E isenbahn — und S trassennetzes 
behindert. Demzufolge fiel der W arenverkehr des Hafens am  Anfang der 
1880er Jahre beträch tlich  zurück.

T a b e l e  v o n  S c h i f f s b a u  v o n  R i j e k a  u n d  d e r  U n g a r i s c h -  
- K r o a t i s c h e n  K ü s t e

Jah r Neue Schiffe von Rijeika Neue Schiffe von Zusam m en Arbei-
K üste

Stück BRT Stück 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 11 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 Fium es im Jahre 
1867 w ar es den ungarischen Regierungen wegen der B elastung durch 
sonstige Problem e im Inneren  erst drei Jahre später, von 1870 an, m ö­
glich, Pläne zur Entw icklung u nd  W irtschaftspolitik  von Fium e und 
zur Seeschiffahrt auszuarbeiten. Auf Drängen von kapitalistischen G rup­
pen und G rossgrundbesitzern in Ungarn verfolgten die ungarischen Re­
gierungen nunm ehr das Ziel, den selbständigen Seehandel, die ungari­
sche Seefahrt, ungarische Schiffahrtsunternehm en und  als Ausdruck 
der ungarischen Seem acht die selbständige F lotte u nd  n ich t zuletzt in­
tensive K ontakte m it den Ü berseem ärkten zu schaffen. Als Ausgangs­
punk t zur V erw irklichung dieser Ziele bot sich der einzige Seehafen, 
Fium e, an. H ier w aren die natürlichen  Voraussetzungen, die w irtschaf­
tlichen und politischen M öglichkeiten gleicherweise konzen triert gege­
ben. In  E rkenn tn is dieser Lage w ar die ungarische Regierung bem üht,
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Plan industrijske tvornice Ganz-Danubius za proizvodnju vagana, strojeva i 
brodova u Rijeci na Brgudima (1914. godine)

Fiume im In teresse  ih re r Ziele durch  eine zw eckbew usste W irtschafts­
politik  und grosse Investitionen zu entwickeln.

In  der ersten  H älfte der 1870er Jah re  w urde die B ahnverbindung 
m it der H au p ts tad t und dem  w irtschaftlichen  Zentrum s, m it B udapest 
hergestellt. Die 1872 erneuerte  S trecke Fium e — St. P eter w ar im  Be­
sitz der Südbahn—Gesellschaft, was die E inführung  der von der Regie­
rung beabsichtig ten  vergünstigen T ransportta rifsä tze  unm öglich m achte. 
Die im O ktober 1873 eröffnete Strecke Fium e—K arlstad t K arlovac der 
S taatsbahnen  schuf aber dann ü b er Agram Zagreb eine d irek te  V erbin­
dung zwischen der K üste und  Umgarn, D er B ahnhof von Fium e w urde 
m it den Lager- un d  S peicherhäusern  ausgebaut, und  im  selben Jahr, 
1872, begannen auch die A rbeiten zum  Ausbau des H afens m it einem 
K ostenvoranschlag von 13,1 M illionen ungarische Gulden. 1881—82 w ar 
der Petro leum hafen fertig, und  die e rste  R affinerie w urde in  B etrieb 
genommen. Das erste  bedeutendere S eefahrtsunternehm en m it dem  Sitz 
Fium e, die grösstenteils englisch finanzierte »Adria«, 1882 gegründet 
nahm , in diesen Jah ren  den V erkehr m it sieben unternehm enseigenen 
Dam pfschiffen auf. 1884 erreich te  der Export- und  Im portum satz  m it 
dem  Gesam tgewicht von 6,3 M illionen Tonnen den W ert von 68,1 Mil­
lionen ungarischen Gulden. Die Im porte  lagen w ertgem äss m it 23,2 Mil­
lionen ungarischen Gulden etw as ü b er der H älfte der E xporte. Der 
W ert der A usfuhren erreich te  44,9 M illionen ungarische Gulden, an  der 
Spitze der E xportliste lagen Mehl, Gerste, Bohnen u nd  W eizen aber 
auch die Posten an verarbeiteten  Holzw aren, Obst, L ebensm itteln  und
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In d u striea rtik e ln  sowie Wein w aren beträch tlich . Was die Im porte  an­
belangt, so stellten  hauptsächlich  Erdöl, Dalm atinerw eine, Baumwol- 
lw aren und  E isenprodukte, Speisesalz und  Reis die grösseren  Posten.

H insichtlich der Förderung des Schiffbaus und  der Anreize fü r die 
Aufnahme des Baus von Dam pfschiffen bezigen die ungarischen Regie­
rungskreise einen ablehnenden S tandpunkt. Zur B egründung verwiesen 
sie auf die Tatsache, dass es in A nbetracht der m erklichen Ü berpro­
duk tion  an Dam pfschiffen vorte ilhafte r sei, solche anzukaufen als zu 
bauen. N ichtsdestow eniger w ar im Zuge des Ausbaus des F ium er H a­
fens auch die Anlage eines Docks und  einer W erft vorgesehen. Infolge 
d ieser kurzsichtigen w irtschaftspolitischen  Auffassung kam  es jedoch 
auf dem  Gebiet des Schiffbaus zu der m ehr als ein Jahrzehn t anhal­
tenden Stagnation. Die eins um  das andere gegründeten S chiffahrts­
un ternehm en liessen ihre Schiffe in England oder in den d re i grossen 
W erften von T riest bauen  und  gew ährten dam it den ausländischen K a­
p italisten  Gewinne im W erte von vielen M illionen ungarischen Gulden. 
Bis zu den angehenden 1890er Jah ren  ging die Zahl der im  ungarischen 
Schiffsregister geführten  Seeschiffe auf 426 zurück (1892), wobei aber 
die Zahl der D am pfschiffe von dem  einen im  Jahre 1871 auf 46 angestie­
gen w ar. Bis zu diesem  Zeitpunkt erhöhte sich der Anteil der Dam pf­
schiffe an der Tonnenzahl auf 17 137 Tonnen von insgesam t 36 888 Ton­
nen Schiffsraum .4 Inzw ischen w ar der Ausbau des Hafens und  parallel 
dazu sein  V erkehr beträch tlich  vorangekom m en. Der G esam tw ert des 
Aus- und E infuhrverkehrs erreich te  im selben Jah r 92,7 M illionen unga­
rische Gulden, die G esam ttonnage der verfrach teten  W aren 7,2 Millionen. 
In  d ieser S ituation w urden S chritte  zum  Ausbau der Überholungs- und 
R eparaturan lagen  fü r Seeschiffe unum gänglich. Die S eefahrtsun terneh­
m en füh rten  d arüber Klage, dass im  Fium er H afen keine Dockanlagen 
vorhanden w aren und darum  nicht einm al die geringsten Schiffsrepara­
tu ren  ausgeführt w erden konnten. H ierauf legte das H andelsm inisterium  
fü r den Bau eines Trockendocks und einer Schiffsw erft m ehrere Pläne 
vor, doch konnten diese grosszügigen V orhaben wegen des K apitalm an­
gels n icht rea lisie rt werden.

2. Gründung und Tätigkeit der Dockgesellschaft und der Schiffbaugesel- 
schaft Howaldt & Co. Fiume — 1892— 1904

1892 nahm en in teressierte  F ium er K reise K ontakte zu der n icht sehr 
bedeutenden Howaldt-W erft in Kiel auf und  u n te rb re ite ten  dem  Mini­
sterium  Vorschläge zum  Bau und zur Inbetriebnahm e eines Schw im m ­
docks und  einer kleineren W erftanlage. Diese Vorlage w urde von Re­
gierungskreisen positiv aufgenom m en, so dass es 1892 zur Gründung 
der Dockgesellschaft Fium e und der Schiffbaugesellschaft Fium e Ho­
w ald t & Co. kam.

Am 8. Jan u a r 1893 U nterzeichneten M inister Bela Lukäcs u nd  die 
V ertre te r der beiden A ktiengesellschaften im H andelsm inisterium  in Bu­

4 Matlekovits, S.: Magyarorszäg iközgazdasägi es közmüvelödesii ällapota 
ezerveves fenmäläsalkor (Ungarns Volkswirtschaft und Kultur zeit seines tau­
sendjährigen Bestehens). Budapest 1898. Bd. 2, S. 896—918.
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dapest die V ereinbarungen ü b er die Dockanlage und den Bau der Schiffs­
w erft. Die Laufzeit d ieser V erträge betrug  10 Jahre, und sie gew ähr­
leisteten  als staatliche Förderungsm ittel beträch tliche Finanzierungen — 
diese betrugen allein fü r die Dock AG. jäh rlich  40 000 ungarische Gulden 
—, fü r  die W erft AG. w eitere beachtliche U nterstützungen, indem  die 
Regierung sich verpflichtete, den Ausbau des fü r die W erft notwendigen 
Geländes an der K üste zu übernehm en und es fü r einen geringen E n t­
gelt der Schiffbau AG zu verpachten. Diese V ereinbarungen w urden  am
22. April 1893 von Franz Joseph sanktioniert, w orauf m it dem  Bau der 
Dockanlagen unverzüglich begonnen w urde. Desgleichen w urde m it dem 
Ausbau des W erftgeländes und  der Hellingen begonnen. Die Aufnahme 
dieser B auarbeiten  w ar neben  der E rw eiterung  der H afenanlagen und 
der U nterstü tzung der Seefahrtsunternehm en fü r die Entw icklung der 
ungarischen Seefahrt ein Ereignis ersten  Ranges, das der dam alige Gou­
verneur von Fium e, T. B atthyäny, wie folgt kom m entierte: ».. .ohne 
eine heim ische W erft ist unsere Seefahrt unvorstellbar. N unm ehr ist 
der erste  S ch ritt getan, und  ich  wünsche, dass w ir ungarische Schiffe aul 
ungarischem  Gebiet in ungarischen W erften bauen.«5 In  den folgenden 
Jah ren  zeichneten sich S chritte  zu r R ealisierung dieser Zielsetzung ab, 
und zw ar auch im H in terg rund  jen er M assnahm en, die von den einan­
d e r ablösenden R egierungen getroffen  w urden. T. B atthyäny h a tte  in 
seiner erw ähnten  Rede dargelegt, dass die ungarische H andelsschiffahrt 
fü r  die angestreb te  Schiffsw erft vorerst keine ausreichenden B estellun­
gen gew ährleisten konnte. In  diesem  Zusam m enhang wies er darauf 
hin, dass se lbst die grossen T rieste r Schiffsw erften n u r darum  p rospe­
rieren  konnten, dass sie B auafträge fü r die K riegsflotte erhielten. Dies­
bezüglich fü h rte  e r aus: »Unsere K riegsflotte lässt jäh rlich  (Kriegsschiffe 
im W ert von m ehreren  M illionen Gulden bauen, und  zw ar grösstenteils 
in der T rieste r W erft. Ich  w ürde d er Quote en tsp rechend  (d.h. dem 
Anteil entsprechend, den Ungarn zum  S taatshaushalt d e r  M onarchie 
leistete — d e r V erfasser) Aufträge fü r die ungarische Schiffsw erft for­
dern (lau te r Beifall).«6 In  d ieser Forderung  des G ouverneurs w ar die 
grundlegende E instellung der kapitalistischen  K reise U ngarns h insich t­
lich des Seeschiffibaus dargelegt. Vor der Jahrhundertw ende konnte di­
ese Forderung in Erm angelung einer Schiffsw erft n icht rea lisie rt w er­
den, aber die V ereinbarung von 1893 lässt erkennen, dass sich die her­
rschenden Klassen, angem essen der E rs ta rk u n g  ih re r ökonom ischen und 
m achtpolitischen Stellung, an  einer ih ren  In teressen  en tsprechenden 
Lösung dieser Fragen o rien tierte .

Im  Mai 1893 liefen die A ufschüttungsarbeiten  im W erftgelände an. 
Im  August konnte m an die A ufschüttung im H afengew ässer bereits von

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

6 Ebd.
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der K üste aus sehen. Die B auarbeiten  erfolgten u n te r der persönlichen 
Leitung des K ieler W erfteigners Georg H ow aldt. Die S tahlbestandteile 
des Schwim m docks w urden in der K ieler W erft gefertigt und  an der 
aufgeschütteten  K üsten trasse von Bergud m ontiert. Das Dock w ar 60 m 
lang, 17 m b re it und m it einem  Tiefgang von 5,5 m zur H ebung von 
2200-t-Schiffen geeignet. Im  N ovem ber desselben Jahres w urden  bereits 
die S tah lbestandteile des Docks angeliefert und u n te r der Leitung von 
deutschen W erkm eistern die M ontage der Dockanlage von 230 F ium er 
W erftarbeitern  in Angriff genom m en. Tag und  N acht w urde h ier gear­
beitet, weil im Sinne des m it der Regierung geschlossenen V ertrags das 
Dock innerhalb  eines Jahres nach der Sanktionierung in B etrieb genom ­
m en w erden m usste. Die N ach tarbe it fü h rte  dann auch zum  Ausbruch 
des ersten  S treiks der W erftarbeiter von Fium e. D ieser A ufstand be­
gann m it der A rbeitsniederlegung der Zim m erleute Anfang März 1894, 
dü rfte  aber n u r einige Tage gedauert haben, denn am  4. März b erich te­
ten  die Lokalzeitungen bereits darüber, dass die Z im m erleute fü r die 
N ach tarbe it einen um  25 Prozent angehobenen Lohn erkäm pft hätten . 
Die W asserung der Dookanlage w ar fü r den 22. April vorgesehen, w urde 
aber schliesslich erst am  5. Mai vorgenom m en. Sie ging n icht ohne 
Schw ierigkeiten vor sich, u n d  das w ar gleichsam ein Vorzeichen fü r die 
w eitere Z ukunft der H ow aldtschen W erft in Fiume. Das Dock stand 
schon seit Tagen fertig  über dem  W asserspiegel, konnte aber tro tz  der 
grössten  Bem ühungen n icht bewegt w erden, weil m an aus Sparsam ­
keitsgründen die Dockstapel aus W eichholz gefertigt hatte . So kam  
das Dock auf den W eichholzstapeln etw a 30 m  von der W asserfläche 
zu Stehen. Schliesslich fand  sich der H olzhändler Francesco Paduani 
aus Fium e bereit, die W asserung des Docks zu bew erkstelligen. E r 
sicherte das Dock ab, hob es dann so weit, dass e r d ie W eichholzstapel 
durch  E ichenpallen ersetzen konnte, und schliesslich konnten zu M ittag 
die H alteseile gekappt w erden und die riesige Anlage glitt langsam  zum 
W asser ab. Am Abend um  halb sechs w asserte  das e rste  ungarische 
Schwim m dock, und u n ter den F reudenrufen der W erftarbeiter setzte 
es a u f der W asserfläche auf. G ouverneur Batthyäny, der W erfteigner 
H ow aldt, die M inisterialräte Kvassay und H ajnal, Chefingenieur E. Egan 
und die V orstandsm itglieder Leard und S teinacker vorfolgten dieses E re­
ignis vom Ufer.

Nach dem S tapellauf w urde das Dock von der »Klotild« in den 
H afen geschleppt und gegenüber der Adamich-Mole vertäu t. Schon am 
6. Mai erfolgte die erste  Dodkung, und  zw ar die der »Croatiä« der Unga­
risch-K roatischen Dam pfschiffahrtsgesellschaft, sodann folgte die Jacht 
»Deli« des Gouvernem ents. Der ungestörte B etrieb der Dockanlage — 
sie w urde bis zum Jahre 1906 benutzt — liess die unangenehm e Episode 
des Stapellaufs vergessen.7

Die Doppeldecke des länglichen U-förmigen Dooks enth ielt sechs 
völlig geschlossene Tanks, und in jeden führten  besondere R ohrleitun­

7 Ebd., 6. Mai 1894.
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gen. Beim Eindocken der Schiffe w urden  die Tanks aufgefüllt, dam it 
das Dock den en tsprechenden Tiefgang erreichte. Dann schw am m  das 
Dock m it Hilfe des A ntriebs seiner D am pfm aschinen u n te r das Schiff, 
die Tanks w urden gelenzt, nötigenfalls auch die Luft in den Tanks ver­
dünnt. D adurch hob sich die Dockanlage und m it ih r das vorher ver­
täu te  repara tu rb ed ü rftig e  Schiff. So konnten  innerhalb  von zwei S tun ­
den auch die grössten  Schiffe — m axim al 2400-t-Schiffe — ins Trockene 
gehoben w erden, so dass die A rbeiter m it den R eparatu ren  an  d e r  Auss- 
enhaut, sei es an den Seiten oder am  Boden, beginnen konnten. Oben 
auf der D ockbühne w aren  die Pum pen, D am pfm aschinen, Kessel und 
die verschiedenen M aschinen fü r R eparatu rarbeiten  un tergebrach t. Das 
Dock w urde innerhalb  von fünf M onaten fertiggestellt, wobei 230 W erf­
ta rb e ite r etw a anderthalb  M illionen N ieten aus Zink verwendeten. 
Schrauben und sonstige M etallbestand-teile w aren aus dem selben M ate­
rial. Das S tah lgerüst w ar m it zinküberzogenen E isenp latten  verschalt, 
die ganze Dockanlage m it d e r  von d e r  F irm a H ow aldt p a ten tie rten  was- 
serabstossenden hellgrauen Farbe überzogen. Im  Sinne die V ereinbarung 
m it der ungarischen Regierung w ar dieses Dock noch durch  ein klei­
neres, etw a 40 m  langes Dook zu ergänzen, so dass bei K oppelung der 
beiden Docks in Fium e auch 100 m  lange Seeschiffe überho lt werden 
konnten. Dieses kleinere Dock aber w urde erst sechs Jah re  sp ä ter in 
B etrieb genom m en.

Das Dock erwies sich als ein vorzügliches Geschäft. V or der Jah r­
hundertw ende w urden h ier jäh rlich  70—80 Schiffe überholt, so dass 
d er V orstand der G esellschaft — Präsident A. Steinaoker, des w eiteren 
P. Läzär, M. Polich  und B. H ow aldt — anläsllich des fünfjährigen  Ju ­
biläum s des U nternehm ens die A usschüttung je  Aktie in der Höhe von 
21 Gulden — das en tsp rach  einem  erk lä rten  Gewinn von 10,5 Prozent 
— m it R echt begrüssen konnte. Der A ufsichtsrat d er G esellschaft bes­
tand  aus den M itgliedern A. Pochsich, L. Cosulich und G. H ow aldt, die 
Aktien der Dock AG befanden sich in H änden d er F ium er K reditbank, 
der U ngarisch-K roatischen D am pfschiffahrtsgesellschaft, der F irm a Ho­
w aldt und der lokalen F inanzaristokratie .8

Anschliessend an den Dockbau w urde am  13. N ow em ber 1893 im 
aufgeschütteten  Gelände m it der E rrich tung  der W erft und  R ep ara tu r­
w erkstä tten  begonnen. In  der B erguder B ucht w urden m it S teinblöcken 
aus Volosca 21 303 m 2 vom M eer abgetrenn t u n d  die H ellinganlage von 
80 m  B reite und  100 m  Länge fü r den B au von etw a 2000 t grossen 
Schiffen fertiggestellt. Die A ufschüttungsarbeiten  erfolgten auf S taa ts­
kosten, und das völlig fertiggestellte  Gelände w urde der Schiffbau AG. 
zu einem  festen jäh rlichen  Pachtpreis überlassen.

Anfang April 1894 standen die W erftbauten , und  es begann die Anlie­
ferung der M aschinen aus Kiel. Laut der e rsten  D arstellungen w urde 
im B erguder H afenabschnitt zum  Schutz gegen S türm e und Bora ein 
hoher W ellenbrecher gebaut, der G rund des H afenbeckens abschüssig

8 Ebd., 28. Mai 1898.
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ausgehoben und  m it Beton, ausgelegt. Am Ufer w urden in zwei langen 
W erkhallen Drehbänke, Bohr- und Schneidem aschinen sowie D am pfhäm ­
m er (insgesam t 36 M aschinen) aufgestellt. Die F irm a H ow aldt verlegte 
die alten  M aschinen der Kieler W erft nach Fiume: lau t der zeitgenössi­
schen B erichte b rach te  die »Thea« alte sperrige M aschinen m it Rie­
m enantrieb  in die neue W erft, die von einer 200-PS-Dampfmaschine 
m it. T ransm issionen betrieben  w urden.9 Ein spä terer B ericht erw ähnt, 
dass der Gouverneur Ladislaus Graf Szapäry die A ufm erksam keit der 
zuständigen Kreise der K riegsflotte auf die F ium er W erft lenlkte, diese 
aber erk lärten , dass die prim itive W erft, die m oderne A nsprüche m it 
ihren E inrichtungen nicht m ehr befriedigen könne, n u r durch  ernsthafte  
K apitalanlagen zu einem  entsprechenden B etrieb entw ickelt w erden 
könnte.10 Zu der veralteten  E inrichtung kam  noch eine Dampfsäge, m it 
der auch Lohnarbeiten ausgeführt w urden. Die Belegschaft der W erft 
lag durchschnittlich  bei 200 Arbeitern.

Ende 1894 w aren die B auarbeiten  der Schiffsw erft beendet. Die 
»sperrigen, m it Transm issionsriam en betriebenen  Maschinen« begannen 
m it ungeheurem  Lärm, m it Rasseln, S urren  und S tam pfen fü r  die Ver­
m ehrung der ungarischen H andelsflotte zu  arbeiten . So erw achte der 
einstige Schiffbau der liburnischen K üste und Q uarneros m it nachhal­
tiger U nterstü tzung des H andelsm inisterium s .und der Regierung zu 
neuem  Leben. Nach zwei Jahrzehnten  w urde in  Fium e der Bau von 
Dam pfschiffen m it S tah lkö rper w ieder aufgenom m en. Die zuständigen 
Stellen konnten hoffen, dass die fü r den Bau von Seeschiffen an auslän­
dische F irm en gezahlten M illionen nunm ehr in Fiume, also im Lande 
blieben und  der Beginn des Baus von Seeschiffen im Lande n ich t nur 
fü r d ie  Seefahrt den Anfang einer neuen Periode, sondern auch fü r die 
M aschinen—, Eisen— und  S tahl— sowie Textilindustrie einen Aufsch­
wung bedeu ten  werde.

H andelsm inister B. Lukäcs sicherte nach der Fertigstellung der 
Schiffsw erft fü r die Entw icklung des ungarischen Schiffbaus auch im 
Wege der Legislative beträch tliche M ittel, als er im O ktober 1894 im 
A bgeordnetenhaus eine Gesetzes Vorlage zur U nterstü tzung des Seeschiff­
baus »auf dem  Gebiet der Länder der ungarischen Krone« aus M ateria­
lien heim ischer Fabriken einbrachte. Laut der Gesetzesnovelle X X X IV / 
/1895 konnte fü r den Bau von Dam pf— und Segelschiffen m it E isen— 
und S tah lkörper je Tonne Schiffsraum  eine Finanzierungsstütze von 
30,60 K ronen angewiesen werden, im Falle von Holzschiffen b e tru g  diese 
Förderungssum m e je  Tonne 10,25 Kronen. Im  Falle d e r T riebw erke und 
sonstiger M aschinen, der Kessel und R ohrleitungen w ar je  Doppelzen­
tn er des aufgew andten M aterials eine S tützungssum m e von 10,15 bzw. 
6,10 K ronen zulässig, falls die M aterialien im In land  beschafft w urden. 
Das m it dem  1. Jan u a r 1895 in K raft getretene Gesetz (es h a tte  eine 
Laufzeit von zehn Jah ren ) erk lärte , dass die U nternehm en, die diese

9 Ebd. 8. April 1894.
10 Ebd., 18. August 1898.
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Finanzierungshilfe in Anspruch nehm en w ollten, verpflichtet w aren, sich 
der K ontrolle des H andelsm inisters zu un terste llen  — diese K ontrolle 
erfolgte im allgem einen durch  die E ntsendung eines M itglieds in  die 
U nternehm ensdirektion —, und dass der R ahm en d ieser Finanzierung­
shilfe 200 000 K ronen im  Jah r n icht übersteigen du rfte . In  der Gesetzes­
begründung w urde festgestellt, dass zu einer Zeit, da die Schiffe nicht 
m ehr aus Holz, sondern aus Eisen und S tahl gebaut w erden, die W erf­
ten des In lands sich infolge d er unzulänglichen Entw icklung d e r  Eisen 
— und S tah lindustrie  n icht en tfa lten  und die K onkurrenz m it den 
ausländischen F irm en dicht aufnehm en könnten. D arum  sei am  Anfang 
der 1870er Jah re  die F irm a S tabilim ento  Tecnico F ium ano aufgelöst 
w orden, habe an der ganzen K üste der Bau grösserer Schiffe aufgehört 
und die im Schiffbau angestellte A rbeiterschaft ih r E inkom m en ver­
loren. Ziel der Regierung sei es — so heisst es w eiter in der B egrün­
dung —, den Schiffbau neu zu schaffen und zu d iesem  Zweck — so wie 
das auch in arideren S taaten  des Auslands gang u n d  gäbe sei — die 
staatliche F inanzförderung des Schiffbaus einzuführen. Als H inweis auf 
die unhaltbare  Lage en thält die B egründung die Feststellung, dass in 
den letzten v ier Jah ren  aus Ungarn 24 M illionen K ronen fü r Schif­
fskäufe an  ausländische F irm en gingen. Wie die B egründung der G eset­
zesvorlage an füh rt, sei d e r  N euausbau des Schiffbaus und seine Förde­
rung  auch durch  den Aufschwung des V erkehrs der Seefahrtsgesellschaf­
ten und durch  den dam it zusam m enhängenden neuen B edarf an Schif­
fen, des w eiteren durch  den vorgesehenen Ausbau d e r K riegsflo tte und 
durch  die günstigen A bsatzm öglichkeiten im  Anschluss an  die aufkom ­
m ende S ch iffahrt der B alkanstaaten  begründet. Gleichzeitig m it der 
V erabschiedung dieser Gesetzesvorlage w urde vom  A bgeordnetenhaus 
auch das Gesetz ü b er die G ründung und  Finanzierung des staatlich  
gestü tz ten  S ch iffahrtsunternehm ens Ungarische Fluss — und Seeschif- 
fah rts  AG angenom m en. H ier sei noch erw ähnt, d ass die F ium er W erft 
ausser dem  zu r V erfügung gestellten W erftgelände und  der gesetzlich 
verankerten  Subvention auch all die V ergünstigungen in A nspruch neh­
m en konnte, die das erste  Industrieförderungsgesetz  (Gesetzesnovelle 
XLIV/1881) gew ährte, so vor allem  d ie  S teuerfreiheit m it e iner Lauf­
zeit von 15 Jahren . Aus all dem  ist ersichtlich, dass die ungarischen 
R egierungskreise alle verfügbaren M ittel einsetzten, um  den Aufschwung 
eines m odernen Seeschiffbaus zu fördern . N eben der allgem einen Un- 
terentw icklung d e r  w irtschaftlichen  V erhältnisse lag es vor allem  am 
technischen Niveau und  an den K apita lverhältn issen  d e r  F irm a Ho­
w aldt, dass dieses Experim ent von 1894 tro tz  aller staatlichen  V ergün­
stigungen u n d  Stützungen zehn Jah re  sp ä te r erfolglos auslief und  1905 
sozusagen alles von neuem  begonnen w erden m usste.

3. Die Erzeugnisse der Howaldtschen Werft

Die m it grösser s taatlicher Hilfe geschaffene W erft in Fium e w urde 
nach  Fertigstellung und erfolgreicher V orführung des Schw im m docks
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von verschiedenen B estellern m it A ufträgen versehen. Z uallererst gab 
die Seefahrtsbehörde einen M ehrzw eckschlapper (ein Damrpfschliff) für 
den H afendienst in  Auftrag, der auf den (Namen »Elöre« getauft wurde. 
Das Schiff w urde von den Ingenieuren der K ieler W erft entw orfen und 
auch die M aschinen u n d  sonstigen B estandteile w urden  aus K iel nach 
Fium e geliefert. Das Schiff konnte ausser dem  Schleppen auch zu Ret- 
tungs — und  Feuer löscharbeiten sowie bei W rackbergungen eingesetzt 
w erden. Die »Elöre« h a tte  eine Länge von 34 m, eine B reite von 6,25 m 
und  einen Tiefgang von 2,85 m; ihre 400 PS starke M aschine leistete
10,5 M eilen/th bei 168 t W asserverdrängung. Sie w ar m it Taucheraus­
rüstung, Pum pen und H ebevorrichtungen versehen. Vor dem  S tapellauf 
des Schiffes nahm  auch der damalige H andelsm inister E. Daniel eine 
Besichtigung vor und  äiusserte sich befriedigt ü b er das Schiff u n d  die 
subventionierte W erft. Gleichzeitig m it d er »Elöre« ging fü r die W erft 
das kleine Dam pfschiff bzw. die B arkasse »Legy« in Bau, deren Daten 
jedoch n icht bekann t sind. Sie w ird  in  den B erichten insgesam t zwei­
m al erw ähnt. Am 30. Dezem ber 1894 strandete  sie u n te r d e r E inw ir­
kung des Schirokkos und nahm  ernsten  Schaden, ih r Modell w ar 1896 
auf der M illennium sausstellung gezeigt.

Die U ngarisch-Kroatische Schiffahrtsgesellschaft gab bei der W erft 
gleich zwei Schiffe in Auftrag. Ende 1895 w aren  der Passagierdam pfer 
»Volosca« und  das F racht — und Fahrgastschiff »Cirkevnic« fertigges­
tellt und h a tten  auch die P robefahrten  h in ter sich. Die aus S tah lp la tten  
gebauten, m it 500-PS-Maschinen ausgerüsteten  193-t-Schiffe h a tten  eine 
ansprechende Form , dooh stellte es sich bei den Probefahrten  heraus, 
dass sie wegen ihres schlanken Schiffskörpers dem  stärkeren  Wellen­
gang n u r schw er standhielten. Dieser halbe Erfolg bedeutete zugleich 
das Ende der intensiveren B autätigkeit d e r  neuen W erft. Die grösseren 
Seefahrtsunternehm en, die der neuen W erft gegenüber von vornherein 
M isstrauen bekundet ha tten , hielten m it Bestellungen nach wie vor 
zurück  u n d  vergaben ihre Aufträge vorzugsweise an britische, deutsche 
oder österreichische W erften. Zu diesem  S chritt sahen sie sich  auch durch 
die K ostspieligkeit der in Fiume gebauten Schiffe veranlasst: Trotz der 
verschiedenen stattlichen  V ergünstigungen und  Subventionen liessen 
sich die E rstellungskosten der Schiffe — hauptsächlich  wegen der hohen 
Kosten des ungarischen Eisens und Stahls — m it den W eltm arktpreisen 
n ich t vergleichen. D arum  w urden in den wenigen Jah ren  der Existenz 
dieser W erft in Fium e sozusagen keine w eiteren Schiffe gebaut.

W eitere A rbeitsm öglichkeiten bot die Fertigstellung des zweiten 
Teils des Schwim m docks, denn im Sinne der V ereinbarung m it d e r Re­
gierung w ar die Dock AG verpflichtet, das fertige Dook d u rch  einen 
k leineren 40 m  langen Teil zu einer Länge von 100 m  zu ergänzen, 
dam it in Fium e auch 3500-t-Schiffe eingedockt w erden konnten. Am 
Kai neben  der W erft w urde d e r  Ausbau des 1895 begonnenen Dock­
beckens fortgesetzt und 1898 beendet, denn das Schwim m dock am  An­
satz  des W ellenbrechers stö rte  den gew achsenen V erkehr des Hafens. 
So w ar d ie Arbeit in  der W erft hauptsächlich  durch  Ü berholungs — u n d
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R eparatu rarbeiten  gew ährleistet, aber selbst in d ieser H insicht w ar sie 
nicht lange der alleinige B etrieb, denn  Ende 1896 w urde m it Genehm i­
gung des H andelsm inisters in dem  engn H afengebiet eine w eitere W erft 
errich tet, die L azarus’sche Schiffsw erft, die den B etrieb m it U n terstü t­
zung der Seefahrtsbehönde aufnehm en konnte. Sie befasste sich haup t­
sächlich m it der Ü berholung von Schiffsm aschinen und m it der Fabri­
kation von Ankern, K etten  und kleineren M aschinen.11

Vor d e r  Jahrhundertw enide belegte die H ow aldtsohe W erft einen 
K aiabsehnitt von folgenden Ausmassen: den V erladekai in 375 m Länge, 
den W ellenbrecher in 80 m Länge, 0,9 ha der W asserfläche und das 
aufgeschüttete Gelände im Umfang von 3, 21 ha. Das an die W erft 
u nm itte lbar anschliessende Dockbecken w ar 150 m lang, 60 m b re it, 
h a tte  einen 80 m langen W ellenbrecher, das aufgeschütitete Gelände 
h a tte  eine Fläche von 1,1 ha,12 Am 15. Dezem ber 1898 w ar das Dock 
schon im neuen Becken in Betrieb, und h ier w urden auch die als K ohlen­
speicher benutzten  F rach tkähne vertäu t. Nach der Fertigstellund der 
ersten, n icht am  besten  gebauten u nd  kostspieligen Schiffe erhielt die 
W erft aber w eiterhin keine Bestellungen. Die F irm a H ow aldt versuchte 
w iederholt, von den F ium er Schiffahrtsgesellschaften  Aufträge zu er­
halten , w urde aber höchstens m it R eparatu ren  an Schiffen und M aschi­
nen b e trau t, und auch das zum eist im Zusam m enhang m it E indockun­
gen.13 Aus den Zeitungsberichten erfah ren  w ir n u r von einer einzigen 
grösseren Auftragsaübeit: In  diesen Jah ren  wunde fü r einen Schw arz­
m eerhafen ein ähnlich grosses Schw im m dock wie in Fium e gebaut. Zu 
d ieser Zeit w aren in der W erft zeitweilig 600 A rbeiter beschäftigt. Nach 
den zeitgenössischen Lageplänen — und diese entsprechen den früher 
m itgeteilten Daten über die W erft — standen  auf dem  W erftgelände 
n u r zwei grössere S teinbauten, und zw ar eine längliche W erkhalle, in 
der die M aschinen un tergebrach t w aren, und  ein k leinerer, wohl zur 
U nterbringung von Lagerräum en und  B üros b en u tz te r Bau. Im  Jahre 
1900 w urde dann endlich auch das kleinere Dock m it einer Länge von 
40 m fertiggestellt, und dam it stieg die fü r S ch iffsrepara tu ren  verfüg­
bare K apazität. Im  Falle der E indockung von kleineren  Schiffen w urden 
die beiden Dodks gesondert in B etrieb gestellt, im Falle des Einlaufens 
g rösserer Schiffe gekoppelt. In  solchen Fällen erwies es sich bei s tü r­
m ischer See, dass der W ellenbrecher des Dockbeckens n icht ausreichte. 
D arum  beschloss die Regierung 1900 die V erlängerung des W ellenbrec­
hers vor dem Dockbecken auf 200 m und stellte aufgrund der Gesetzes­
novelle X X X /1900 fü r diese Zwecke 1,7 M illionen K ronen bereit. Mit 
dem  Ausbau w urde unverzüglich begonnen, u n d  die Arbeiten w urden 
1902 beendet.

11 Ebd., 8. November 1896.
12 Matlekovits, a.a.O., S. 920.
13 Magyarorszäg Värmagyei es Värosai (iKomatate und Städte Ungarns). 

Budapesit 1900. Bd. 6, S. 273.
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Als sich die zhnjährige F rist des V ertrags m it dem  Fiskus näherte, 
versuchte die F irm a H ow aldt w iederholt, den H andelsm inister zu einer 
Verlängerung der Laufzeit des V ertrags zu bewegen. Sie sah aber die 
Verlängerung gefährdet und dam it das Ende der ansonsten  sehr zuträg­
lichen R eparaturgeschäfte in Fiume. Die F irm a h a tte  sich nach den 
anfänglichen M isserfolgen und dem  Ausbleiben w eiterer Aufträge dam it 
abgefunden, dass sie in Fium e nur Schiffsreparaturen  übernahm , und  
w ar bem üht, B auaufträge fü r neue Schiffe an ihre W erft in D eutsch­
land weiterzugeben. Ihre Stellung in Fiume w urde auch d adurch  aus­
sichtslos, dass die S chiffahrtsunternehm en, die zum eist in den In te r­
essenbereich einer der ungarischen Grossbanken gehörten, nicht ge­
neigt w aren, die F ium er U nternehm ung der deutschen K apitalgruppe 
zu un terstü tzen . Darum  konnte die Firm a H ow aldt auch m it keinen Auf­
trägen fü r die 'Kriegsm arine rechnen. Als der G ouverneur von Fium e dem 
H andelsm inister eine erhöhte U nterstützung der W erft anem pfahl, be­
deu te te  ihm dieser in einer vertraulichen Antwort, er wolle die Reorga­
nisierung der F ium er W erft »in einer anderen Richtung« lösen und habe 
zu diesem  Zweok bereits eingehende Studien erarbeiten  lassen,14 Über 
diese Stellungnahm e dürfte  etw as durchgesickert sein, und dem w ar es 
wohl zuzuschreiben, dass die F irm a How aldt um  die Jahrhundertw ende 
die A ktivitäten zur W ahrung ih rer Positionen intensivierte. Zu diesen 
Aktivitäten zählte auch das Vorfühlen bei den B udapester Grossbanken 
hinsichtlich  der M öglichkeiten, die W erft zu verkaufen, oder aber mit 
S icherstellung der notwendigen M ittel fü r den Ausbau eine neue W erft­
gesellschaft zu gründen. Da diese verhüllten Versuche zur Abtretung der 
Konzession der Ablehnung des H andelsm inisterium s begegneten, b lie­
ben sie erfolglos. Die F irm a versuchte auch, durch  die Gründung eines 
eigenen S chiffahrtsunternehm ens in Fiume günstigere Positionen zu 
erw erben u n d  dadurch ih r V erbleiben zu verlängern. Vergebens m achte 
sie ab er vorteilhafte Angebote, die finanzkapitalistischen G ruppen in 
Ungarn und die ihre In teressen  vertretende Regierung w ollten die Tätig­
keit der Exponenten des deutschen G rosskapitals in der einzigen grossen 
H afenstad t des Landes n icht länger hinnehm en, um  so weniger, als 
infolge d er industriellen  Entw icklung und ökonom ischen E rstarkung  
Ungarns sowie der veränderten  M achtlage innerhalb der M onarchie nach 
der Jahrhundertw ende bereits reelle Aussichten bestanden, der B udget­
quote angem essen, gew innträchtige m ilitärische und flottentechnische 
Aufträge zu erhalten . So b rach te das M inisterium  der F irm a Howaldt 
unm issverständlich  zur K enntnis, es w erde den zehnjährigen Vertrag 
ü b er seine Laufzeit hinaus n icht verlängern und auf der Übergabe 
der W erftanlagen bestehen.

So räum te die F irm a How aldt b is Ende 1903 das B erguder Gelände 
und das Dockbecken. Das grössere ältere  Dock w urde an eine T riester

14 Historisches Archiv Rijeka. Schiften des Königlichen Gouvernements 
Fiume ('des weiteren Kürzel KGF), Präsidium 170/1899.
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Firm a verkauft, das kleinere w ar, von d e r  Seefahrtsbehörde gepachtet 
und in staa tlicher G eschäftsführung, noch jahrelang  in Fium e in Betrieb. 
Die M aschinen w urden  nach Kiel rüdk transportie rt, die Gebäude abge­
rissen. Die F irm a H ow aldt soll das Jahrzehn t in Fium e m it einem 
V erlust von einer halben M illion M ark geschlossen haben.15 So endete 
das Experim ent des deutschen G rosskapitals nach einer F laute von ei­
nem  Jahrzehn t m it einem  endgültigen M isserfolg, was zugleich bewies, 
dass die In itiative von H andelsm inister B. Lukäcs und  Gouverneur L. 
B atthyäny im Jahre 1894 zu r N euankurbelung des Schiffbaus in Fiume 
eine verfehlte Aktion gewesen war. Das einzige Positivum  dieses Jah r­
zehnts blieb die W erftanlage des Fiskus und  das Dockbeaken, d ie eine 
bessere Fortsetzung des verfehlten E xperim ents erm öglichten.

4. Die Betriebsgründung der Danubius-Werft in Fiume

Am 5. Jan u a r 1905 kam  es in B udapest im kleineren R atssaal am 
Sitz der D iskont — und W echselbank in d er D orottya u tca  zu  einer 
Sitzung des Exekutivausschusses d er V ereinigten Schiff — und M aschi­
nenbau AG D anubius-Schoenichen-H artm ann. P räsiden t L. Tolnay, Vize­
p räsiden t A. U llmann, V orstandsm itglied M. W eiss und  G eneraldirek­
to r H. B aum garten  nahm en an dieser B esprechung teil, die in gedrück­
te r  S tim m ung verlief, weil der Handelsmiinister die Eingabe der AG in 
Sachen der vorgesehenen F ium er W erft n ich t bean tw orte t hatte . Darum  
beschloss m an, den M inister gem einsam  um  eine Audienz zu  ersuchen.14 
Die Entscheidung der S itzungsteilnehm er und  der von ihnen vertre te­
nen  U nternehm en w ar ein beach tlicher E ntschluss, handelte  es sich 
doch um  die führenden  V ertre te r des W irtschaftslebens in Ungarn, um 
die R epräsentan ten  d er grössten  F inzankapitalgruppen des Landes. L. 
Tolnay, der B egründer der S taatsbahnen , w ar d er V ertrau te  und  B erater 
von M inister G. B aross, als hoher B eam ter einer der p ro filiertesten  Ver­
tre te r  d er K apitalgruppen in  Ungarn im  S taa tsap p ara t, der seine hervor­
ragenden M anagareigenschaften in  d ieser Lebensphase d irek t in  den 
D ienst der A ktivitäten versch iendener F irm en stellte. A. U llm ann w ar 
Angehöriger einer d er finanzkräftigsten  ungarischen Fam ilien u nd  stel­
lvertre tender G enerald irek tor d er zw eitgrössten B ank Ungarns, d e r Un­
garischen Allgemeinen K reditbank. M. W eiss, e iner der bekann testen  
Selfm adem en d ieser Periode, zählte m it seiner anderthalb  Jahrzehnte 
früher gegründeten K onservenfabrik  und  m it den dank der H eeresauf­
träge zügig entw ickelten  M unitions — und W affenfabriken zu den  ein­
flussreichsten  Persönlichkeiten  der ungarischen W irtschaft. Seine Be­
deutung erhöhte sich n u r  du rch  die Gesohäftsbeziehiungen zu den öster­
reichischen Rotschilds sowie durch  die guten K ontak te zu Regierungs­
kreisen, dank denen e r den ansehnlichen Teil der auf die ungarische

15 Ebd. 125/1903. Des weiteren:
FiUmei Szemle, 24. Juni (1906.

16 Magyar Orszägols Level-tär (des weiteren Kürzel OL, fü r Ungarisches 
Staatsarchiv), Danubius-Akten, Z.443. Sitzungsprotokolle des fixekutivausschus- 
ses (Kürzel: Dvb), 5. Januar 1905.
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In d u strie  entfallenden Rüstungslieferungen seinen Fabriken sichern kon­
nte. H. B aum garten, der im Ausland s tu d iert hatte , nu tzte  als Maschi 
nenbauingenieur seine nicht alltäglichen Fähigkeiten auf dem  Gebiet des 
Industriem anagem ents durch die unbedingte U nterstü tzung der kapitalis­
tischen Interessen: E r w ar seit 1890 G enerald irektor der D anubius und 
im Exekutivausschuss neben Tolnay der V ertrauensm ann der D iskont­
bank.

Im  N eupester Donauhafen w urde 1890 m it Ü bernahm e der Filiale 
der P rager M aschinenbau AG die Danubius Schiff — und M aschinenbau 
AG gegründet. 1896 verleibte sie sich die im N eupester Hafengelände 
tätigen anderen zwei w ichtigeren W erften, die 1873 gegründete Schoe- 
nischensche Fabrik  und die aus der d ritten  U nternehm ung des Bahn­
brechers des N eupester Schiffbaus, J. H artm ann, zustande gekom m ene 
Fabrik  ein. Die vereinigte Schiff — und M aschinenbausfabrik entw ic­
kelte sich zu einem  der bedeutendsten  U nternehm en in der ö s te r  
reichisch-Ungarischen M onarchie. Die Wenkanlage an der Grenze von 
N eupest und  B udapest um fasste ein Gelände von 13,3 ha, die bebaute 
Fläche lag bei über 10 ha. Der W ert der W erkanlage und d e r M aschi­
neneinrichtungen belief sich auf über 7,5 Millionen Kronen. Die M aschi­
nen w urden  m it elektrisch  betriebenen Transm issionen be tä tig t, fü r die 
Strom erzeugung sorgte das w erkeigene K raftw erk  m it zwei 550-PS- 
-Dam pfm aschinen. Die Belegschaft zählte im Jah resdurchschn itt 1800 
Arbeiter, der P roduktionsw ert betrug  je  nach der K onjunkturlage 10 bis 
16 M illionen K ronen im Jah r.17 B ekanntlich durfte  m an den N eupester 
Schiffbau nach der Inbetriebnahm e d e r N eupester Filiale der Fium er 
S tabilim ento  Tecnico im Jahre 1866 zu den bedeutenden und m odernen 
Industriew erken  zählen.

Die D anubius AG war, was die damalige ungarische W irtschaft anbe- 
langt, ein in jed er H insicht in teressantes Unternehm en. In  ihrem  Vor­
stand  w aren die R epräsentan ten  der bekanntesten  K apitalgruppen zu 
finden, u nd  dasselbe tra f  auch fü r  die Banken zu, die dm Besitz des 
Grossteils des A ktienkapitals w aren. Ein V iertel des A ktienkapitals 
von 4,5 M illionen K ronen w ar in den H änden der Ungarischen D iskont 
— und  W echselbank AG u n d  ih rer In teressenten. 20 Prozent w aren im 
Besitz d e r Ungarischen Allgemeinen K reditbank AG, etwas m ehr als 
11 Prozent in  dem  d e r W iener Bankverein AG und  ih re r Gruppe. Som it 
verfügten die drei G rossbanken über fast 60 Prozent des A ktienkapitals. 
W eitere 10 Prozent der Aktien w aren im Besitz der V orstandsm itglie­
der. So w aren z.B. 525 Aktien Eigentum  Baum gartens. 30 Prozent der 
Aktien w aren im B örsenverkehr O bjekte des Gewinns oder V erlustes 
k leinerer B örsenm akler. N ach den Aktien w urden jäh rlich  im allgemei­
nen 3—8 Prozent Dividenden ausgeschüttet. Die D irektion und im Un­

17 Szekeres, J.: Az üjpesti hajöepites törtenete I — 1863—1911 —. Tanul- 
mänyok Budapest multijabol (Geschichte des Neupester Schiffbaus I — 1863— 
—1911 —. Studien zur Geschichte von Budapest). Bd. 16, S. 483—534. Des 
weiteren:
Budapesti Közlöny, 24. Dezember 1904.
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terschied zur allgem einen Praxis auch der A ufsichtsrat erh ielten  hohe 
Zuwendungen, offensichtlich weil die Angehörigen d ieser Grem ien als 
V ertrauensleute der verschiedenen E ignergruppen G eschäftsführung, 
B uchhaltung und Finanzgebarung kontro llierten . Wie schon die D irek­
tion dieses U nternehm ens ungew öhnlich w ar, denn es w aren in ih r die 
H auptexponenten der bedeutendsten  W irtschaftsgruppen  d ieser Zeit 
vereint, so ungew öhnlich w ar auch die V erteilung der E igneranteile 
am  A ktienkapital. Das w ar insofern eine einzigartige Erscheinung, als 
die verschiedenen K apitalgruppen und  Grossbaniken m it anderen, oft 
gegensätzliche In teressen  vertre tenden  K apitalgruppen n u r ungern ge­
m einsam e U nternehm ungen gründeten  und unterh ie lten . Im  Falle der 
D anubius bestand  diese »Konvenienzehe« im m erhin ü b er zwei Jah r­
zehnte lang, und zw ar aufgrund eines gem einsam en Anliegens der w irt­
schaftspolitischen B estrebungen der verschiedensten K apitalgruppen, 
aufgrund der seit dem  Jah re  1900 im m er häufiger vorgebrachten Forde­
rung, R üstungsaufträge, also auch solche fü r die K riegsflotte, dem  An­
teil Ungarns an den gem einsam en L asten  en tsprechend, auch an  die 
ungarische Industrie  zu vergeben. Die Existenzform  der D anubius AG, 
die vielfältigen und ernsthaften  Bem ühungen von m itu n ter gegensätz­
lich in teressie rten  E ignergruppen, dem  Unternehm en- Aufträge zu sic­
heren, sind ein  Beweis dafür, wie reell die führenden kapitalistischen 
K reise Ungarns m it der V erw irklichung ih re r Forderungen rechneten 
und die Vergabe der gew innträchtigen B auaufträge fü r Kriegsschiffe 
an ih r U nternehm en forcierten. Schon von frü h er h er verfolgten die 
Leiter der D anubius AG das Ziel, auch Aufträge fü r den Bau von Seesc­
hiffen zu enhaltem. Der erzw ungene Abgang der F irm a H ow aldt aus 
Fium e lag offenbar schon im In teresse  der Danubius, n u r w urde die 
Realisierung ih rer Pläne durch die dazwischengekom m enen politischen 
Ereignisse, durch die revolutionäre K rise von 1905—07 einigerm assen 
verzögert. F ür die Ungewissheit der Lage w ar es charak teristisch , dass 
auf der Jahresversam m lung der A ktionäre am  7. Jan u a r 1905 die Pläne 
zur G ründung der F ium er Schiffsw erft überhaup t nicht zur Sprache 
kam en. N ichtsdestow eniger verfolgten die M itglieder des Exekutivaus- 
schusses zielstrebig die Realisierung dieses V orhabens. Im  April führten  
B aum garten in London m it der englischen W erft Y arrow  V erhandlun­
gen ü b er den Bau eines Torpedobootes als m öglichen ersten  Auftrag: 
Aus dem  fü r das Jah r 1904 angeforderten  337-Millionen-Rahmen fü r die 
F lottenentw icklung w urden  die ersten  T orpedoboote des Typs Y arrow  
in der Zwischenzeit bei den T rieste r W erften auch in A uftrag gegeben, 
B aum garten begab sich im Ergebnis der V orgespräche im April nach 
London, um  die fertigen V ereinbarungen zü unterzeichnen. Es i s t  bezeic­
hnend fü r die W ohlinform iertheit der zictgenössischen Presse, dass 
sie die ersten  M eldungen ü b er die V erhandlungen wenngleich ohne 
genauere K enntnis ü b er deren Ziele schon im  Jan u a r veröffentlichte. 
Damals m einte m an in Fium e noch, in den V erhandlungen gehe es um  
die d irek te Beteiligung einer englischen F irm a an der G ründung der 
neuen W erft, doch h ä tten  die G espräche zu keinem  E rgebnis geführt. 
Im  April nahm  auch der E xekutivausschuss einen B erich t ü b e r die mög-
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liche Beteiligung der englischen Firm a zu r K enntnis, er d ü rf te  aber 
diese n icht ern sth aft in Erw ägung gezogen haben, weil die Einbezie­
hung von Firm en dieser frem den, dam als schon m ehr oder m inder als 
Gegner betrach te ten  W eltm acht in den Kriegsschiffbau hinsichtlich  wei­
te re r R üstungsaufträge nichts Posititives versprach. D arüberhinaus h a t­
ten die L eiter d e r Danubius ebenso wie andere Exponenten der unga­
rischen W irtschaft genau berechnet, dass der Sonderrahimen fü r die 
Flottenentw icklung in Jah re  1904 fü r Ungarn 137,6 M illionen abw arf, und 
aussendam w ar m an stich auch über die Gewinnspannen in der R üstungs­
produktion  im klaren. Darum  ist es unw ahrscheinlich, dass die Leitung 
die Einbeziehung anderer K apitalgruppen in dieses Geschäft und dam it 
eine Teilung des beträchtlichen Gewinns überhaup t in Erw ägung gezo­
gen hätte , da doch endlich die Sicherstellung der so gew innreichen 
G rossaufträge in greifbarer Nähe war. Viel einfacher m ag es erschienen 
sein, das Paten t zu  kaufen, ebenso wie es die T riester W erften getan 
h a tten . In  dieser R ichtung zielten auch B aum gartens V erhandlungen, 
die schliesslich e rs t im Jun i zur Unterzeichnung der V ereinbarung füh r­
ten. In  der Zwischenzeit näm lich w ar in Sachen Schiffsw erft ein gefähr­
licher K onkurren t aufgetreten: Die im  Fium er Hafen bereits seit acht 
Jah ren  tätige F irm a Lazarus tra t m it ähnlichen V orhaben auf. Diese 
F irm a h a tte  bei der Kriegsm arine auch Verdienste, weil sie kleinere 
Torpedoboote und sonstige A usrüstungsobjekte schon früher geliefert 
und bei dar ungarischen Regierung und auch im gem einsam en Kriegs­
m in isterium  zu Wien über gute Beziehungen verfügte.

Lazarus liess nun diese Beziehungen spielen und versuchte, das 
R echt zum  W erftbau fü r sich zu sichern. E r verhandelte u.a. auch 
m it der F irm a Y arrow  über die mögliche Beteiligung englischer Kapi­
talgruppen, ja , er versuchte auch m it der Leitung der Danubius eine 
V ereinbarung zu erzielen. Die G ruppen des ungarischen F inanzkapitals 
sahen  ab er die sicheren und grossen Profitchancen und  verschlossen 
sich ihm  ebenso wie den beteiligungswilligen englischen Kreisen. Mit 
gezielten P resseberichten verbreiteten  sie in der Ö ffentlichkeit, Lazarus 
sei aus Galizien nach U ngarn zugew andert und könne schon darum  
die privilegierte Lizenz der B etriebsgründung n icht erhalten , denn dieses 
W erk ». . .  w ird  n icht n u r geschäftliche Bedeutung haben, sondern muss 
auch zu einem  A usstrahlungsherd des ungarischen Staatsgedankens 
w erden wie die W erkstätten  der UStB (Ungarische S taatsbahnen) in 
K roatien«.18 Es w urde noch bem erkt, dass im U nterschied zu anderen 
in Fium e ansässigen Firm en die des In teressenbereichs der Ungarischen 
Allgemeinen K reditbank  ihre G eschäfte im m er m it Einbeziehung der 
lokalen In teressenten  abgewickelt hätten .

Nachdem  sich die Danubius AG ih rer K onkurren ten  entledigt hatte, 
kam en ihre V erhandlungen m it beiden P artn ern  — m it der H aup tab­
teilung F lotte im K riegsm inisterium  und m it dem  H andelsm inisterium  
gut voran  und w urden, den In teressen  der beiden Seiten entsprechend,

18 Fiumei Szemle, 28. Mai 1905.
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in grossen U m rissen vereinbarungsreif skizziert. Im  Zuge der V erhand­
lungen lag das P rim at im m er bei den Aussprachen m it den zuständigen 
Stellen der K riegsm arine, und je  nachdem , was in W ien erre ich t w urde, 
ging die Danubius in B udapest V erpflichtungen ein. D urch die labilen 
politischen V erhältnisse w urde die U nterzeichnung des Abkommens 
einigerm assen verzögert, schliesslich aber der 19-Paragraphen-Vertrag 
ü b er die G ründung der Schiffsw erft in Fium e am  23. August 1905 im 
H andelsm inisterium  unterzeichnet und am  12. Septem ber vom König 
sanktioniert. Im  Nam en der Schatzkam m er U nterzeichneten L. Vörös, 
d er H andelsm inister des K abinetts Feherväry, seitens der D anubius 
P räsident Tolnay und  V orstandsm itglied Egyedi das Dokum ent. In  der 
V ereinbarung w urden  die W ünsche d er D anubius im w esentlichen w eit­
gehend in B etrach t gezogen, die der der Schatzkam m er eingeräum ten 
R echte und die Zahlungen an den Fiskus bezw eckten eher n u r, den 
F orm alitä ten  des V ertrags zum  Schein zu entsprechen. Laut P unkt 1 
des V ertrags h a tte  die D anubius AG auf dem  vom Fiskus zu r Verfügung 
gestellten 10 000 m2 grossen Gelände binnen eines Jahres nach Übergabe 
ein den m odernen  A nsprüchen en tsprechendes W erk fü r den Bau von 
Seeschiffen zu erriohten. Die W erft m usste  zum  B au von Schiffen, Kes­
seln u nd  M aschinen nach A nsprüchen d er Kriegs — und  H andelsflotte 
geeignet sein, und  die F irm a h a tte  sich zu verpflichten, die W erft w eiter 
auszubaun. Zusätzliches Gelände sollte die Schatzkam m er auf eigene 
Kosten der W erft zu r Verfügung stellen. P unkt 3 besagte, dass die Pacht 
des W ertgeländes eine Laufzeit von 50 Jah ren  h a tte  u n d  d ie F irm a als 
Pachtsum m e jäh rlich  zehn S tück 20-Kronen-Münzen in Gold zu zahlen 
hatte . Im  Sinne dieses Punktes überliess die R egierung die staatliche 
W erftanlage m it allen Gebäuden und  A usrüstungen im  H afen Portore 
kostenlos dem  neuen U nternehm en. Laut P unkt 5 h a tte  d as  H andel­
sm inisterium  M assnahm en zu treffen , dass die S taatsbahnen  einen 
B ahnanschluss an die W erft in E igenregie innerhalb  eines Jahres fer­
tigstellen. Die D anubius AG sollte im Sinne von P unkt 6 alle möglichen 
V ergünstigungen m it der gesetzlich gesicherten längsten  Laufzeit erhal­
ten. In  P unk t 14 verpflichtete sich das H andelsm inisterium , das U nter 
nehm en bei den von d e r K riegsm arine und den staatlich  gestützten  
Sch iffahrtsun ternehm en  h insichtlich  d er Schiffbauaufträge en tsp rec­
hend zu un terstü tzen .

Im  U nterschied zu den verschiedenen staatlichen  V ergünstigungen 
und Förderungen, die in den einzelnen Paragraphen  festgehalten w aren, 
erw iesen sich die Rechte der Schatzkam m er als bescheiden. So sollte 
etw a lau t P unk t 2 die D anubius AG eine V erzugsstrafe zahlen, wenn 
die W erft b innen  eines Jahres n ich t betriebsfertig  wäre. P unkt 4 be­
sagte, dass d ie Aufnahm e einer anderen  P roduk tionssparte  n u r aufgrund 
einer Bewilligung des M inisterium s m öglich sei, lau t P unk t 7 m ussten 
zwei D rittel der Belegschaft in U ngarn beheim atete  A rbeiter sein, im 
Falle d er technischen A ngestellten und  W erkm eister h a tte  die Gesell­
schaft auf die Bevorzugung des ungarischen E lem ents zu achten. Des­
gleichen verpflichtete sich die G esellschaft in P unkt 8, M aschinen, W erk­
zeuge, G rundstoffe u nd  Pläne aus ungarischen Quellen zu beschaffen.
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Sollte d ie W erft — so Punkt 9 — zwei Jahre  lang n ich t in Betrieb 
stehen, h a tte  der M inister das Recht, den V ertrag  zu kündigen und  die 
F irm a dem entsprechend die W erftanlage innerhalb eines Jahres zu räu ­
men. Aufgrund von Punkt 13 h a tte  die A ktiongesellschaft 100 000 Kronen 
K aution zu hinterlegen. Des w eiteren sollte das M inisterium  seine 
K ontrolle vereinbarungsgem äss durch E ntsendung eines V orstandsm it­
glieds w ahrnehm en.19

Zehn Tage nach  der Sanktionierung des Abkommens durch  den H er­
rscher, am  22. und 23. Septem ber erfolgte die Übergabe des vertraglich 
festgelegten Geländes an  die D anubius AG. Aus diesem  Anlass fuhren 
die Leiter der AG und V ertre te r des M inisterium s m it S taa tssek re tär 
Szterenyi an  d e r Spitze nach Fiume. Tolnay besuch te den O berbürger­
m eiste r von Fium e und  teilte  ihm  m it, in der W erft w ürden  vor allem 
F ium er angestellt. B aum garten in form ierte den S taa tssek re tär ü b er die 
B auvorhaben. Szterenyi verhandelte auch m it Lazarus, dessen B etrieb 
in der N acht zum  23. S ep tem ber abgebrannt w ar. Der Schaden betrug  
m ehr als eine M illion K ronen  und  300 A rbeiter verloren ih r B rot. Das 
grosse zw eistöckige W erkgebäude inm itten  des H afens, ein unbeque­
m er K onkurren t der B erguder W erft, w urde in seiner ursprünglichen 
Grösse n ich t m ehr aufgebaut und  erh ie lt einen neuen S tandort, der 
vom H afen w eiter en tfe rn t w ar. Dieses unerw arte te  Ereignis bedeutete 
n ich t n u r den Ausfall des K onkurren ten , sondern erm öglichte der neuen 
U nternehm ung auch die Anstellung von zahlreichen Facharbeitern.

M it der Sanktionierung des V ertrags, der die m axim ale U n terstü t­
zung durch  die Regierung gew ährleistete, u nd  m it der Ü bergabe des 
staatlichen  Geländes w ar der Weg frei zu r Aufnahm e des Baus der 
W erftanlage. P roblem atischer erschien schon eine andere wichtige Vo­
raussetzung fü r die Existenz der neuen F ium er W erft, d ie  Gewährleis­
tung  von A ufträgen der K riegsm arine. Die Leitung der D anubius AG 
w ar in  d ieser H insicht seh r beunruh ig t, zum al als sie in E rfahrung  
brach te , dass die K onkurrenz, die T rieste r W erft, ohne eine form elle 
Vergabe der Aufträge, m it dem  B au von Torpedobooten und Z erstörern  
begonnen hatte . In  dieser S ituation  schien d ie U nterstü tzung des H an­
delsm inisters unzureichend, den die AG in diesen M onaten w iederholt 
bem üht hatte . D arum  w ar die Leitung der F irm a der Ansicht, dass sie 
bei der K riegsm arine einer d irek ten  In teressenvertre tung  bedurfte . Als­
bald  sollte sich auch dafü r eine Gelegenheit bieten. N ach U nterzeich­
nung d er V ereinbarung m it der Regierung stellte sich bei der F irm a 
M arinechefingenieur K agerbauer vor, der fü r ein Jah ressa lär von 6 000 
K ronen u n d  bei Auszahlung von fünf Jahresgehältern  in e iner Sum m e 
bereit w ar, die V ertretung  d er F irm a in W ien zu übernehm en. D er Exe­
kutivausschuss d er D anubius AG w ar über dieses Angebot der w ichti­
gen Persönlichkeit e rfreu t und  durchaus bereit, die geforderte Sum m e 
auszulegen. Die F irm a stellte eine einzige Bedingung: Die Anweisung

19 OL. Schriften der Elektro-, Maschinen-, Waggon- — und Schiffbau 
AG Ganz & Co. (KünzehGanZ) Z429. Schriftensammlung über die Werft 
Fiume. 1905—20. Fase. 1.
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d er Sum m e sollte nach der Perfektierung des V ertrags über Schiffbau­
aufträge erfolgen. Diese Bedingung w urde von K agerbauer akzeptiert. 
E r trug  w esentlich dazu bei, dass in der V ereinbarung m it den zustän­
digen S tellen der K riegsm arine fü r die D anubius AG günstige Punkte 
aufgenom m en w erden konnten.20

Die Pläne zum  Bau der Schiffsw erft w urden  vom Chefingenieur der 
Danubius, J. Kaplanek, und dem  früheren  M arinekriegsingenieur L. Fer­
dinand erstellt. Die w ichtigere Rolle fiel hierbei K aplanek zu, der in 
einem kleinen Ort an der Adria 1862 geboren war. Nach Absolvierung 
seiner S tudien  h a tte  er zuerst beim  M arinetechnischen Kom itee in Pola 
und sp ä ter im W erk d er S tabilim ento  Tecnico T riestino in San Rocco 
w ichtige E rfahrungen  auf dem  Gebiet des K riegsschiffbaus erw orben. 
Anfang der 1890er Jah re  w ar e r in N eupest in den Dienst der Schoenic- 
henschen W erft und dann 1896, als die drei W erften fusionierten, in 
den D ienst der Danubius AG getreten. E r w ar som it fü r die Gesellschaft 
schon aufgrund seiner O rtskenntnisse, seiner früheren  E rfahrungen, 
seiner S prachkenntn isse und seiner keineswegs geringen Fähigkeiten als 
M anager-Ingenieur garadezu fü r die Führung der künftigen W erft p rä ­
destin iert. Anfangs w irk te  e r als b eau ftrag ter Chefingenieur, sp ä ter als 
D irektor. L. Ferdinand w ar nach Abschluss seiner S tudien als M aschi­
nenbauingenieur im  Jah re  1900 als K riegsschiff Ingenieur zur K riegsm a­
rine gekom m en. Von hier dü rfte  er 1905 wohl aufgrund persönlicher 
K ontakte zu r D anubius AG hinübergew echselt sein. H ier ist zu erw äh­
nen, dass die leitenden M itarbeiter der Danubius- W erft in  Fium e ihre 
Laufbahn zum eist bei der K riegsm arine begonnen h a tten  und dann zeit 
der G ründung der neuen W erft zum eist wegen günstigerer finanzieller 
M öglichkeiten zu dem  Fium er B etrieb überw echselten.

Aufgrund der von der Regierung akzeptierten  Pläne w urde d e r Zeit­
punk t d e r W ettbew erbsverhandlungen fü r den neuen W erftbau m it dem 
9. O ktober 1905 befris te t, jedoch ungeachtet ih rer E rgebnisse schon 
frü h er beschlossen, den B auauftrag  an die F irm a Trautm ann-N euschloss 
zu vergeben. Anfangs w aren  drei grössere B auten  m it Holzdach vorge­
sehen: der einstöckige Bau zur U nterbringung der D irektionsbüros, eine 
dreischiffige W erkhalle fü r die M aschinen und eine Kesselhalle. Die 
sonstigen B auten w urden  zum  Teil als In terim sbau lichkeiten  als Holz­
gebäude ausgeführt. Mit der F irm a Trautm ann-N euschloss konnte der 
B auvertrag  e rs t nach einer längeren D iskussion geschlossen werden, 
weil die Danubius AG am  billigsten K ostenvoranschlag festhielt. Schlies­
slich akzeptierte die B aufirm a den Vorschlag der D anubius AG und liess 
d u rch  den B auleiter V. Celligoi am  17. Dezem ber die detaillierten  B aup­
läne beim  B auam t der S tad t un terb reiten . Am 24. Novem ber w urde 
die B ahnstrecke zum  W er k abgesteckt und entschieden, dass in der 
neuen W erftanlage nu r die Kesselhalle e rrich te t w erden sollte, die Fer­
tigstellung der M aschinen anlagen der neuen Schiffe ab er sollte in der 
N eupester W erft erfolgen, wo eine G iesserei und sonstige en tsprechende

20 OL. Dvb, 29. September 1905.
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zusätzliche E inrichtungen und. B etriebsanlagen schon zu r Verfügung 
ständen. Auch der begrenzte Umfang des verfügbaren Geländes in 
Fium e und die ungew issen technischen und geschäftsm ässigen Aussich­
ten m ahnten  zu r V orsicht.21

K urz nach den positiven Entw icklungen, die zum Entschluss ge­
fü h rt hatten , in Fium e eine neue W erft aufzubauen, verschied eine der 
in teressan testen  Persönlichkeiten der Industrie  und Technik dieser 
S tad t, R. W hitehead, der auch bei der Gründung des Schiffbaus in Neu­
pest eine grosse Rolle gespielt hatte . W hitehead h a tte  sich 1856 in Fium e 
niedergelassen und hier die M aschinenfabrik S tabilim ento  Tecnico Fiu- 
m ane im Verein m it einigen ortsansässigen K apitalisten  gegründet. 
Diese F irm a baute auch Dampfschiffe. W hitehead selbst w ar ursprüng­
lich M aschinenbauingenieur, u nd  er w urde durch die Vervollkom m nung 
des vom österreichischen K apitäns zur See Lupis erfundenen und von 
ihm  1866 w eiterentw ickelten  Torpedos w eltw eit bekannt. Im  selben 
Jäh r besuchte er w iederholt B udapest, um  die A usstattung der Filiale 
des F ium er B etriebs und den Bau der esten Schiffe zu kontrollieren. 
1872 erw arb  er die W efkanlage der in K onkurs gegangenen G esellschaft 
und baute seit 1873 system atisch  Torpedos und M aschinen. 1890 grün­
dete er in G rossbritannien , später in D eutschland Filialen. Dank seines 
Schicksals konn te  er noch erleben, dass die von ihm  weit im N orden, 
im W interhafen der aufstrebenden  G rossstadt an der Donau gegründete 
Filiale iz Zuge einer schwierigen Entw icklung nach Ü berw indung der 
hem m enden Auswirkungen ökonom ischer K risen e rs ta rk te  und schlies­
slich an seinem  Lebensabend in seiner bevorzugten S tad t Fium e ersc­
hien. Seit seiner In itia tive w aren knapp  vier Jahrzehn te ins Land ge­
gangen, und nun konnte er selbst den Erfolg seiner Tätigkeit unm itte l­
b a r w ahrnehm en. E r w urde in England begraben. Sowohl Fium e wie 
B udapest hatten  seinem  schöpferischen Genie viel zu verdanken.

Am 3il. Jan u a r 1906 nahm en die A ktionäre der D anubius AG auf der 
Jahresversam m lung m it Zufriedenheit zu r K enntnis, dass die Gesells­
chaft tro tz  der Investitionen in Fiume fü r das G eschäftsjahr 1904—05 
Dividenden in  d er Höhe von 6 Prozent ausschüttete . M inisterialdiri­
gent a.D. Au. Gzekelius w urde in den V orstand der F irm a als V ertre ter 
des H andelsm inisters gew ählt und  auch die Änderung des N am ens der 
AG m it W eglassung der Nam en Schoenichen-H artm ann auf den F irm en­
nam en Schiff — und M aschinenbau AG D anubius bewilligt.22

In  den restlichen M onaten des Jahres gingen die B auarbeiten  der 
F irm a Trautm ann-N euschloss zügig voran. Noch im Jan u a r fasste der 
Exekutivausschuss eine Entschliessung zur Bestellung von M aschinen, 
die eine längere Lieferzeit erforderten . An e rs te r Stelle standen die drei 
grossen D ieselm otoren fü r die K raftstrom erzeugung, des w eiteren  die 
M aschinen fü r die elektrische B eleuchtung und K raftübertragung, das

21 Ebd., 24. November 1905.
22 Budapest Fövärosi Birösäg mint Cegbirösäg (Budapest Hauptsädti- 

sches Gericht als Ficmenschiedgerioht; Kürzel: Cg), Cgl737, Danubius AG, 
Protokoll der Generalversammlung von 31. Januar 1906.
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U m spannungsw erk, je  eine Hobel —, R öhrenbohr —, B lechglättm aschine 
und hydraulische Presse insgesam t im  W ert von 372 000 K ronen.23 In  d er 
Sitzung des Exekutivausschusses vom  29. M ärz k onn te  G enerald irektor 
B aum garten  bereits berich ten , dass die fü r  die F ium er W erft benötigten 
Masohinen und E inrichtungen insgesam t beste llt seien. Im  M onat Mai 
w aren alle N eubauten grösstenteils fertiggestelllt, u nd  lau t der Inform a­
tion, die der Exekutivausschuss erhielt, bestan d  aufgrund der program - 
mgem äss voranschreitenden Arbeiten begründete H offnung, die im  Ver­
trag  eingegangenen F risten  einzuhalten. Im  Laufe des Som m ers aber 
w urden die A rbeiten durch verschiedene Schw ierigkeiten verzögert: 
An der K aim auer des Dockbeckens tra ten  E rd ru tsch e  und  E instürze 
auf. H ierauf fasste  die D irektion eilends den Beschluss, die H auptm au­
ern  d er fast fertiggestellten  K esselhalle und d er V erw altungsbauten 
auf B etonpfeiler zu setzen, bzw. diese durch  solche zu stützen. Zugleich 
w urde bei der Regierung ein Aufschub fü r die F ris t d e r Fertigstellung 
bean trag t. Diese nach  besonderen S icherheitsaspekten  vorgenom m enen 
zusätzlichen B auarbeiten  verursach ten  w esentliche P luskosten. Zu einer 
V erringerung der M ehrausgaben fü h rte  ab er die durch  V erm ittlung des 
H andelsm inisters gew ährte  T arifvergünstigung nach den B ahn transpor­
ten, die sich auf alle M aschinen —, M aterial — und E in rich tungstrans­
po rte  fü r  W erft u n d  Schiffbau bezog und  je  Waggon 20 K ronen be­
trug.24 Ende Septem ber w ar der B au der neuen W erft so w eit fortgesc­
h ritten , dass sie noch vor dem  E in treffen  der fü r den B au von Torpedo­
booten benö tig ten  M aterialien betriebsfertig  w ar. Um die neuen Kapazi­
tä ten  zum indest teilw eise nutzen zu können, liess die D irektion die 
Bestellungen an K esseln und E isenbauten  fü r Fium e an die gerade 
fertiggestellte W erft um disponieren. Demzufolge ab e r kam  es in  der 
W erft z u r e rsten  S treikbew egung: Die K esselschm iede, die an  den 
Kesseln und  B ehältern  fü r  die Petro leum raffinerie  arbeiteten , fo rd er­
ten höhere Lohnsätze und  legten die Arbeit nieder. Ü ber den Ausgang 
dieses S treiks finden sich keine U nterlagen, ab e r schon diese ers te  'Aktion 
der A rbeiter liess verm uten, dass es zw ischen den kapitalistischen  Eig­
nern  des U nternehm ens, die nach  den grösstm öglichen P rofiten  trach ­
teten, und den A rbeitern, die m enschliche Existenzbedingungen fo rd er­
ten, w ährend  des B estehens d er W erft noch zahlreiche K onflikte geben 
w erde.25

Im  Novem ber drängte die D irektion bei der E isenw erke AG Rima- 
m uräny—Salgö tarjän  u nd  den staatlichen  E isenhü tten  Resica im  In te­
resse des Baus der Torpedoboote auf die V orverlegung der Lieferungs­
fris ten  des E isenm ateria ls u nd  hielt zugleich nach neuen Aufträgen Aus­
schau. Am 23. N ovem ber w urde der B au der W erftanlage beendet: Der 
technische D irek tor Fuchs e rk lä rte  au f d er Sitzung d e r B etriebsleitung,

23 OL, Dvb, 18. Januar 1906.
24 OL. Dvb, 14. September 1906.
25 KGF 1998-1-2-8/1909. Bericht über die Arbeiterbewegungen im Jahre

1906.
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dass die W erft unverzüglich in B etrieb genom m en w erden könne. Der 
Lageplan und die B eschreibung d er neuen W erftanlage blieben erhalten , 
und  zw ar aufgrund eines V ortrags der zuständigsten  Person , näm lich 
des G enerald irektors B aum garten , und einer Publikation des Chefinge­
n ieu rs L. Ferdinand.26 D em nach w urde die W erft südlich d er S trasse 
nach Volosca auf dem  G elände der früheren  staatlichen  W erft erbaut. 
Die neue W erft h a tte  ein betriebseigenes K raftw erk, dessen drei jeweils 
100 PS leistenden D ieselm otoren fü r den  B etrieb der A rbeitsm aschinen, 
der pneum atischen  N iethäm m er und M aschinen die nötige Energie lie­
ferten , ein w eiterer 45-PS-Dieselmotor versorg te  die B eleuchtung der 
W erftanlage, ö s tlic h  der M aschinenhalle des K raftw erks befand  sich die 
Halle d e r Z im m erleute und  ü b er ih r im Obergeschoss der P lanungsbo­
den, wo die P lanentw ürfe der Schiffe im  M assstab 1:1 ausgeführt w er­
den konnten. W estlich der M aschinenhalle des K raftw erks w urde die 
W erkhalle fü r die Schiffschm iede und Spantenschm iede erbaut, die mit 
pneum atischen H äm m ern u nd  Schm iedeöfen reichlich versehen war. 
Nach O sten w ar diese W erkhalle m it e iner k leineren  W erkstätte  zusam ­
m engebaut, wo die Lochung der Profileisen und  P la tten  sowie die 
Verzinkung und V erzinnung der korrosionsanfälligen  B estandteile be­
w erkstellig t w urde. Südw estlich von den angeführten  W erkhallen an  der 
S trasse nach Volosca lag die Hellinganlage in 80 m B reite und  70 m 
Länge, östlich von d ieser am  Dockbecken das einschlägige V erw altungs­
gebäude und  die Kesselschm iede, in der ein 25-t-Elektrokran fü r Beför­
derung der schw eren E isenp latten  sorgte. In  dieser W erkhalle w aren 
auch die hydraulischen N ietm aschinen und sonstigen E inrich tungen  zur 
B earbeitung g rösser W erkstücke un tergebracht. E in W erkgleis verband 
die W erft m it dem  Gleisnetz der S taatsbahnen , aber auch innerhalb  des 
W erftgeländes erle ich terten  ein d ichtes Gleisnetz sowie Steh und 
Laufkräne d ie  M aterialbefördem ng. In  den folgenden Jah ren  w urde die 
M aschineneinrichtung des W erftgeländes erw eitert. So w urden z.B. schon 
1907 w ietere M aschinen im W erte von 750 000 K ronen angekauft: u.a. 
Lochstanzen, Eokprofilierungsm aschinen sowie pneum atische N iethäm ­
m er. Auch die W erkhallen w urden  erw eitert. E nde 1908 belief sich der 
W ert der M aschinen u n d  sonstigen E inrich tungen  auf etw a 1,4 Mil­
lionen K ronen, jen er der G ebäude auf 0,8 M illionen K ronen. Die lau­
fende P roduktion  w urde in  der W erft im ersten  Q uartal 1907 S chritt 
fü r  Schri'tt aufgenom m en. Die Belegschaft bestand  aus 700 A rbeitern. 
F ü r die bei d er P roduktion aufgew andten PS d er M aschinen gibt es 
keine exakten Daten. Schätzungsw eise lässt sich feststellen, dass auf 
einen A rbeiter jew eils eine M aschinen-PS entfallen sein dürfte , was 
etw as ü b er dem  dam aligen europäischen D urchschnitt lag.

26 OL. Protokolle der Vorstandssitzungen der Danubius AG (Kürzel: Dig),
23. November 1906. Des weiteren:
Baumgarten, H.: A fiumei hajögyär (Die Werft Fiume), und 
Ferdinand, L.: A fiumei Sölya es aiz uszödokk (Die Fiumer Hellingen und das 
Schwimmdock). Magyar Mernök es Epiteszegylet Közlönyek (Kürzel: MMEK). 
1911. S. 118, 279—84.
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Parallel zu den A rbeiten am  W erftbau liefen die V erhandlungen zur 
Fixierung der angestrebten Aufträge der K riegsm arine, die am  29. No­
vem ber 1906 m it der U nterzeichnung eines V ertrags ü b e r den Bau von 
zehn T orpedobooten und sechs Z erstö rern  (U nterzeichnungsort B uda­
pest) abgechlossen w urden. W ährerd  dieser V erhandlungen weis die 
österreichische Presse w iederholt darau f hin, dass die ungarische M asc­
hinenindustrie w eder ihrem  Leistungsvolum en noch ih re r Q ualität nach 
das N iveau erreiche, das genügte, um  fü r sie den ih r  rech tens zustehen- 
den Anteil zu  gew ährleisten.27 Des w eiteren ab er w ar die Lage auch 
h insichtlich  der übrigen K apitalg ruppen  in Ungarn, die an der U nter­
nehm ung der Danubius AG nicht in teressie rt, ja , als K onkurren ten  zu 
b e trach ten  w aren, keineswegs eindeutig, denn diese G ruppen befürch­
teten  m it Recht, dass die F ium er D anubius-W erft die im S inne der 
B udgetquote fälligen F lottenbestellungen an ungarische F irm en  aus­
schliesslich an sich ziehen w erde. Diese B efürchtung w ar keineswegs 
unbegründet. Die G ründung der neuen F ium er W erft begünstigte in ge­
w issem  Sinne die. E isen und  S tahl liefernden F irm en und  deren  'Profite, 
weil sie Eisen und S tahl in grösseren Mengen als bei den früheren  Lie­
ferungen fü r die F lotte bei sehr hohen In landspreisen  absetzen konnten. 
Die zuständigen Stellen der F lottenverw altung h a tten  1902—07 beim  Bau 
von Schiffen der sogenannten E rzherzogsklasse (10 600-t-Schlachtschiffe) 
und des Panzerkreuzers St. Georg die T ries te r W erft verpflichtet, die 
ganze elektrische Beleuchtung« — u nd  K raftübertragungseinrich tung , 
des w eiteren die ganze D am pf — und  H andsteuerung sowie die Aussetz 
— und Einholanlagen fü r die R ettungsboote bei der ungarischen Indus­
trie zu bestellen . N ach  der Inbetriebnahm e der neuen F ium er W erft 
stellte sich jedoch die Führungsspitze der F lo tte auf den S tandpunkt, 
dass m it der Vergabe von A ufträgen an die neue W erft der Anspruch 
der ungarischen In d u strie  auf die fälligen R üstungsaufträge befriedigt 
sei. Gewiss w aren also jene K apitälgruppen, die dadurch  an den voraus­
sichtlichen B estellungen in der Höhe von etwa 18 M illionen K ronen 
aufgrund des F lottenentw icklungsprogram m s von 1906— 10 n icht betei­
ligt w aren, ü b er die Anlage der neuen W erft keineswegs erfreu t, denn 
die elektrischen und  sonstigen E inrich tungen  der h ier in Bau gegebenen 
kleineren Schiffseinheiten erre ich ten  keineswegs den W ert der fü r  die 
früheren  grösseren Schiffe bestim m ten  Lieferungen. W enn also die Danu­
bius-G ruppe fü r  den Anteil der ungarischen In d u strie  an den quoten- 
m ässig berech tig ten  S chiffbauaufträgen e in tra t, ra n n te  sie offene Türen 
ein, denn m it der G ew ährleistung der L ieferungsrechte von Eisen, S tahl, 
E lektroeinrichtiungen usw. fü r die ungarische Industrie  w ar nach der 
Jahrhundertw ende die quotengerechte Beteiligung U ngarns schon ge­
löst w orden. Es handelte sich also im  Falle der D anubius-G ruppe viel­
m ehr darum , dass sie die einen sicheren P rofit gew ährleistenden Auf­
träge zum  Bau von Kriegsschiffen fü r sich sichern  w ollte, wobei sie zur

27 (Dglauer, I.: A magyar gepipar es a hadihajök (Die ungarische Maschi- 
nanindustrie und die Kriegsschiffe). MMfiK, ‘1911.
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Förderung ih re r V orhaben von der Realisierung der berechtig ten  In ­
teressen der ungarischen In d u strie  sprach, die allerdings schon längst 
verw irklicht w aren. Für die gewichtige Position und  die Beziehungen 
der Danubius-Gruppe ist es ab er kennzeichnend, dass sie im  Zuge der 
seit 1904 geführten  V erhandlungen ihren  S tandpunkt durchsetzen kon­
nte, die Seeschiffsw erft aufbaute und auch die Aufträge erw erben 
konnte.

Der V ertrag  über den Bau von K riegsschiffen w urde in B udapest 
nach  der Sitzung der sogenannten D elegationsausschüsse, die ü b er die 
gem einsam en Budgetfinanzierungen verhandelten, im N ovem ber von 
Adm iral M ontecuccoli unterzeichnet, der sich ü b er die B ereitstellung 
von w eiteren Sum m en fü r die F lotteninvestitionen befriedigt äusserte. 
So betone e r anlässlich dar Unterzeichnung, m an dürfe bei der Ver­
gäbe d e r ersten  grösseren B auaufträge fü r  Kriegsschiffe durch das 
H eeresm inisterium  an die ungarische Industrie  die politischen Belange 
n ich t völlig aus dem  Auge verlieren.28 Dam it wollte er wohl andeuten, 
dass die herrschenden  K reise in Ungarn nunm ehr, da die ungarischen 
Industrieun ternehm en  auch Kriegsschiffe lieferten, sowohl bei der Ve­
rabschiedung der R üstungskosten als auch bei der U nterstü tzung der 
M achtpositionen Ö sterreichs einen loyaleren S tandpunkt als b isher be­
ziehen m üssten, weil sich ja  m it diesem  S ch ritt die In teressen  der bei­
den  G ruppen nähergekom m en seien. Zweifellos w urden  nun  die Auf­
träge fü r die K riegsflotte s ta tt der früheren  verstreu ten  k leineren Bes­
tellungen bei einem  U nternehm en konzen triert. Zugleich aber erm öglich­
ten die Aktion der D anubius AG und die Geste der K riegsm arine die 
von den  herrschenden  K reisen Ungarns so sehr forcierte  Entw icklung 
von Fium e u nd  den Aufschwung der dortigen Industriekreise. Jedenfalls 
w ar das ein  .Schritt, der m it seiner politischen B edeutung den In teres­
sen der herrschenden  K reise in Ungarn diente und m it seinen na tionalis­
tischen Belangen den m achtpolitischen  Tendenzen Ungarns nach der 
Jahrhundertw ende völlig en tsprach .

Der B auauftrag  im W erte von 14,5 M illionen K ronen bezog sich auf 
die Z erstö rer der H usarenklasse (die B aupläne stam m ten  von d er en­
glischen F irm a Y arrow ) und auf Torpedoboote der K lasse Kaiman. Die 
W erft h a tte  b is zum  31. Juli 1908, d.h. innerhalb von 20 M onaten sechs 
Z erstö rer und  zehn Torpedoboote zu liefern. Was die Preise fü r die 
Schiffseineiten b e tra f, konnten keine günstigeren Positionen gesichert 
w erden, als sie von der T riester W erft 1904 erzielt w orden w aren, obs­
chon sich seither die M aterialkosten  und  A rbeitslöhne gleicherweise 
erhöh t hatten . Allein bei den M aterialkosten w ar etwa eine Erhöhung 
von einer halben M illion K ronen zu verzeichnen, nachdem  ab er die 
T rieste r W erft b e re it w ar, die E inheiten  bei unveränderte r Preisgeba­
rung  zu liefern, nahm en die Leiter der D anubius AG das Angebot der 
(Kriegsm arine nolens volens an. E in ungleich grösseres PositiVum für 
die neue W erft w ar die Zahl der in Auftrag gegeben E inheiten, weil sie

28 Diiig, 23. November 1906.
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ja  die quotenm ässig  fällige Z iffer ü b e rtra f und die H älfte der bestellten  
Schiffseinbeiten ausm achte. D ieser grössere Anteil konnte sichergestellt 
w erden, weil m an im  Laufe der W erhandlungen auf die beim  Bau von 
Schlachtschiffen von vornherein  n ich t zum utbare Q uotenbeteiligung hin­
wies, wobei m an dam als noch n icht w usste, dass die F ium er W erft 
alsbald auch ein Schlachtschiff bauen sollte. Wie dem  auch w ar, begrüs- 
ste die D irektion d e r F irm a in voller A nerkennung ihre M itglieder, die 
sich um  den Abschluss dieses V ertrags so lange bem üht hatten . V izeprä­
sident Ullm ann erk lä rte  bei diesem  Anlass: ». . .  Mit dem  Abschluss 
dieses V ertrags sieht unsere Gesellschaft ih re Zulkunft in  einem  ziemlich 
günstigen Licht, ist es doch fa s t gewiss, dass die im Zusam m enhang 
m it dem  gegenw ärtigen V ertrag  von uns in Fium e gegründete m oderne 
Seeschiffsw erft als lebensfähiges U nternehm en infolge des wachsenden 
B edarfs an Seeschiffen im  Bereich des Seehandels selbst dann einer 
schönen Zukunft entgegengeht, falls und  insofern — was keineswegs 
w ahrscheinlich ist — nach  der R ealisierung der gegenw ärtigen Aufträge 
seitens der gem einsam en K riegsm arine dem  Umfang des gegenw ärti­
gen V ertrags en tsprechende w eitere Bestellungen an unsere F irm a nicht 
vergeben w erden sollten.«29 Der V orstand der A ktiengesellschaft drückte 
im  Protokoll den M itgliedern, die sich um  die E rrich tung  der Fium er 
Schiffsw erft bem üht h a tten  — so dem  P räsidenten  L. Tolnay und den 
M itgliedern A. Ullm ann, M. W eiss und  F. B aum garten  — ihren  verbind­
lichen D ank aus. W eiterhin w urde festgeste llt, dass aufgrund' des ab­
geschlossenen V ertrags »unsere bislang p rak tiz ie rte  Sparsam keit bei In ­
vestitionen zur Zeit kaum  berechtig t w äre, weil — so heisst es w eiter 
— m it d er Fertigstellung von Torpedom aschinen auch das B udapester 
W erk fast drei Jah re  lang s ta rk  ausgelastet w erde und darum  eine 
Reihe neuer M aschinen fü r das M uterw erk zu bestellen  sei. D iese Vor­
standssitzung, die in  die G eschichte der A ktiengesellschaft als besonde­
re r  Feiertag einging, w urde vom V izepräsidenten U llm ann wie folgt 
geschlossen: »Der V izepräsident ersuch t die V orstandsm itglieder, sie 
sollten, falls wegen des in der heutigen Sitzung e rö rte rten  V ertrags die 
G esellschaft von w elcher Seite auch im m er belangt w erden w ürde, die 
In teressen  der G esellschaft aufgrund der ihnen gegenüber im m er völlig 
offen dargelegten Daten und U m stände um  so m ehr wahnnehm en, als 
unsere  G esellschaft bei diesem  Geschäft m ehr denn je  diese T ransaktion 
fü r sich n u r durch redliche und  ehrliche M ittel sicherstellen  konnte.«

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

Im  Laufe des Jahres 1907 nahm  die B erguder W erft die Arbeiten 
m it vollausgelasteter K apazität auf. Nach den A ufträgen fü r die ersten  
16 Kriegsschiffe folgten alsbäld V ereinbarungen ü b er die L ieferung von 
sonstigen Schiffen und K ränen. Die Belegschaft lag anfangs bei 700, stieg

29 Ebd.
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ab er noch vor Jahresende auf ü b er 1000. So w urde die W erft in Anbe­
trach t der P roduktion und der Belegschaft kurz nach Aufnahm e des 
vollen B etriebs eine der bedeutendsten  F ium er W erke. Die In d u stries­
ta tis tik  w eist in der H afenstad t zu d ieser Zeit 30 grössere U nternehm en 
aus. Das bedeu tendste  u n te r diesen w ar die bereits erw ähnte Whitehe- 
adsche Torpedo — und M aschinenfabrik, die dam als 800 A rbeiter besc­
häftig te. Die L azarus’sche Fabrik fü r den Bau von Schiffsausrüstungen 
erreich te  auch zu ih rer B lütezeit keinere grössere Belegschaft als 300. 
Ausser diesen w ichtigeren U nternehm en in der M etallverarbeitung und 
im  M aschinenbau gab es n u r kleinere Giessereien, M aschinenw erkstät­
ten und  Schlossereien. In  der Lebens — und G enussm ittelindustrie w ar 
die staatliche T abakfabrik  m it 2000 A rbeiterinnen der grösste Betrieb. 
In  der R eism ühle w aren  fallweise 400—500 Arbeiter, in den Schokolade 
— und  K affeefabriken insgesam t etw a ebensoviele beschäftig. Auch 
die Leder —, H olzwaren — und P apierfabriken der H afenstad t blickten 
auf eine V ergangenheit von m ehreren Jahrzehnten  zurück, ohne aber 
an Belegschaft und Produktion das Niveau der m ittleren  B etriebe der 
Zeit zu erreichen. Die Petroleum raffinerien  und chem ischen W erke — 
sie beschäftig ten  rund  1000 A rbeiter — w aren im Zuge der Industrie ­
entw icklung um  die Jahrhundertw ende entstanden. So b o t die Indus­
trie  von Fium e etw a 6000—7000 A rbeitern Beschäftigung, und fast eben­
so gross w ar die Zahl der Schauerleute und sonstiger T ransportarbe i­
ter.30

Daten der von der W erft gebauten ersten  Kriegsschiffe:

Schi'ffsklasse: Z erstö rer Torpedoboote
Länge: 67,05 m 54,86 m
B reite: 6,25 m  5,49 m
W asserverdrängung: 431 t 203 t
Geschwindigkeit: 28 sm /h  25,75 sm /h
G eschwindigkeit: 51,9 k m /h  47,7 1km/h

Die Torpedoboote w urden  von einer Schiffsschraube betrieben , ihre 
4-Zylinder-Dampfmaschinen, versehen m it einem Triplexkom pressor, en t­
w ickelten bei einem  K esseldruck von 18,6 at und  bei 365 Um drehungen 
p ro  M inute 3000 PS. Die gesam te Heizfläche der zwei R ährenkessel 
System  Y arrow  b etru g  557,4 m 2. Die Z erstö rer w urden von zwei Schiffs­
schrauben  betrieben, m it zwei ähnlichen M aschinensätzen versehen wie 
die Torpedoboote (G esam tleistung der beiden M aschinensätze 6000 PS). 
Das erste  Torpedoboot lief schlisslich m it einiger V erspätung am  1. 
August 1908 zu r P robefahrt aus. Dieser erfolgreichen ersten  A usfahrt 
d er »Turul« gingen viele B efürchtungen und auch böswillige G erüchte 
voraus. B esonders bezüglich der in der B udapester W erft gebauten M asc­

30 KGF Präs. 90/11898, des weiteren 
Magyar Tengereszeti Evkönyv. Fiume 1917. S. 41—42.
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hineneinrichtung w aren B edenken aufgetaucht. Als dann schliesslich im 
Mai 1908 die ersten  M aschinen in Fium e angeliefert und  eingebaut 
w urden und das Schiff zu r P robefahrt auslaufen konnte, stellte  es sich 
heraus, dass die »Turul« n ich t n u r insgesam t und in allen System en den 
A nforderungen entsprach, sondern z.B. in der M axim algeschwindigkeit 
um eine dreiviertel Seem eile schneller w ar, als es die N orm en der 
K riegsm arine vorschrieben. Am 10. Juli 1908 lief das erste  Torpedoboot 
und am  24. Ju li der erste  Z erstö rer vom Stapel. Die ersten  Stapelläufe 
w urden völlig geheim gehalten, n icht einm al in der W erft gab es eine 
Feier, n u r in d er B udapester V orstandssitzung w urden die Term ine 
m itgeteilt. Diese grosse G eheim haltung h a tte  keine m ilitärtechnischen 
Gründe, sondern sollte vielm ehr zu r V erschleierung eines etwaigen Mis­
serfolges dienen. Die S tapelläufe m üssen ab e r erfolgreich gewesen sein, 
anders als dazum al die W asserung des H ow aldtschen Docks, deren 
tagelange Schwierigkeiten auch auf das technische Niveau der W erft 
einen Schatten  warfen. Die D anubius AG w ar vorsichtiger gewesen. 
E rs t nach der offiziellen Ü bernahm e der e rsten  zwei Schiffe, des Tor­
pedobootes »Turul« und des Z erstörers »Triton«, tra t die Leitung vor 
die Ö ffentlichkeit und  fe ierte  im  engsten K reis. In  den V orstandssit­
zungen kam  die feierliche E inw eihung w iederholt zu r Sprache, es w ur­
den auch Term ine festgelegt, aber im m er aufgeschoben. Schliesslich 
verzichtete m an auf ein offizielles F reudenfest, die M itglieder des Vor­
stands begnügten sich m it gegenseitigem Lob u n d  m it Präm ien. In der 
V orstandssitzung vom  25. Septem ber 1908 berich te te  B aum garten  über 
die ersten  Erfolge, und der V orsitzende Tolnay ergänzte den bescheide­
nen R echenschaftsbericht durch  folgende W orte: ». . .  U nser U nterneh­
m en hat die m it den Schiffslieferungen fü r Kriegszwecke einhergehen­
den p rekären  und  neuen Aufgaben so glänzend gelöst, dass die von uns 
gelieferten K riegsschiffe sowohl m it den alle E rw artungen  ü b e rtre f­
fenden P robefahrten  als auch m it der erzielten G eschwindigkeit und 
m it der Präzision der M aschinensystem e die von d er an  E rfahrungen 
und an Praxis so reichen T rieste r W erft gelieferten ähnlichen F ahr­
zeuge w esentlich ü bertro ffen  haben.«31 Sodann b rach te  e r  den Sitzungs­
teilnehm ern die anerkennenden Zeilen der führenden  Stellen der K riegs­
m arine an den H andelsm inister zur K enntnis u n d  betonte, der tech­
nische Erfolg dü rfte  voraussichtlich  w eitere Aufträge der Kriegsm a­
rine nach sich ziehen. E r habe bereits eine N achricht erhalten , dass bei 
der Vergabe von B auaufträgen fü r kleinere K riegsschiffe die Fium er 
W erft n ich t nach dem  Q uotenanteil, sondern  bis zu  50 Prozent bedacht 
werden sollte. Der stellvertre tende V orsitzende Ullm ann e rö rte rte  die 
V orkalkulationen — ohne jedoch k o n k re te  Ziffern zu nennen — und 
betonte, dass dieses G eschäft alle E rw artungen  erfü llt habe. In  Aner­
kennung ih re r ausserordentlichen  V erdienste schenkte der V orstand 
dem  G enerald irek tor ein Automobil, D irektor K aplanek und Chefinge­
n ieur Szimnics, der in der B udapester W erft den B au der M aschinen;

31 OL. Dig, 25. September 1908.
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Systeme leitete, je 10 000 Kronen. Im  Protokoll w urde M. W eiss der 
besondere Dank ausgesprochen, da er abgesehen von seinen direkten 
E ignerin teressen u n d  den Aufträgen fü r seine M unitionsfabrik  in e rs te r 
Linie die Flottenentw icklung gefördert hatte , des w eiteren w urden auch 
alle betreffenden  führenden Angestellten, die A rbeiter der W erft m it 
protokollarischem  Dank bedacht. Der Jahresberich t besagte: »Diese Lie­
ferung unserer F irm a h a t alle in sie gesetzten w eitestgehenden E rw ar­
tungen übertroffen .«32 Dem grossen Erfolg en tsprachen  auch die Gewin­
nsätze. 1908 gab die W erft fast eine halbe Million K ronen als Reingewinn 
an, da jedoch die Reservefonds ganz offen um  300 000 K ronen erhöht 
und u n te r den V orstandsm itgliedern (insgesam t 60 000 K ronen) und den 
betreffenden W erkleitern und A rbeitern relativ hohe Sum m en ausgesc­
h ü tte t w urden u nd  in der Jahresbilanz die Investitionskosten der W erft 
m it etw a 2,2 M illionen K ronen zu Buch schlugen, lässt sich feststellen, 
dass die R üstungsaufträge sehr einträglich gewesen sein m ussten. Die 
erfolgreiche Erfüllung des 14,5-Millionen-Auftrags erm öglichte den Aus­
weis eines Gewinns von knapp  25 Prozent, das w aren etw a 3,5 M illionen 
K ronen. M anche für R üstungsaufträge arbeitenden U nternehm en, be­
sonders die M unitionsfabriken, konn ten  noch höhere erk lä rte  Gewinne 
ausweiisen. So erreich te  z.B. der erk lärte  Reingewinn der M unitionsfa­
b rik  H irtenberg  fallweise 48 Prozent.33 Diese hohen Gewinnziffern lassen 
erkennen, w arum  sich die Leitung der D anubius AG um  die Baulizenz 
fü r die F ium er W erft und um  die B auaufträge fü r Kriegsschiffe so hart 
geschalagen hatte.

Die ersten  erfolgreichen Schiffsbauten b rachten  w eitere zivile und 
R üstungsaufträge ein. Für die Seefahrtsbehörde w urden zwei kleinere 
Dam pfschiffe und ein fü r Desinfektionszwecke bestim m tes S an itäts­
schiff, fü r das Arsenal der K riegsm arine in Pola ein 240-t-Doppelkran- 
ponton, sodann ein 30-t-Pontonschiff m it Kesselanlage, fü r die Kriegs­
m arine sechs K üstenw achboote m it je  110 Tonnen, fünf kleinere Schiffe 
fü r L ebensm ittel — und W assertransport m it je 47 Tonnen, drei M otor­
barken  fü r B enzin transporte und schliesslich fü r d ie U-Boot-Elotte — 
sie bestand  dam als aus sechs E inheiten und w eitere sechs w aren im 
Bau — ein grösseres 1500-t-Dampfschiff fü r Rettungs — und R eparatur- 
aufgaben fertiggestellt. Der grösste Zivilauftrag in dieser Zeit w ar ein 
3750-t-Schwimmdock. Die Geschichte dieses Schw im m docks ging auf 
das Jah r 1906 zurück, als die F irm a How aldt das in Fium e zurückgelas­
sene kleinere Dock zuerst der Regierung, dann der Danubius AG zum 
K auf angeboten hatte . Der V erkaufspreis w ar m it 220 000 K ronen fest­
gesetzt. Die Danubius AG schien auch zum  Ankauf des Dodks bereit, 
insofern  die F irm a H ow aldt eine H erabsetzung des V erkaufspreises fü r 
möglich gehalten und die Regierung eine entsprechende U nterstützung

32 Gg 1737. Danubius. Geschäftsbericht über das Jahr 1907—08.
33 Berend T., I. — Ranki, Gy.: Magyarorszäg gyänipara az Amperfalizmus 

elsö viläghäboru elötti idöszäkäban (Ungarns Fabrikindustrie in der Periode 
des Imperialismus vor dem ersten Weltkrieg), 1900—14. Budapest 1955, S. 288.
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geboten hätte . Das H andelsm inisterium  w ollte jedoch von diesem  Dock­
ankauf n ichts w issen und  verschloss sich auch dem  Ansinnen, die Danu­
bius bei d ieser T ransaktion  zu stützen. So w urde das alte Dock aus 
Fium e abgezogen, und der H afen blieb ohne Dockanlage. Inzwischen 
beauftrag te  die Regierung eine englische F irm a m it der E rstellung  von 
Plänen fü r ein  m odernes neues Dock und schrieb fü r dessen Lieferung 
einen W ettbew erb aus. Nach Ablauf der A usschreibungsfrist w urde im 
M inisterium  n u r der B auvorschlag der Danubius AG geöffnet, andere 
B ew erber h a tte  es n ich t gegeben. Das M inisterium  hielt den Kostenvo- 
rancshlag der D anubius AG fü r zu hoch. H ierauf erste llte  die Firm a 
aufgrund  englischer S tähle und deren Preise einen neuen Voranschlag. 
Der A uftrag w urde h ierau f an die D anubius AG vergeben u nd  das 
Dock in der firm eneigenen W erftanlage P orto re  gebaut, deren M oder­
nisierung und Ausbau eben durch  die vielen G rossaufträge möglich 
gew orden w ar.34

1909 kam  es zum  Abschluss der geheim en K artellvereinbarung  m it 
der T rieste r W erft. Beide U nternehm en h a tten  offensichtlich das In te r­
esse, bei den zuständigen Stellen der K reigsm arine aufgrund der geteil­
ten Aufträge und der Aufrufe zu K ostenvoranschlägen im  w esentlichen 
gleiche — bei einer hohen P rofitspanne kalkulierte  — Preisvoranschläge 
einzureichen. Obschon diese V erhandlungen streng  geheim  liefen und 
keine schriftlichen V ereinbarungen getroffen w urden, ist die Tatsache 
aus den fragm entarisch  überlie ferten  D anubius-D okum enten zweifellos 
ersichtlich , und  in den S chriften  zeichnen sich auch die Prinzipien der 
fallweise ausgehandelten V ereinbarungen ab. Am 16. April 1909 inform i­
e rte  G enerald irek tor B aum garten  den Exekutivausschuss ü b er den S tand 
der V erhandlungen zum  B au einer von der K riegsm arine gew ünschten 
850-t-Zerstörerklasse (diese w urde sp ä te r die Tatra-K lasse genannt). E r 
fü h rte  u.a. aus: »Die T riester W erft ist prinzipiell bereit, ih ren  Kosten­
voranschlag in Sachen der grösseren  Z erstö rer zur V erfügung zu stellen. 
Mit dessen V erw endung w ürden ab er n ich t n u r zwei technisch, son­
dern  auch in  d e r  P reiskalkulation  gleiche V oranschläge eingereicht, 
was leicht zur Folge haben  könn te , dass das so offen bekundete  K artell 
U nannehm lichkeiten nach sich zöge. Um dem  vorzubeugen, haben  w ir 
V erhandlungen m it der B erliner F irm a AEG zwecks Ü berlassung des 
P atents ih re r C urtis-Turbinen angebahnt. Sollten diese V erhandlungen 
zu einem  E rgebnis führen, w ürden  w ir m it T riest n u r dahingehend 
V ereinbarungen treffen , dass unsere F irm en ihre K ostenangebote jeweils 
aufgrund  d er eigenen Pläne, jedoch bei ähnlichen Preisen  einreichten, 
und  zw ar bei der gegenseitigen V erpflichtung, dass jede F irm a n u r zur 
Vergabe der H älfte der A ufträge die notw endigen S ch ritte  un ternehm en  
wolle.«35 Als B aum garten  diese E rk lärung  abgab, liefen die V erhand­
lungen m it der T rieste r W erft schon seit einem  halben Jahr. Z ur ersten  
V ereinbarung kam  es beim  K ostenvoranschlag fü r  die Lebensm ittel —

34 240 godina brodogradnje u  Kraljevici. 1729—1969. Kraljevica 1969; des 
weiteren: Ferdinand, a.a.O.

35 OL. Dvb, 16. Afpril 1909.
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und W assertransporter, als die V ertre te r der beiden U nternehm en im 
Kriegsm inisterium  abgesprochene, in der H öhe fast gleiche K osten Vo­
ranschläge einbrachten. Im  Sinne ih re r Absprache erhielten  die beiden 
W erften die Aufträge halbe-halbe. Bei der Vergabe der späteren  Aufträge 
kann m an aber feststellen, dass die Danubius AG im Falle der k leineren 
K riegsschiffe zum indest zur H älfte beteilig t w ar, aber gerade im Falle 
der erw ähnten grösseren Z erstö rer an die T riester W erft ü berhaup t 
keine Aufträge ergingen. H ier geht es sicherlich nicht darum , wovon 
sp ä te r m anche H isto riker der Technik so viele Loblieder sangen, dass 
sich näm lich in der Tätigkeit der F ium er W erft »der Schöpfergeist 
ungarischer Ingenieure verkörpert« gewesen sei, sondern  die Dinge 
dürften  vielm ehr so gelegen haben, dass die Danubius AG im  Sinne der 
V ereinbarung ü b er den Bau von Schlachtschiffen nu r ein Schlacht­
schiff zu liefern h a tte  — m utm asslich in A nbetracht der Fertigstellungs­
fris t fü r  die A rbeiten beim  Ausbau der W erft —, w eshalb sie sich bei 
den kleineren E inheiten schadlos zu halten  suchte.36

Um die Absprachen zwischen den zwei grössten  R üstungsw erften 
d er M onarchie zu verschleiern, b rach te die Gesellschaft die V erhandlun­
gen m it d er AEG alsbald u n te r Dach und Fach, so dass am  8. Juli 1909 
die V ereinbarung ü b er die P a ten tab tre tung  schriftlich  festgelegt war. 
Sie w urde schliesslich am  14. O ktober desselben Jahres unterzeichnet. 
V ertragsgem äss h a tte  die B erliner F irm a fü r die A btretung des Patents 
und d er B aupläne der T urbinen im Falle grösserer Schiffe je  PS 6,5, 
bei m ittleren  Schiffsklassen 5 und bei Torpedobooten 4 K ronen als 
einheitlichen Ankaufspreis zu erhalten .37 Die Ü bernahm e des Patents 
der C urtis-Turbinen gew ährleistete som it form ell die G eheim haltung 
der Preisabsprachen zwischen den beiden G rossunternehm en u n d  er­
m öglichte es, bei den R üstungsaufträgen die bislang erzielten hohen Pro­
fitspannen  zu halten. Zweifellos w ar diese V ereinabrung und ihre Bei­
behaltung in den folgernden Jah ren  fü r das neue U nternehm en günstiger.

Bei der S ichtung der Bestellungen in den ersten  fünf Jah ren  des 
B estehens d e r neuen F ium er W erft stellte sich heraus, dass die R üstung­
saufträge sowohl quan tita tiv  wie w ertgem äss überw ogen. Es w urden 
kaum  Schiffe fü r zivile Zwecke gebaut, öbschon sich der Umsatz der 
S ch iffahrtsun ternehm en  und parallel dazu auch ih r S chiffpark  ständig 
erhöhte. Die Zahl der Dam pfschiffe lag schon bei ü b er 100, aber in der 
W erftsparte  der ungarischen Schiffsliste kam  der Name Fium e nicht 
einm al beispielshalber vor. Laut der s tatistischen  N achw eise u nd  Ü ber­
sichtstabellen  w urden die Schiffe für die zivile Seefahrt auch nach der 
Jahrhundertw ende grösstenteils in G rossbritannien in Auftrag gegeben. 
In  den Jah ren  1901—06 w urden z.B. 21 D am pfschiffe im G esam tw ert

38 Kump, J.: Hajödpites. Technikai fejlödösünk törtenete (Schiffbau. Gesc­
hichte unserer technischen Entwicklung), 1867—1927. Budapest 1929. S. 828— 
—37.

37 OL. Dig, 8. Juli 1909.
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von 22,5 M illionen K ronen und im Jah re  1907 bere its  8 Dam pfschiffe 
im  G esam tw ert von 9 M illionen K ronen  aus England angekauft.38

H insichtlich der Abschaffung der Im porte  an  Seeschiffen bedeutete 
som it die G ründung der F ium er W erft kaum  etwas. Das Ausbleiben von 
Aufträgen fü r Schiffe der zivilen Seefahrt lässt sich auf vielerlei G ründe 
zurückführen. Bei d ieser P roblem atik  sind die k leinen K apazitäten  der 
W erften, des w eiteren ih r technisches Niveau, das hohe Preisniveau 
fü r Eisen u n d  S tahl au f dem  B innenm arkt der M onarchie, die sicheren 
und grossen P rofitspannen  im  Falle von R üstungsaufträgen, n ich t zuletzt 
aber der hohe E ntw icklungsstand und  die D um pingpreise des britischen 
Schiffbaus in B etrach t zu ziehen. Die W erften in T riest und  Monfalcone, 
aber auch die benachbarte  T orpedofäbrik  w aren  noch um  die M itte 
des vorigen Jah rh u n d erts  gegründet w orden, ih r technisches und  techno­
logisches Niveau, ih r M aschinenpark galten in vieler H insicht als ve­
ra lte t. E in schlagender Beweis defü r ist die Tatsache, dass die m eisten 
K riegsschiffe n ich t nach eigenen Plänen, sondern  aufgrund  von Lizem 
zankäufen in G rossbritannien gebaut w urden. D ieser niedrige Entw ick­
lungsstand w ar eine Folge der allgem einen w irtschaftlichen  R ückstän­
digkeit der M onarchie: Es fehlte auch an Geld, um  diese U nternehm un­
gen staatlich  en tsprechend zu stü tzen und grössere Aufträge fü r den 
B au von K riegsschiffen zu vergeben. Demzufolge entw ickelten sich die 
W erften jew eils d er W irtschaftskon junk tu r en tsp rechend  u n d  konnten 
m it der europäischen Entw icklung n ich t S ch ritt halten . Die hohen M ate­
rialkosten  au f dem  B innenm arkt, d er Mangel an  einer entsprechenden 
F acharbeiterschaft liessen es n icht zu, dass die W erften m it der b ritis ­
chen S chiffsindustrie k o n k u rrie rten , selbst dann nicht, als es schon im 
In land  ausreichende Aufträge gegeben h ä tte . Die F irm en m ach ten  we­
gen ih re r k leinen  K apazitäten  den zivilen A uftraggebern auch keine An­
gebote, konnten  sie doch bei zivilen Bestellungen von vornherein  nur 
m it einer K leineren Gew innspanne rechnen: Am einfachsten  w ar es 
fü r sie, den zuständigen Stellen d er K riegsm arine aufgrund der un tere i­
n ander getroffenen geheim en Absprachen hohe K ostenvoranschläge ein­
zureichen, aufgrund der vergebenen Aufträge und der angekauften b r i­
tischen und deutschen Lizenzen und Pläne die Kriegsschiffe zu bauen 
und dafür die hohen P rofite einzustreichen.

Die den W erften und S ch iffahrtsunternehm en von der Regierung 
aufgrund der verabschiedeten Gesetze gew ährten  Subventionen reichten 
insgesam t n ich t aus, dass der un teren tw ickelte  Schiffbau der M onar­
chie die K onkurrenz m it den b ritischen  W erften aufnehm e. Ein Chro­
n ist dieser Zeit v e r tra t die M einung: ». . .  W ir haben n icht n u r neue 
W erften zu bauen, sondern  m üssen sie auch konkurrenzfähig  m achen. 
Solange der Bau eines Dam pfschiffes bei uns das D oppelte des Im p o rt­
preises aus G rossbritannien  kostet, ist es ein ausgem achtes U nrecht, die

38 A magyar korona orszägainak gyäripara az 1906. evben (Die Fabriik- 
in dustrie der Länder der ungarischem Krone lim Jahre 1906). Fem-, Fa- es 
Gepipar (Metall-, Holz- und Maschinenindustrie). Budapest 1911, S. 703—06.
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Schiffahrtsunternehm en dazu anzuhalten, ihre Schiffe hierzulande bau­
en zu lassen. Da können selbst die zweifellos gutgem einten, aber forci­
erten  Subventionsverfügungen keine Abhilfe schaffen, die als Bedingung 
der staatlichen  S tützung von Schiffahrtsunternehm en die Beschaffung 
des S chiffsparks bei einheim ischen W erften beinhalten. Dieser E ntw ic­
k lungsablauf ist, weil naturw idrig , lebensunfähig . . .  jedoch  die Diagno­
se dieses Übels könnte w enn w ir unseren forschenden Blick n u r auf den 
ungarischen Schiffbau w erfen, n icht e rste llt w erden. V ielm ehr h ä tte  
m an un sere  ganze M aschinen — und M etallindustrie, angefangen von 
den R ohstoffbartellen  b is zu  den m itu n ter als luxuriös zu bezeichnen­
den riesigen Investitionen, von den hohen A rbeitslöhnen ü b er die h o r­
renden  Regiesätze bis zu dem  Ü berw uchern der A dm inistrationskosten  
u n te r das Skalpell zu  nehm en . .  ,«39

Die Leitung der D anubius AG erkann te  allerdings diesen M issstand 
und erhob bei gegebenem  Anlass — wie z.B. bei den Verhandlungen 
ü ber die Gesetzesnovelle 111/1907, das sogenannte Industriegesetz — 
gegen die viel zu geringen Subventionen zu r S tützung des Schiffbaus 
E inspruch. F ü r den S tandpunk t der Regierung ist es übrigens kennzeich­
nend, dass sie selbst die 1894 jäh rlich  in Aussicht gestellten Subventio­
nen in der Höhe von 200 000 K ronen fü r  diese Zweoke als zu hoch 
b e trach te te  und  deren  V erringerung iplante. Schliesslich gelang es den 
In teressen ten , die S tützungsgelder fü r den Schiffbau im Industriegesetz 
in  der früheren  Höhe festzulegen, das aber bedeutete in der gegebenen 
Lage kaum  eine positive Änderung. Die Danubius-W erft bau te  bis 1918 
n u r ein einziges Fahrgastsch iff fü r die zivile Seefahrt.40

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

Im  H erbst 1908 w arf vor allem  der geistige Spiritus re c to r des 
U nternehm ens, M. W eiss, im  V orstand der D anubius AG nach d e r Lie­
ferung der ersten  Kriegsschiffe den Gedanken auf, die W erft w eiter 
auszubauen und  zu vergrössern. Auch die führenden Stellen der Kriegs­
m arine trach te ten  nach  einer Beschleunigung der R üstung und  demge- 
m ass nach der baldm öglichen Schaffung einer m odernen F lotte, so dass 
sie die D anubius AG w iederholt auf die w eitere Entw icklung der W erft 
hinw iesen. Die F ührung der G esellschaft bekundete  jedoch bei den V er­
handlungen m it den offiziellen Regierungsstellen hinsichtlich der Aus­
bauvorstellungen eine grosse V orsicht. U ntereinander h a tte  m an bereits  
die w eitere Entw icklung beschlossen, forderte  jedoch zur W ahrung der 
In teressen  der F irm a teils die w ietestgehenden G arantien  bezüglich der 
Aufträge, teils die grösstm öglichen staatlichen  Stützungen. Die Ereignis­

39 Kump, J.: A török tengerhajözäs es a hajoepitö Spar (Die türkische 
Seefahrt und der Schiffbau). A Tenger. Heft Mai 1917, S. 180.

40 OL. Dvb, 14. und 25. Juli 1906. Bericht über die Beratungen im Mini­
sterium zur Vorbereitung der neuen Gesetzesvorlage zur staatlichen Förde­
rung der Schiffahrt und des Schiffbaus.
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se sollten bew eisen, dass diese V erhandlungstak tik  bei der W ahrneh­
m ung der gesteckten Ziele ihre F rüchte  trug.

Am 24. Juli 1909 fand  im H andelsm inisterium  eine gem einsam e 
Sitzung der V ertre te r der Kriegsm arine, des V orstands der Danubius 
AG und der führenden B eam ten des M inisterium s s ta tt. In  dieser Bes­
prechung erk lä rten  die V ertre te r der D anubius AG, sie seien bere it, in 
P orto re  eine zum  B au von Schlachtschiffen und grossen H andelsschif­
fen geeignete W erft zu bauen, falls sie m it A ufträgen der K riegsm arine 
und h insichtlich  des B ahnanschlusses u n d  der G eländeplanierung m it 
e iner S tü tzung fü r die einschlägigen Auslagen durch  die R egierung rech­
nen könnten. Die Bedingungen des U nternehm ens w urden von den an­
w esenden V ertre te rn  der Regierungsstellen akzeptiert.

Den entscheidenden S chritt un ternahm en  die V ertre te r des H andels­
m inisterium s, als sie erk lärten , dass das M inisterium  b e re it sei, den 
Bau d e r  neuen W erftanlage der D anubius AG m it 3,75 M illionen K ro­
nen zu un terstü tzen , und  zw ar in A nbetracht des N iveauunterschieds 
von 260 M etern zw ischen der K üste u n d  der vorhandenen B ahnlinie 
u nd  d e r zu se in er Ü berbrückung notw endigen Tunnels u nd  A ufschüt­
tungen, die hohe K osten und auf m ehrere Jah re  anzuberaum ende Ar­
beiten  erfo rderten , teils ab er wegen der politisch  nuancierten  O pposition 
der ortsansässigen Bevölkerung. Aufgrund d ieser M öglichkeiten beauf­
trage d er V orstand d er D anubius AG den F ab rik d irek to r K aplanek, 
fü r den Ausbau der F iu m er W erftanlage S tudien zu erstellen  und Ver­
handlungen zu führen. Bei den ersten  Sondierungsgesprächen stellte  es 
s ich  heraus, dass das etw a 75 000 m 2 grosse Gelände nörd lich  d er Lands­
trasse  nach Volosca in der N achbarschaft der W erft im Besitz der Tor­
pedow erke W hitehead und  zu einem  entsprechenden  Preis käuflich  w ar. 
So ergab sich die einzige gute M öglichkeit zu r E rw eiterung  d er W erft: 
näm lich  die E rw eiterung  des Geländes durch  die A btragung der auf der 
anderen  S trassense ite  gelegenen Berglehne, des w eiteren  durch  die m it 
dem  abgetragenen Erdredoh vorzunehm enden A ufschüttungen an  der 
K üste u n d  dadurch  m it der Schaffung von neuen Heiligen. Diese Lösung 
w ar fü r die D anubius AG kostspieliger: Die K osten d er P lan ierungsar­
beiten  lagen beträch tlich  h ö h er als in Portore, und  die S taatskasse 
b rauch te  die ho rrenden  G elder fü r die Schaffung des B ahnanschlusses 
n ich t auszulegen. N achdem  ab e r die zuständigen S tellen d er Kriegs­
m arine die V ergabe von B auaufträgen  fü r ein Schlachtschiff, zwei 
le ich te  K reuzer, ach t schw ere Z erstö rer u nd  sechszehn Torpedoboote 
in Aussicht gestellt h a tten  — zu r F ertigstellung d ieser Arbeiten aber 
war die vorhandene W erftanlage nicht geeignet — , übernahm  die D anu­
bius AG auch die höheren K osten d ieser W erfterw eiterung.

Die F irm a re ich te  beim  H andelsm in ister am  25. F eb ruar und am  3. 
M ärz 1910 gleich zwei E ingaben ein, in denen sie m itteilte , dass sie

41 OL. Ganz-Schriften über die Werft Fiume. Fase. 1. 25. Februar 1910. 
Schreiben der Danubius AG an den Handelsminister über den Ausbau der 
Fiumer Werft.
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bereit sei, den Ausbau der W erftanlage au f sich zu nehm en, insofern 
die Regierung die frü h er in Aussicht gestellte  S tü tzung gew ährleiste. 
Die F irm a stellte  folgende Bedingungen:

1. Ankauf d e r W hiteheadschen G rundstücke durch  den S taa t und 
deren V erpachtung an die Danubius AG fü r ih re Zwecke;

2. finanzielle U nterstü tzung  fü r die P lan ierungsarbeiten  im vorge­
sehenen Ausbaugelände;

3. Vergabe von ausserordentlichen  Baukonzessionen im Zusam m en­
hang  m it den Plänen zum  Ausbau der W erftanlagen d er D anubius AG;

4. die E inschränkung der B enutzung des Dockbeckens, Regelung 
d er V erw endung der Dockan'lage, Übergabe des Dockbedkens fü r Zwecke 
des Schiffbaus der D anubius AG;

5. die unentgeltliche Bewilligung der Benutzung von staatlichen 
Schw im m kränen, Schleppern, Baggern u n d  Pontons;

6. die Zusicherung auf m axim al befriste te  Inanspruchnahm e aller 
staatlichen  Vergünstigungen.

Im  Falle d er Bewilligung der oben angeführten  U nterstü tzungen 
w ollte sich die D anubius AG bereiterk lären , die notw endigen Planie- 
ru ngsa ibe iten  durchzuführen, zwei fü r den B au von grossen Schiffen 
geeignete Hellm genanlagen zu bauen, die K aiabschnitte en tsprechend  
aufzuschütten  und  die W erftanlage durch  die nötigen W erkhallen und 
E inrich tungen  zu erw eitern . Die zw eite Angabe an das H andelsm iniste­
rium  (die vom 3. M ärz) en th ielt bereits  ausführlichere Daten über 
den Um fang d er vorgesehenen Arbeiten. Dem nach betrug  der Preis des 
Geländes je  m 2 25 K ronen, rund  das D oppelte der dam als gängigen 
D urchschn ittsp reise in jenem  Gebiet, bei der Abtragung der Berglehne 
auf eine H öhe von 11,8 m  ü b er dem  M eeresspiegel m ussten  etw a 217 000 
m 3 felsigen Gesteins abgebaut u n d  schliesslich durch  A ufschüttungen 
östlich des Dodkbedkens 15500 m2 u nd  zu r Landesgrenze hin w eitere 
8 000 m 2 gewonnen w erden. D er W ert d e r von der D anubius AG vor­
gesehenen N eubauten, der neuen A rbeitsm aschinen, E inrichtungen und 
W erkzeuge belief sich auf fünf M illionen K ronen. Die Laufzeit der Ar­
b e it w ar m it zwei Jah ren  b efris te t, doch sollten aufgrund der kontinu i­
erlichen Inbetriebnahm e der einzelnen neuen W erkeinheiten die B auar­
beiten  an den grossen Schiffskörpern  nach anderthalb  Jah ren  aufgenom ­
m en  w erden.

Am 26. Mai 1910 w urde das Abkom m en im  H andelsm inisterium  un­
terzeichnet, seitens des F inanzm inisterium s von S chatzm in ister K. Hie- 
ronym i, seitens der D anubius AG von den V orstandsm itg liedern  Tolnay 
und  B aum garten. D er V ertragstex t en th ielt 22 P aragraphen  u nd  die 
V erpflichtung der D anubius AG, die B erguder W erft w eiter auszubauen 
u n d  auszurüsten , dam it diese Anlage auch zum  B au von den grössten  
Schlachtschiffen  geeignet sei. V ertragsgem äss w erde der S taa t m it V er­
m ittlung  der AG das nörd lich  d er vorhandenen  W erft gelegene Gelände 
an  der B erglehne ankaufen und  der F irm a bei e iner jährlichen  Pach­
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tsum m e von 20 000 K ronen bis zum  Jah re  1955 zur Verfügung stellen. 
Die Danubius AG ü bernahm  die Abtragung der Berglehne, die E rste l­
lung der Ü berbrückungen und W asserabführungen an der Landstrasse 
und die A ufschüttung des en tsprechenden K aiabschnittes. Die vom S taa t 
zu r Verfügung gestellten  Stützungsgelder sollten sich m axim al auf 3,75 
M illionen K ronen, die von der D anubius AG zu verrich tenden  Arbeiten 
und N eubeschaffungen insgesam t auf 8 M illionen K ronen belaufen.42

In  e in er w eiteren Eingabe vom 25. Dezem ber 1910 b rach ten  die Lei­
te r der D anubius AG dem  M inister zur K enntnis, dass die Pläne zum 
Ausbau der W erftanlage durch  den E xperten  der K riegsm arine gut- 
geheissen w orden seien. D arum  wolle m an in der e rsten  Januarhälfte  
des Jahres 1911 m it der Abtragung des Felsgesteins im  vorgesehenen 
Erw eiterungsgdlände beginnen, und zw ar täglich 800 m 3 Gestein sp ren­
gen, in Waggons verladen und  in das M eer zwecks A ufschüttung der 
K aitrasse versenken. Es sollten zwei neue 265 m  lange und  35 m  b re ite  
H ellingenanlagen fü r den Bau von 30 000-t-Schiffen gebaut w erden. Die 
erste  Anlage sollte m it den nötigen Gleisen und K ränen bis zum  31. 
Dezem ber 1911, d.h. binnen eines Jahres, die andere  bis zum  31. M ärz 
1912 fertiggestellt w erden. Im  April 1911 wolle m an m it dem  B au der 
W erkhallen u nd  m it der Installierung  d er laufend angelieferten M aschi­
nen beginnen. Diese Arbeit so llte  bis E nde desselben Jahres abgeschlos­
sen sein. U ngeachtet dieser Arbeiten sollte der Bau von K reuzern  — so 
beton te  die Leitung der F irm a — bis zu der eingegangenen F rist been­
det w erden.

Die V erhandlungen zum  Ausbau des W erftgeländes, die technischen 
Pläne u n d  die V erträge zu r R ealisierung des V orhabens b eru h ten  auf 
der In itia tive bzw. auf der Abwicklung der D anubius AG. Die B auarbei­
ten u n d  die aufgrund der 1909 festgelegten F lo ttenquo ten  fü r Fium e in 
Angriff genom m enen Schiffsbauten w urden  jedoch schon von einem  
neuen U nternehm en, von der M aschinen —, Waggon — und Schiffsbau 
AG Ganz & Co.-Danubius realisiert. D er H in terg rund  fü r diese Vereini­
gung bestand  im w esentlichen in der U m gruppierung d er In teressenver­
tretungen, zu der se infolge der veränderten  K räfteverhältn isse zwischen 
der die D anubius im  w esentlichen stü tzenden D iskontbank und  der K re­
d itbank  gekom m en w ar. Wie bere its  erw ähnt, w ar die D iskontbank am 
A ktienkapital d er Danubius AG erklärterenassen m it einem  Anteil von 
25 Prozent beteilig t und h a tte  die B ankgeschäfte u n d  F inanzierungen 
der F irm a w ahrzunehm en. Der Gewinn der Kreditbank beschränk te sich 
som it n u r auf die D ividendenausschüttungen nach  den Aktien. Ebenso 
verhielt es sich im w esentlichen m it der Leitung der D anubius AG. 
Bis zum  Jah re  1910 wuchs sich jedoch die K red itb an k  zur einflussreich­
sten  H ochburg des ungarischen F inanzkapitals aus, w ährend  die Dis­

42 OL. Ganz, ebd. 26. Mai 1910. Vertrag, geschlossen im Namen der kgl. 
unig. Schatzkammer durch den kgl. ung. Minister für Handelswesen und 
durch die Danubius Schiff- und Maschinenbau AG dm Budapest über die 
Erweiterung der staatlichen Werfitanlage Fiume—Bergudi unter folgenden 
Bedingungen.
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kontbank  — wohl ohne E inbusse an ihren  Positionen — m it der Wirt- 
Schaftsentw icklung nicht S ch ritt halten  konnte und darum  an Einfluss 
und B edeutung relativ  verlor. So bedeute te es fü r die D iskon tbank  eine 
ernsthafte  Sorge, die fü r  den Ausbau des W erftgeländes und fü r den 
Bau von K riegsschiffen notw endigen (Millionen bereitzustellen , w äh­
rend  die K red itbank  danach trach te te , die vorzüglich p rosperierende 
D anubius AG, die jäh rlich  Dividenden in der Höhe von 10—11 Prozent 
ausschüttete , u n te r ihren m assgeblichen Einfluss zu bringen, zum al die 
Danubius AG fü r den in den In teressenbereich  der K reditbank  gehören­
den Ganz-Konzern in m anchen Fällen  einen unangenehm en K onkur­
ren ten  darste llte . In  d ieser S ituation w aren die Leiter der D iskontbank 
n icht kap ita lk räftig  genug, um  sich dem  Vorschlag der K reditbank  zur 
Fusion  der beiden U nternehm en zu verschliessen. Im  Sinne des Ange­
bots d er K reditbank  sollte die Fusion der beiden U nternehm en die 
K onkurrenz der am  M aschinenbau in teressierten  Firm en ausschalten, 
dadurch  den A bsatzm arkt beherrschen  und durch  eine w eitere Steige­
rung  der P roduktionskapazität die durch  den forcierten  B au von Kriegs­
schiffen geschaffenen M öglichkeiten m axim al ausnutzen. Die Leitung der 
D iskontbank sah seh r reell die Gefahr, dass durch die fällige K apitalauf­
stockung der fusionierten  F irm a die m assgebliche Rolle an die K red it­
bank übergehen  w erde, sie k onn te  aber gegen diese Degradierung in die 
Rolle des zw eiten Geigers n ich ts un ternehm en. D arum  bedingte sie aus, 
in die Fusion n u r in dem  Falle einzuwilligen, dass sie bei dem  neuen 
U nternehm en angem essene Anteile und eine en tsprechende V ertretung  
erhalte. Diese Bem ühungen der D iskontbank w aren  von Erfolg gekrönt, 
insofern ihre V ertre ter bei d er D anubius AG alle in den V orstand der 
Ganz AG aufgenom m en w urden  und auch ihre Anteile der finanziellen 
Basis ih re r früheren  Positionen en tsprachen: sie erreich ten  näm lich 30 
Prozent.43 N ichtsdestow eniger änderte  sich die Rolle der beiden Banken: 
D as M am m utunternehm en w urde nunm ehr bankgeschäftlich von der 
K reditbank  geführt.

Die G eneralversam m lungen, auf denen diese Fusion beschlossen 
w urde, fanden am  16. M ärz 1911 s ta tt. Die führenden V ertre te r der 
D anubius AG versam m elten  sich in den R äum en der D iskontbank um  
15 Uhr, die A ktionäre der Ganz AG tra ten  im  Sitzungssaal der Waggon­
fabrik Köbänyai ü t (S teingrubenchaussee) zwei S tunden später, um  17 
Uhr, zusam m en. Beide G eneralversam m lungen nahm en die im  vorhinein 
ausgearbeitete  Fusionsvereinbarung an:

»1. Die D anubius Schiff — und M aschinenbau AG ü b ers te llt alle ihre 
M obilien und Im m obilien, ih r gesam tes Geschäft u n d  alle ihre geschäft­
lichen Anteile d e r Eisengiesserei und M aschinenbau AG Ganz & Co. und  
sorgt fü r die A usfertigung der zu d ieser Ü bertragung geeigneten E rk lä­
rungen.

43 OL. Schriften der Diskontbank AG. Protokolle der Vorstandssitzungen 
1911.
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2. Die E isengiesserei und  M aschinenbau AG Ganz & Co. übern im m t 
alle Passiva der D anubius Schiff-und M aschinenbau AG bzw. ist ver­
pflichtet, alle V erbindlichkeiten d er fusionierenden G esellschaft zu er­
füllen und  ansonsten  im  H inblick auf das Verm ögen der fusionieren­
den Gesellschaft die einschlägigen V erfügungen des H andelsgesetzes 
eimzuhalten.

3. Die Eisengiesserei u n d  M aschinenbau AG Ganz & Co. is t verp­
flichtet, die A ktionäre der D anubius Schiff — und  M aschinenbau AG 
durch  ihre  eigenen Aktien nach folgenden M odalitäten zu befriedigen:

a) Zur Begleichung d er 30 000 Aktien der D anübius Schiff — und 
M aschinenbau AG im E inzelw ert von 150 K ronen, zah lbar an  den Ü ber­
b ringer, e rhöh t die Eisengiesserei und M aschinenbau AG Ganz & Co. 
ih r  G rundkapital um  w eitere 2,88 M illionen K ronen d era rt, dass es 
künftig  aus 8,64 M illionen K ronen, d.h. aus 10 800 Aktien jew eils im 
N om inalw ert von 800 K ronen besteht.

b )  Der U m tausch bzw. die Begleichung d er Aktien der D anubius 
Schiff — und M aschinenbau AG erfolgt, indem  dem  Ü berbringer nach 
25 Danubius-Aktien m it vollständigen Dividendencoupons — ohne den 
Coupon fü r 1910 — jew eis drei Ganz—Aktien, dividendenberechtigt ab 
1. Jan u a r 1911, ausgehändigt und  nach dem  N om inalw ert jed er Danu- 
bius-Aktie in der Höhe des fünfprozentigen Zinssatzes vom 1. N ovem ber 
bis zum  31. Dezem ber 1910 31,25 K ronen in b a r  gezahlt w erden.

c) Die Eisengiesserei1 und  M aschinenbau AG Ganz & Co. b ring t 
keine Teilaktien in Um lauf u nd  ist berechtig t, die innerhalb  der festzu­
legenden U m tauschfrist — die vom V orstand t festgeste llt w ird  — nich t 
vorgewiesenen bzw. übergebenen Danubius-Aktien entfallenden U m tau­
schaktien  im Börsenw eg zu  verw erten , wobei die v erspäte te ten  Über­
b ringer n u r auf den solcherw eise eingegangenen B argeldertrag  Ans­
pruch  erheben können.

4. Mit der D urchführung der Fusion u nd  der Festlegung d er M oda­
litä ten  des A ktienum tausches beau ftrag t die G eneralversam m lung den 
V orstand und bevollm ächtigt ihn, alle einschlägigen M assnahm en im 
eigenen W irkungsbereich w ahrzunehm en.«44

Bei dem  U m tausch der Aktien w aren die D anubius-A ktionäre schein­
b a r benachteiligt, erhielten  sie doch fü r ih re  Aktien m it dem  N om inal­
w ert von 3750 K ronen n u r Ganz-Aktien im N om inalw ert von 2400 K ro­
nen zu r Hand. T atsächlich  ab er w urden  die E igner d er DanUbius-Aktien 
beim  U m tausch der Aktien nicht benachteilig t, weil die Ganz-Aktien an 
der B örse hoch ü b e r ihrem  N om inalw ert in K urs w aren. So w urden 
im  Zusam m enhang m it der Fusion und der anschliessenden Aufstoc­
kung  des G rundkapitals die Aktien m it dem  N om inalw ert von 800 K ro­
nen  fü r  3000 K ronen verkauft, und  dieses R echt m uss auch den D anu­
bius-A ktionären zugestanden haben. F ü r die B ankgew inne d ieser T rans­
aktion  ist es bezeichnend, dass die K reditbank , die die Aktien an  der

44 Gg. 1737. Protokoll der Danubius AG-GeneralverSammlung vom 16. 
Mänz 1911.
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B örse einführte , bei diesen G eschäften einen Gewinn von fast einer 
M illion K ronen  einstreichen konnte.45

Auf den G eneralversam m lungen w urde die Fusionierung vor den 
A ktionären von den V orständen unterschiedlich  in te rp re tie rt. So m e­
in te  der V orstand  der Danubius AG: ». . .  In  A nbetracht d e r grossen 
Aufgaben, vor daren Lösung unsere Gesellschaft in  der nächsten  Zukunft 
stehen w ird, und in Erw ägung der Vorteile, die nach den Lehren des 
W irtschaftslebens m it der K onkurrenzfähigkeit g rösserer W erkem hei ten 
einhergehen, sind w ir au f der von der Eisengiesserei und M aschinenbau 
AG Ganz & Co. vorgeschlagenen Basis m it der genannten G esellschaft 
in  V erhandlungen ü b er die Fusionierung eingetreten. Im  Ergebnis die­
ser Verhandlungen un terb reiten  wi r  den folgenden Vorschlag der sehr 
geehrten  G eneralversam m lung in der Überzeugung, dass es uns bei der 
näheren  Festlegung der angestrebten Fusion gelungen ist, die berechtig­
ten  In teressen  unserer Aktionäre du rchzuse tzen . .  ,«46 Der V orstand der 
Ganz AG erö rte rte  vor den A ktionären die G ründe fü r die Fusionierung 
in einem  langwierigen, den G rundsätzen nach aber heute noch gültigen 
Darlegung: »Ruf und Vermögen verdankt unsere G esellschaft grössten­
teils der vorsorglichen G eschäftspolitik, die in E rkenn tn is des k ü n fti­
gen Konsum s die P roduktion von A rtikeln früher als andere  F irm en 
aufnehm en liess, die P roduktion von G ütern, die ih r zum indest zeitwei­
lig und  bis zu einem  gewissen Grade eine überaus vorteilhafte Position 
sicherten. Das w ar auch bei der H erstellung von W alzanlagen, E lektro- 
m aschinen und  Eisenbahnw aggons der Fall. Der im m er schärfere W et­
tbew erb lässt sie Aufnahm e von solchen P roduktionen heute  noch 
w ünschensw erter erscheinen, und w ir suchen nach  wie vor ständig  
nach solchen Produktionszweigen. Angesichts der stetig  wachsenden Pro­
duk tionskosten  und der im m er grösseren K onkurrenz lässt sich d e r 
frü h ere  Gewinn durch  die ste te  E rhöhung der produzierten  Mengen 
insgesam t gew ährleisten. Das ist eine These, die im Ausland schon 
längst als rich tig  erkann t und in die Praxis um gesetzt w urde. — Bei 
uns h a t aber n ich t n u r die Menge der verschiedenen Produkte, son­
d ern  auch ihre Vielfalt eine grosse Bedeutung, ist doch unser V er­
b rauchenm arkt in  den einzelnen W arensparten  nicht so aufnahm efähig, 
dass eine M aschinenfabrik, die sich m it der H erstellung  einiger be­
sonderer W argen begnügt, ihre Gewinne als ständig gesichert ansehen 
könnte. Das sind die G ründe, die uns den Vorschlag u n te rb re iten  lassen, 
d e r in P unk t 3 u n serer Tagesordnung enthalten  ist und  auf die Fusion 
m it der D anubius Schiff — und M aschinenbau AG abzielt. Diese Firm a, 
gegründet 1890, h a t B etriebe in B udapest u nd  in Fium e, sie b au t Fluss — 
und Seeschiffe, Dam pfkessel und Eisenbahnw aggons, E isen — und S tahl­
konstruk tionen  u nd  verschiende M aschinen. Das Volumen und  die Ge­
w innspanne ihres Um satzes hat sich in den letzten Jah ren  ste tig  erhöht. 
N euerdings hat die F irm a beschlossen, in Fium e eine auch fü r den Bau

45 Cg 2298. Geschäftsbericht der Eisengiesserei und Maschinenbaufabrik 
Ganz & Oo. vom 31. Dezember .1911.

46 Cg. 1737. Geschäftsbericht der Danubius AG über das Jahre 1909—10.
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der grössten  K riegsschiffe geeignete W erft zu errich ten , und sie hat 
w ohlfundierte Aussichten darauf, dass sie diese W erft in den kom m en­
den Jah ren  ständig  m it A ufträgen versehen  kann. Das G rundkapital der 
Gesellschaft b e träg t 4,5 M illionen K ronen, und sie h a t fü r das G eschäft­
sjah r 1909/10 elfprozentige Dividenden ausgesohüttet. Die D anubius 
Schiff — und M aschinenbau AG en tsp rich t m ehr oder m inder den Vor­
stellungen, die w ir ü b er den Ausbau unseres U nternehm ens hegen und 
die w ir oben dargelegt haben. Der Bau von Seeschiffen fällt aus dem  
alltäglichen W ettbew erb, der Bahn von Eisenbahnw aggons, E isen — und 
S tah lkonstruk tionen  und  M otoren w ird  unsere b isherige P roduktion  an 
diesen G ütern  en tsp rechend  erhöhen können, und  schliesslich eröffnen 
die von u n se re r P roduktion  abw eichenden H erste llungssparten  der 
Danubius, so vor allem  d e r K esselbau, neue E inkom m ensquellen . .  .«47 
In  der langen B egründung w urde die R üstungsproduk tion  m it keinem  
W ort erw ähnt, obschon der B egründer der F irm a Ganz seinen B etrieb 
1848—49 m it der P roduk tion  von Geschützen und M unition hochge­
b rach t h a tte  und die F irm a auch die k ritische S ituation  d er 1870er 
Jah re  schliesslich durch  dlie P roduktion von A rtilleriem unition über­
brücken  konnte. 1910 konnte von e iner k ritischen  S ituation  kaum  die 
Rede sein, ab er zweifellos erhoffte  sich die Ganz AG von der Beteili­
gung am  Bau von Kriegsschiffen eine bessere  A uslastung ih re r  Kapazi­
tä ten  und deren  w eitere Entw icklung, ganz abgesehen von ihrem  Be­
darf an grösseren Profiten.

Die Fusionierung w urde von den A ktionären beider G eneralversam ­
m lungen gutgeheissen. Der V orsitzende der Ganz AG, M arkgraf E. Pal- 
lavichimi, bem erk te zw ar, vielleicht zur B eschw ichtigung d e r Aktionäre, 
dass die D anubius einverleib t w erde und aufhöre  zu existieren, diese 
M itteilung ab er diente o ffenbar n u r zu r H ervorhebung d er E influss­
verhältnisse. Der V orstand der Ganz AG w urde erw eite rt u nd  zählte 
nach Einbeziehung der »erprobten« Leiter d er D anubius AG 15 Mit­
glieder: B aum garten, M adarasy-Bec k, Czekelius, F reudenberg, Pösch, 
Tolnay, U llm ann un d  M. W eiss w urden  die neuen  D irektoren. Auch die 
Satzungen w urden ergänzt: »Ziel der G esellschaft ist es, G iessereiw aren, 
M aschinen, Schiffe, B edarfsgü ter der E isenbahn und der W irtschaft, 
Kessel, E isen — und S tah lkonstruk tionen  und  sonstige G üter dieser 
S parte  zu produzieren  und  abzusetzen.« Die durch  die Fusion zustan ­
degekom m ene G rossfirm a w urde — nach  F ertigstellung des Ausbaus 
der F ium er W erft — der grösste M aschinenbaukonzern in Ungarn. Die 
Firm en Ganz und D anübius konnten  im  Laufe ih re r Entw icklung, be­
sonders nach dem  E indringen des B ankkapitals in ih re G esellschaften, 
riesige technische F o rtsch ritte  erzielen und ihre P roduktionskapazitäten  
vervielfachen. Die m it d er Fusion geschaffene fü r Ungarn beispiellos 
grosse P roduk tionskapazität w urde aber fü r ein gesellschaftlich gesehen 
negatives Ziel, den B au von K riegsschiffen verw endet, zweifellos aber

47 Cg. 2298. >vgl. Anm. 45, Geschäftsbericht vom 31. Dezember 1910.
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erfolgte die P roduktion nach den K riegsperioden auf dem  höheren 
Niveau, das m an durch  die frühere  Entw icklung erzielt hatte .

Auch in B udapest kam  es nach der Fusion zu bedeutenden Reorga­
nisationen. M it der P roduktion einer Reihe von G ütern , die bis dahin 
von der Danubius erzeugt w orden w aren, w urde aufgelassen, anderer­
seits rich te te  sich die D anubius auf die ausschliessliche Produktion 
e in er Reihe anderer G üter ein. Der W aggonbau im  W erk am  D onauufer 
w urde aufgegeben u nd  ausschliesslich im B etrieb Köbänyai ü t w eiter­
geführt. Die Division K räne der Ganz AG w iederum  übersiedelte auf 
das Danubius-Gelände, und auch  die Abteilung K esselbau w urde h ier­
h e r verlegt. Die Abteilung Kriegsschiffm aschinen, die durch  den Bau 
von Torpedom aschinen allgemeine Anerkennung gefunden hatte , w urde 
in den m it M aschinen u n d  sonstigen A usrüstungen besser versehenen 
B etrieb  K öbänyai ü t, und zw ar in das 1905 in B etrieb genom m ene neue 
grosse M aschinenbauw erk verlegt. H ier w aren  bereits  alle V orausset­
zungen gegeben, um  grosse D am pfturbinen und  Söhiffsm aschinen für 
den A ntrieb von K reuzern und Schlachtschiffen zu bauen. Die Zahl der 
B elegschaft des Konzerns belief sich auf m ehr als 10 000, die gesam te 
(PS-iZahl der in den verschiedenen W erkeinheiten eingesetzten K raft­
m aschinen b e tru g  fast 8000.48

In  Fium e w urde der Ausbau der W erft 1911 fo rciert vorangetrie­
ben. Die Fusion b e rü h rte  w eder die Vorhaben noch die W erftleitung. 
Um die bei der A btragung der Berglehne herausgesprengten Felsen und 
Gesteine zur K üste zu beföndern, w urde schon im  F ebruar eine 87 m 
lange zweigleisige provisorische G leitbahn fertiggestellt, die die Land­
strasse  nach Volosca, das Industriegleis und das Gleis der S trassen- 
bahn  überbrück te. Auf d ieser ohne E rlaubnis gebauten Gleisen beför­
d erten  sechs Güterwaggons auf einm al das Gestein. D er Ausbau der 
W erftanlage lag auoh diesm al bei der F irm a Nausohloss, die hierzu 1300 
A rbeiter einsetzte. Im  Mai w andte sich die W erftleitung an  den Gouver­
n eu r m it dem  Ersuchen, angesichts der B aufrist von 12 M onaten und  
der Geländeschw ierigkeiten, die die Zahl der einsetzbaren  A rbeiter und 
M aschinen von vornherein lim itierten, des w eiteren m it Himblich auf die 
R üstungsin teressen  und  die technischen V oraussetzungen der grossen 
B etonierungsarbeiten  b is zum  Abschluss des W erftausbaus die Arbeit 
an  Sonntagen zu gestatten . Am 27. Mai w urde die Aufhebung der Arbeit­
sruhe an Sonntagen fü r das Jah r 1911 bewilligt. Der Ausbau der W erf­
tanlage ging n ich t ohne Störungen und Rückschläge vor sich. Es kam  
w iederholt zu Ausständen d er A rbeiter, die m it den S treiks gegen die 
unm enschliche H etze bei täglich 10 A rbeitsstunden und gegen die n ie- 
drigen Lohnsätze p ro testie rten , des w eiteren gab es auch Unglücksfälle, 
wie z.B. Explosionen von Kesseln und Lokomobilen. Diese in  ih re r  
B edeutung schliesslich n u r geringeren Zwischenfälle konnten  aber der 
W erkleitung die E ntschlossenheit n icht nehm en, denn 1911 w urde der

48 Aufgrund der Jahrbücher der Ungarischen Eisenwerke und Maschinen­
fabriken, 1911’—27.
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A uftrag zum  Bau eines Schlachtschiffes endgültig realisiert, u n d  dam it 
w aren bislang u n erw arte te  P rofite in Aussicht. D arum  auch w urden  die 
Investitionen in  der Höhe von ü b er 10 M illionen K ronen leichteren 
H erzens d u rchgeführt.

Schliesslich w urden  die gleichzeitig vorangetriebenen Arbeiten zum  
Ausbau der W erftanlage in Bergudi und P orto re  — bei u ngestö rter 
Fortsetzung der laufenden B auarbeiten  an K riegsschiffen — 1913 pro- 
gram m gem äss beendet. Auf der einen Seite tief in den steilen Berghang 
hineinreichend, a u f d er anderen  Seite auf dem  vom tiefen Q uarnero 
durch  A ufschüttung gew onnenen Gelände gelegen, w ar eine der m odern­
sten  und grössten  Fabrikanlagen des Landes en tstanden . Die Pläne und 
die D urchführung des Ausbaus der W erft und die fertiggestellte neue 
Anlage erw eckten den E indruck  von G rossleistungen der dam aligen 
Ingenieurskenntnisse. Laut d er le ider n u r fragm entarisch  verfügbaren 
E rinnerungen  von D irek to r J. K aplanek, die e r  aus Anlass des hun­
dertjäh rigen  B estehens d er Ganz-Werke im Jah re  1943 schrieb, sah die 
F abrik  folgenderw eise aus: »Die F ium er W erft w urde  auf einem  Gelän­
de von 176 000 m2 erbaut, re ich te  von d er W hiteheadsohen Torpedofa­
b rik  b is zu r ungarischen Grenze (B ergudi—C antrida) und  w ar vollauf 
geeignet, um  h ie r grosse Seeschiffe zu bauen. Drei V iertel dieses Gelän­
des w urden  nach Sprengung des felsigen B erghangs p lan iert, an d erer­
seits w urde d e r K üstenstrich  südlich  der S trasse nach Volosca—Abbazia 
aufgeschüttet, beade G eländeabschnitte lagen 11,8 m  ü b er dem  M eeres­
spiegel1. Das abgesprengte G esteinsam aterial w urde so ins M eer geschüt­
tet, dass dadurch  am  S tran d  w eiteres Gelände gew onnen w erden konnte. 
H ie r w urden  en tsprechende Hellingen gebaut, deren  abschüssige Sohle 
w eit u n te r die W asserfläche re ich te . Nach d er Fertigstellung  dieses 
Ausbaus verfügte die F ium er W erft ü b er vier Hellingen. Beim B au von 
kleineren  Schiffen — b is zu 800 t W asserverdrängung und m it einer 
Länge von m axim al 80 m  — k o n n ten  acht Schiffe auf einm al in Bau 
genom m en w erden. Auf den zwei k leineren  Hellingen k o n n ten  zwei 
3500-t-Schiffe m it der Länge von 150 m auf einm al gebaut w erden, auf 
den zwei grösseren Hellingen je  ein 230 m  langes Schiff m it maximal 
30 000 t W asserverdrängung. Die zwei g rösseren  H ellingen h a tten  eine 
Betonsohle, und ih r A bschnitt zum  S tran d  zu, die Trockenhellingen, er­
reichte eine Höhe von l i m ,  w ährend  die Seite zu r See zu die Schwim- 
m h ellingen bildete. Die Fundam ente der T rocken — wie der Schwim ­
m hellingen w aren am  Seeboden durch Sohm iedestahlringe verankert und 
m ite inander gekoppelt. Auf den H ellingen w urden  übrigens n u r  die 
M aschinenachsen und  Schiffsschrauben in den Schiffskörper eingebaut, 
der an seinen U nterw asserte ilen  gestrichen und  danach vom Stapel 
gelassen w urde, dam it die Tröckenhellingen fü r w eitere  Bauadbeiten 
fre i w urde.

Zum E inbau  der M aschinenanlagen der Schiffe, der Kessel, bei den 
U-Booten der M otoren, zu r In sta lla tion  der Innenein rich tung  der Schiffe 
und zum  Aufbau der A rtillerieanlagen (G eschütztürm e, Geschütze, leic­
h te  Artillerie, T orpedorohre usw.) w urden  die S chiffskörper nach dem
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Stapellauf in einem  besonderen Schwim m dock (im  früheren  Dockbec- 
ken) v ertäu t. Die Innenabm essungen dieses Baubeckens betrugen  140 
m  Länge und  40 m  B reite. An der S tirnse ite  w aren h ier s ta rk e  B eton­
m auern  angelegt, auf denen die Gleise fü r den R eisenkran G oliath la­
gen, der, e lektrisch  betrieben, über die ganze Länge des Beckens laufen 
konnte  u n d  eine Schw enkweite von 62 m hatte . Auch der elektrisch  
betriebene B rückenkran  über dem Becken h a tte  eine Tragfähigkeit von 
100 t und  w ar som it geeignet, auch die schw eren Geschütztünm e oder 
die 80 t schw eren R ohre der 30,5-cm-Skodä — Schiffsgeschütze in  das 
d o rt gebaute Schlachtsschiff »Sankt Stephan« einzuheben. Die Gleise 
des Goliath-Knans an den Seiten des Beckens fü h rten  an der S tirnse ite  
w eiter zum  S trand  und zum  inneren W erftgelände, wo die m it der 
Bahn auf Spezialgüterwagen angelieferten schw eren G eschützrohre m it 
dem B eckenkran hochgehievt w urden.

Uber d er S trasse nach Volosca verbanden  zwei B isenbrücken  die 
beiden Teile der W erftanlage, auf der einen führten  Bahngleise, auf 
denen m it Hälfe von Lokomobilen m it Benzimantrieb die in den oberen 
W erkstä tten  gefertigten Schiffsteile zu den Schiffskörpern auf den Hel­
lingen befö rd ert w urden. Die Gleise liefen die ganze Hellingenanlage 
entlang und endeten in Drehscheibe, so dass die M aterialbeförderung 
beträch tlich  erle ich tert w urde. Ein weitverzweigtes Kabelnetz versorgte 
die B auarbeiten  an  den Schiffskörpern auf (den Hellingen, im  Baubecken 
und  in dem  von der W erft 1910 fertiggestellten Schwim m dock, sowie die 
elektrischen, hydraulischen und pneum atischen M aschinen m it S trom . Mit 
tragbaren  und an den A rbeitsstellen beliebig einsetzbaren  M aschinen 
w urden  die S tah lp la tten  geschnitten, geschweisst, geglüht und  bear­
beitet.

In  der W erftanlage nördlich  der Landstrase, b is zu der die 250 m 
langen Trockenhellingen hinaufreichten, w aren die verschiedenen W erk­
s tä tten  untergenbracht. Die h ier vorhandene M aschinenkapazität reichte 
zu r B earbeitung von S tahl — u nd  E isenteilen im Jahresum fang von 
5 000 Waggons und zur Beschäftigung von 4 000 Arbeitern. In  den Tisc­
herw erk stä tten  und in den Hallen zu r H erstellung  von M usterbauele­
m enten w urden  in voller Grösse die K onstruktionselem ente und die 
Schm iede — und  Gusselem ente gefertigt. In  der T isch lerw erkstatt w ur­
den ausiserdem die Holz — u nd  A sbestelem ente der Inneneinrichtung der 
Schiffe hergestellt. Ü ber der T ischlerw erkstatt lag der Planboden, wo 
die E ntw ürfe der einzelnen K onstruktionselem ente 1:1 gezeichnet w ur­
den. Die W erksta tt fü r die Eisen — und S tahlteile des Schiffbaus lag 
auf einer Fläche von 1100 m 2. H ier w urden die einzelnen B estandteile 
m it sechs Laufkränen m it je  10 t T ragkraft befördert. Z ur B earbeitung 
d e r grossen Eisen — und S tah ip la tten  dienten Glühöfen, des w eiteren 
M aschinen zum  Walzen, Stanzen, Schneiden, Profilieren, Hobeln und 
E ckprofilieren . H ier w aren auch die grossen elek trischen  H äm m er 
un tergebrach t, die grösseren und  k leineren Schm iedeöfen und  Gebläse.

49 RGF 3058—XXIH—7/1911.

291

http://library.foi.hr



In der Zimmermannswerk s ta tt  standen  elek trisch  betriebene Holz­
bearbeitungsm aschinen, G attersägen  und K reissägen sowie Hobel — und 
Profilierhobelm aschinen z u r Verfügung. In  der K esselschm iede w urden 
16-t-Laufkräne m it Federwagen, M ultiplex-Bohrm aschinen, zum  Kessel­
n ieten  notw endige hydraulische u n d  pneum atische N iethäm m er und 
F räsm aschinen  eingesetzt. Im  Feinm echanikbetrieb  w aren  alle Anlagen 
zu r H erstellung der zusätzlichen feinm echanischen B estandteile und  Ge­
rä te  der Schiffsm aschinen vorhanden. So Radialbohr-, Hobel-, Schub-, 
Press- und Fräsm aschinen in  allen Grössen, auch zur H erstellung der 
längsten  Schreubenachsen. In  e iner besonderen  W erkhalle w urden  die 
verschiedenen R ohrarbeiten , die B earbeitung  der K upfehbestandteile, die 
H erstellung  der A usrüstungsgegenstände aus Feinblech, d ie K lem pnerar­
b e iten  das Verzinken u n d  das G alvanisieren besorgt. In  d e r Elektro- 
w erlcstatt s tanden  die m odernste  Präzisions — und  B eaibeitungsm asc- 
h inen zu r Verfügung. Die A kkum ulato rw erkstatt, wo die A kkum ulatoren 
der U-Boote aufgeladen w urden, m usste nach der A ufnahm e des Baus 
von U-Booten be träch tlich  erw eite rt w erden und konnte auch  die Auf­
ladung von Akkus anderer, n ich t in der W erft gebau ter U B oote ü b e r­
nehm en. Im  S trandabschn itt w aren  auf den Molen die Lackierw erks­
tä tten  m it elek trisch  betriebenen  Misch- und Lackierm aschinen unterge­
b rach t. Das w erfteigene K raftw erk  w urde  von grossen D ieselm otoren 
Typ Ganz-Danubius betrieben . Sie w aren dazum al in  ih re r Art einzigar­
tige K onstruk tionen  m it einer Leistung von je  300 und 600 PS. G rössere 
D ieselm otoren w urden  in U ngarn b is  1943 n ich t gebaut. Die Elektro-AG 
Ganz lieferte Dynamos m it e iner effektiven G esam tleistung von 2600 PS, 
die die S trom versorgung fü r die Tag und  N acht beleuchteten  W erft­
anlagen u n d  Schiffskörper gew ährleisteten , des w eiteren  den B etrieb 
der M aschinenanlagen und die Energieversorgung des Schwim m docks 
sicherten.

Die Gesam tlänge der Bahngleise auf den Hellingen, am  B aubecken, 
am  Schw im m dock, an  den K ohlenhalden und  in den W erkstä tten  und 
Lagerhäusern  b e tru g  3350 m. Das Industrieg le is schloss am  G üterbahn­
hof Fium e an das B ahnnetz an, and auch die T ran sp o rte  des chem ischen 
W erks liefen ü b er das Industrieg le is d er W erft. Z ur B eförderung der 
Güterw aggons innerhalb  der W erftanlage dienten die im  B udapester 
W erk gebauten Lokomobile m it B enzinantrieb . A usserdem  standen  zwei 
E lek trogüterloks und  fünf K ranlokom obile m it D am pfantrieb  zur Ver­
fügung, um  innerhalb  des W erftgeländes die Eisenbahnw aggons zu ra n ­
gieren, au f die Hellingen zu sohldppen bzw. zu hieven.

Die V erbindung m it der Schiffsw erft P orto re  w urde durch  drei von 
der K riegsm arine angekaufte veralte Torpedoboote u nd  den m it ihnen 
bew erkstellig ten  T ran sp o rten  auf dem  Seeweg un terha lten . E ines die­
ser B otte w ar m it seiner M aschinenausrüstung  zum  T ran sp o rt von Per­
sonen und zum  Sohleppen von L astkähnen  geeignet, die zwei anderen  
w urden  zur B eförderung von T reibsto ff um gebaut. In  beiden  W erften 
gab es Feuerw ehrzentralen , die m it trag b aren  H andspritzen  und Motos- 
spritzen  w aren und Tag und  N acht D ienst hielten. An den Rettungs-
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Stationen w aren m it Ärzten und Pflegepersonal versehene Ambulanzen 
eingerichtet, uim bei Unglücksfällen erste  Hilfe und die ärztliche B et­
reuung zu gew ährleisten.«50

Aufgrund der z itierten  Beschreibung lässt sich die Technologie der 
W erftproduktion  fü r die dam aligen Zeiten als m odern  bezeichnen, und 
die Fabrik  gehörte m it ih re r A usrüstung an M aschinen und PS zu den 
ersten  B etrieben in U ngarn. Auffallend ist jedenfalls die enge Koope­
ra tion  m it den B udapester S tam m w erken, w urden doch in der F ium er 
W erft w eder M otoren gebaut, noch standen Eisen- und  Stahlgiessereien 
z u r Verfügung. Die M otoren u n d  D am pfturbinen arh ie lt die W erft m on­
tagefertig  angeliefert, das Gussgut w urde halbfertig  naoh Fium e geb­
rach t und  in den W erkstäten  den W erft endgefertigt. Die K ooperation 
der Ganzschen Fabriken — die Giassereien, die M otorbauw erke und  die 
E lek trow erke lagen in  B udapest — verlief tro tz  der grossen E ntfernung 
im  wesentlichen ungestört. Es ist kein einziges D okum ent überliefert, 
aufgrund  dessen m an auf Schwierigkeiten und  S törungen bei der Ko­
operation  schliessen .könnte, vielm ehr w erden w iederholt Erzeugnisse 
erw ähnt, die fü r die erfolgreiche K ooperation sprechen, hervorragende 
Schiffe, d ie bessere Leistungen erzielten als die in der T rieste r W erft 
gebauten Kriegsschiffe. F ü r die gute O rganisation der P roduktion sprich t 
auch die Tatsache, dass die W erft bei der grosse Präzisionsarbeit erfo r­
d ernden  Fertigung von Kriegsschiffen im m er grössere Aufgaben feh ler­
los versehen konnte, dass sie m it Erfolg stetig  grössere Aufträge zu 
lösen w usste, angefangen vom Bau der kleinen T orpedoboote ü b er die 
Fertigung von Z erstörern , K reuzern und 20 OOO-t-Schlachtschiffen bis 
zum  Bau von U-Booten, eine S parte  des Schiffbaus, die von Ingenieu­
ren, Technikern u nd  A rbeitern fehlerlose Spitzenleistungen erfo rderte , 
zu  denen n u r die am  besten  ausgerüsteten , ü b er hervorragende Ingenie­
u re  und F acharbeiter verfügenden W erke geeignet w aren.

Was die technische Planung anbelangt, so konnte die DanUbius- 
-W erft, wie bereits erw ähnt, anfangs keine besonderen Erfolge aufw ei­
sen. Die Pläne und das P roduktionsverfahren  fü r den Bau von Torpedo­
b oo ten  und Z erstö rern  h a tte  sie von der b ritisch en  F irm a Y arrow  er­
w orben und  in Fium e n u r die Pläne adap tie rt. Allerdings v erfuh r auch 
die viel ä ltere  T rieste r W erft ähnlich, was zugleich auf das industrielle 
E ntw icklungsniveau in der M onarchie ein bezeichnendes Licht w irft. In  
den  1910er Jah ren  aber w ar auch in dieser H insicht eine gewisse E n t­
w icklung zu beobachten. Noch vor d er Fusion w urde das Entw icklungs­
u n d  P länungsbüro der D anubius AG in Fium e gegründet, das eine Reihe 
von Ingenieuren ungarischer S taatsbürgerschaft berüflioh tete , die frü ­
h e r bei d e r  K riegsm arine gearbeitet hatten . Ih re  H auptaufgabe bes­
tan d  darin , aufgrund  der von den zauständigen Stellen der K riegsm arine 
der W erft zugeschickten V oranschlagsanforderungen die detaillierten  
Schiffspläne zu erstellen. Bei d e r K riegsm arine zeigte sich besonders

50 Aufgrund der 1943 geschriebenen Erinnerungen von Fabrikdirektor J. 
Kaplanek.
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zeit der Tätigkeit von Seegeniekorps-General Popper das Bestreben, das 
technische N iveau anheben und1 s ta tt d er früheren  Ankäufe von Schiff­
stypen d ie  eigenen B aupläne zu bevorzugen. P opper selbst w ar ein h e r­
vorragender Schiffbauingenieur, die Entw icklung der Pläne fü r die 
20 000-t-Klasse d er Schlachtschiffe, der m odernsten  schw eren E inheiten 
der österreichisch-ungarischen K riegsm arine, die dem  N iveau der Zeit 
vollauf entsprachen, ging auf seine In itiative zurück. P opper blieb je ­
doch n ich t lange im V erband der K riegsm arine, sondern  tra t  nach 
seiner Pensionierung in den D ienst d er T rieste r W erft, wo von seinen 
bevorzugten Schlachtschiffen nacheinander gleich drei E inheiten  gebaut 
w urden , Jedenfalls lief nach 1910 d er Bau von K riegsschiffen auch  in 
der M onarchie aufgrund  eigener E n tw ürfe an, was h insichtlich  der 
Technik und der schöpferischen Tätigkeit d er Ingenieure einen S ch ritt 
vorw ärts bedeutete. Zu diesem  F o rtsch ritt tru g  auch die F ium er W erft 
ih r  Teil bei. Der K reuzer »Novara«, die Z erstö rer d er Tatra-Klasse, die 
T orpedoboote m it T urb inenan trieb  und  die sp ä te r gebauten U-Botte 
w urden — nach Angäbe der w ichtigsten  N orm en — alle aufgrund  der 
E n tw ürfe des w erfteigenen K onstruk tionsbüros fertiggestellt.

Was d ie  Technologie der P roduk tion  anbelangt, verfuhr m an  auch 
in d ieser W erft — w ie in den dam aligen W erften  im  allgem einen — 
nach der im  Laufe von Jah rh u n d erten  entw ickelten M ethode. Nach den 
P lanentw ürfen  der Ingenieure w urden  auf dem  P lanungsboden alle Kon­
struk tionselem ente 1:1 gezeichnet, sodann ih re  M odelle ebenfalls 1:1 aus 
Holz angefertig t und anhand d ieser M odelle d as  E isen — und  S tah l­
m ateria l in  den W erkstä tten  bearbeitet. E ine R eportage besagt ü b er den 
P lanungsboden der W erft: »Die W erft aber ha tte  n icht n u r das Schiff 
(das Schlachtschiff »Sänkt Stephan« — J. Sz.) zu bauen. Die K riegsm a­
rine h a tte  n u r die allgem einen P lannorm en angegeben, die ausführlichen 
P lanungsarbeiten , eine grosse und  schwierige Aufgabe, m ussten  u n te r der 
Leitung von D irek to r J. K aplanek von den hervorragenden  Ingenieuren 
der W erft erste llt w erden. W elch grosse Fachkenntnisse, welch grosse 
u nd  verantw ortungsvolle Um sicht diese Aufgabe erfo rderte , das veran­
schaulicht einigerm assen der riesige P lanungsboden, auf dessen schw arz­
gestrichenem  Fussboden wie auf e iner riesigen Zeichentafel ü b e r eine 
M illion schm ale b u n te  Linien alle Details des riesigen Schiffskörpers 
in n a tü rlich e r Grösse aufs M illim eter genau aufzaigen, u nd  danach w er­
den Holzm odelle gefertig t, gleichsam  m it H ilfe grösser g rad er und  k ru m ­
m er Lineale die Spanten, P la tten  und  sonstigen K onstrüktionselem ente 
des Schiffes zugeschnitten und profiliert. So eine riesige Zeichentafel, 
auf der alle E lem ente des Schiffskolosses in  seiner w irklichen Grösse 
ausgezeichnet sind, k an n  m an sich gar n ioht vorstellen, un d  den B etrach­
te r  pack  angesichts der feinen b u n ten  Linien, ih re r  unzähligen Menge 
der Schwindel, weil e r  sich k au m  vorsteU en kann, wie m an sich in 
diesem  W irrsal zurechtfindet.«51 In  d er Fachsprache nann te  m an die 
P roduktionsm ethode Schablonenproduktion  oder w egen d er Abhebung

51 Über den Stapellauf der »Sankt Stephan«. A Tenger, Heft Januar 1914,
S. 4—5.
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der Bauteile bei der Planung kurz Abhebungsm ethode. Im  wesentlichen 
bestand  sie darin, dass auf der entsprechend langen und b re iten  Zeic­
hentafel, auf dem  sogenannten Planungsboden, alle K onstruktionsle- 
m ente des Schiffes m illim etergenau gezeichnet und dann jedes Kon- 
struk tionselam ent aus leichtem  H olzm aterial m odelliert w urden. Die 
Holzmodelle w urden  dann im M aterial des Schiffbaus nachgefertigt. 
Die genau gefertigen Schablonen verringerten  die Fehlerquote auf ein 
M inim um  u nd  erhöhten  die beim  Schiffbau nötige Präzision be träch ­
tlich. Nach diesem  System  w urde die Arbeit in  den W erkstä tten  orga- 
n isient. In den W erkhallen begann die Arbeit m it dem  Pressen und  
W alzen der P latten, w urde m it dem  Glätten und dann nach der Vor­
zeichnung der K onstruktionselem ente m it dem  Schneiden, Bohren, S tan­
zen und R andprofilieren  fortgesetzt. Parallel zu diesen Arbeitsgängen 
lief auoh die G esam tprofilierung der einzelnen K onstuktionselem ente, 
so dass das betreffende Stück, am Ende der W erksta tt angelangt, schon 
zum  E inbau in den Schiffskörper zu der Hellingen b efö rd ert w erden 
konnte. P roduktion und M ateria ltransport w urden  in  den W erkhallen 
und auf der Hellingen durch K räne bew erkstelligt. De Schablonenm et­
hode gew ährleistete, kom biniert m it den m odernsten  B earbeitungsm asc­
hinen und  T ransportm itteln , w esentliche E insparungen an Arbeit und 
M aterial, zugleich erm öglichte sie die W ahrnehm ung der grösstan  Präzi­
sion und Exaktheit, k o nn ten  doch die schw eren Eisen-, Stahl- und Pran- 
zerp latten  fast autom atisch  fehlerlos bearbeitet, d ie K onstruktionselem en­
te g latt u n d  ohne Schwierigkeiten zusam m engebaut w erden, obendrein 
bedurfte  es keiner besonderen  K rafteinw irkungen, so dass eine span ­
nungsfreie Bauweise des Schiffskörpers m öglich war. Die m it solchen 
M ethoden gebauten Schiffskörper w aren an Tragfähigkeit, Q ualität und 
L ebensdauer viel le istungsstärker als m it ändern  M ethoden gebaute 
W asserfahrzeuge. Laut einiger Aufzeichnungen w urde die Abhebe-Schab- 
lonenm ethode kom bin ie rt m it den entsprechenden  M aschineneinrich­
tungen beim  Kriegssohiffibäu in E uropa zum  erstenm al von der F ium er 
W erft angew andt. Im  B udapester S tam m w erk der Danubius AG h atte  
m an nach  der Jahrhundertw ende m it den E xperim enten zu r Entw ick­
lung d ieser M ethode beim  Bau k leinerer B innenschiffe begonnen. Die 
L eiter der F ium er W erft, die zum eist — wie auch der W erftd irek to r — 
von der N eupester W erft an die K üste gekom m en w aren, b rach ten  die 
m oderne neue kom binierte Produktionsm ethode m it und  füh rten  sie 
kühn auch beim  B au von Seeschiffen ein. In teressan t is t es, dass diese 
Produktionsm ethode, selbstverständlich  m it den entsprechenden M oder­
nisierungen, von den W erften heute noch angew andt w ird, w enn Schiffe 
n ich t in Serien gebaut w erden.

7. Schiffbau in den Jahren 1911—18

Die zuständigen Stellen der K riegsm arine hatten  der Leitung der 
Danubius AG schon im  Som m er 1909 die G arantie gegeben, dass sie im 
Falle des Ausbaus d er F ium er W erft Aufträge fü r  den B au von Schif­
fen in  ausreichender Zahl erhalten  w erde. Das konnten sie um  so leich­
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te r tun, als die gem einsam en D elegationsausschüsse, die das gem einsam e 
Budget aeszuarbeit en und vorzuschlagen hatten , im selben Jah r fü r 
die Entw icklung der F lotte 312 M illionen K ronen bew illigten. Diese 
Sum m e reichte zum  Bau von vier grossen Schlachtschiffen der Klasse 
»Viribus unitds«, d re ier Schnellkreuzer, m eh rerer Torpedoboote und 
Z erstö rer aus. Bei der V erteilung der B auaufträge u n te r den W erften 
stellte  es sich heraus, dass der Bau von drei Schlachtschiffen an  die 
T riester W erft, d e r von einem  Schlachtschiff, zwei Schnellkreuzern, 
sechs grösseren  Z erstö rern  und sechs Torpedobooten an die Ganz-Danu­
bius AG vergeben w urden. Die Bestellungen w urden  sohliess'lich 1911 
endgültig ausgefertigt. M it dem  Bau der K reuzer w urde noch im selben 
Jahr, m it dem  des Schlachtschiffes 1912 begonnen. Parallel zu diesen 
B auarbeiten  lief in P orto re  die Fertigung der Z erstö rer und  Torpedo­
boote. Auf der F ium er W erft h e rrsch te  G rossbetrieb, denn inzwischen 
w ar auch der A uftrag der Ungarisch-K roatischen Dampfschiiffahrtsgesell- 
schaft zum  Bau eines schnellen Fracht- und Fahrgastschiffes eingelau­
fen. F ü r den Anstieg der P roduktion  is t  es bezeichnend — die ausfüh r­
lichen D aten finden sich in der Ü bersichtstabelle des Schiffbaus —, dass 
1912 fünf Schiffe m it 2660 t, 1913 fünf Schiffe m it 9400 t, 1914 sechs 
Schiffe m it 22 250 t  und  19.15 sieben Schiffe m it 1750 t vorn S tapel 
liefen.52

Den Flöhepunkt in d er G eschichte der F ium er W erft zu  d ieser Zeit 
bedeu te te  zweifellos das 1912 in Angriff genom m ene, am  17. Jan u a r 
1914 vom  Stapel gelaufene und  Anfang 1916 fertiggestellte  21 500-t- 
-SchTachtschiff »Sankt Stephan«, benann t nach dem  ersten  ungarischen 
König aus dem  A rpadenhaus, Der B au des Schiffes begann am  29. Jan u a r 
1912 m it d e r Kiellegung. E rs t fa s t zwei Jah re  sp ä te r lief das Schiff vom 
Stapel, was ein w esentlich  schlechteres E rgebnis w ar als das d e r  T ri­
este r W erft, wo ein Schlachtschiff innerha lb  von 11 M onaten stapel­
lauffertig  gebaut u nd  innerhalb  w eiterer 14 M onate ausgerüste t w urde. 
Die F ium er W erft konn te  allerdings auf d ie  gleichzeitig laufenden 
E rw eite rungsarbeiten  der W erft hinw eisen u n d  auf die nötige Anlauf­
zeit, um  dem  A uftrag des Baus eines so grossen K riegsschiffes gerecht 
zu w erden, w ährend  die T rieste r W erft auf dem  Gebiet des Schlachtschif­
fbaus schon jahrzehntelange E rfahrungen  ha tte . D er Sohiffisk örper 
h a tte  beim  S tapellauf ein G esam tgew icht von 11 000 t und w ar m it dem 
Aufwand von 300 000 A rbeitstagen fertiggesteilt w orden. Das vollausge­
rü ste te  Schiff ko ste te  60,6 M illionen K ronen. Davon entfielen  ru n d  5 
M illionen K ranen  auf den Schiffskörper, 6 M illionen K ronen auf die 
M aschinenanlagen u nd  2 M illionen K ronen auf die elektrischen E inrich­
tungen. Die L ieferung der G eschütze (20 M illionen K ronen) und der 
Panzerp latten  (15 M illionen K ronen) besorg te  die österreich ische In ­
dustrie, weil in U ngarn w eder Schiffsgeschütze noch  Sohiffspanzerplat- 
ten  gefertig t w urden. Die »Sankt Stephan« h a tte  eine Länge von 152, 
eine B reite von 27,3 und  einen Tiefgang van 8,5 m. F ü r den Antrieb sorg­

52 Magyar Tengereszeti Evkönyv. Fiume 1917. S. LXV.
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ten zwei AEG-Curtis-Turbinen m it e iner G esam tleistung von 25 000 PS 
ülber zwei Schiff schrauben m it dem  D urchm esser von 4 m. Die F a h r ­
geschw indigkeit des Schlachtschiffes b e tru g  20 sm /h , d.h. etw a 36 k m /h . 
Die Back — und  T urm panzerung w ar 28,8 cm stark , b estück t w a r das 
Schlachtschiff m it 12 30,5-cm-Skoda-Geschützen in vier D rillingstürm en, 
des w eiteren m it 17 15-cm —, m it 18 7-cm- und zwei 47-mm-Schnel- 
Ifeuergeschützen, die letzteren w aren auch fü r den B eschuss von Flug­
zeugen vorgesehen. Es w ar m it v ier U n terw asserto rpedorohren  und 
einem  Torpedoabfangnetz ausgerüstet. Die H auptbestückiung bildeten 
die sohweren Schilffsgeschütze, die Geschosse m it einem  Gewicht von 
650 kg bis zu 16 km  E ntfernung abfeuern  konnten, in jedem  Geschoss 
m it e iner Sprengladung von 183 kg. Jeder G eschützturm  h a tte  ein 
G ewicht von 650 t u n d  k onn te  innerhalb  von zehn Sekunden 180 G rad 
um schw enken. Die B esatzung des Sdhiffds bestand  aus 1080 M ann und 
w ar m it V orräten  fü r drei M onate versorg t. Beim  S tapellauf d e r »Sankt 
Stephan« w aren die höchsten  V ertre ter der M onarchie und 30 E inheiten 
d e r F lo tte  zuggen. Bei d ieser Feier erh ie lten  auch die L eiter d e r W erft 
hohe Auszeichnungen. Trotzdem  verlief der feierliche S tapellauf n ich t 
störungslos: eine K ette zerriss, als sich das Schiff in  Bewegung setzte, 
urid erschlug einen W erftarbeiter, was (sich als böses Omen erw eisen 
sollte.

D er A usbruch d es  W eltkrieges b rach te  im  Leben der W erft keine 
Änderungen, sie arbeite te  nach w ie vor an  der Fertigstellung d e r frü h er 
beste llten  Schiffseinheiten. Die W erfta rb e ite r w urden  vom  M ilitärd ienst 
zum eist freigestellt. E ine viel grössere E rsch ü tte ru n g  bedeu te te  im  Le­
ben  der S tad t und  der W erft die K riegserklärung Italiens. Die ö ster­
reichisch-ungarische F lotte, sie Stand u n te r  denen d e r europäischen 
Grossm äohte an  le tz ter Stelle, konnte n u r vereinzelte Ü berrasehungsk- 
tionen durchführen . So w urden in der ersten  Phase des K rieges durch 
Ü berraschungsangriffe der U-Boote Schiffe d e r französisch-britischen 
Flotte  versenk t, die die E in fah rt zu r A dria u n te r  B lockade h ielten . In 
den frühen  M orgenstunden des Tages nach  d e r  italien ischen  K riegserk­
lärung  (24. Mai 1915) griffen E inheiten der F lo tte B ahnlinien und Hei­
nere  H äfen an der ita lienischen K üste an. Die F lo tte  ab e r w a r n ich t 
fähig, z.B. die V ersorgung der M ontenegriner d u rch  d ie  E nteniem ächte 
zu verhindern , öbschon einer der H aup tstü tzpunk te der F lo tte  in  der 
B ucht von C atarro  (K o to r), also auf m ontenegrinischem  Gebiet lag. Die 
Ü berraschungsaktionen der F lotte w urden  m it den schnellsten  Einheiten 
u n te r  dem  K om m ando des L inienschiffkapitäns M. H orthy  (dem  spä­
teren  Reichsverw esers von U ngarn) auf d e r in d e r Fiumer W erft ge­
häuften »Novara« (Schnellkreuzer) geführt. Nach solchen Aktionen w ar 
die bei voller A uslastung der M aschinen erre ichbare  Schnellzugsgesch- 
w indigkeit der E inheiten  m ehr als notw endig, um  v o r d e r Flottenäber- 
m acht des Feindes an die von der K üstenartillerie  flankierten Flotten-

53 KGF Präs 702/1915. Bericht des Wehrkreiskommandos Agram uber die 
Evakuierung der Danubius-Werft und der Torpedofabrik.
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Stützpunkte zurückzukebren. Abgesehen von einigen grösseren Seeschlac­
h ten  hielten sich alle kriegführenden M ächte w ährend  des ganzen Krieges 
davon zurück, ih re  H aup tk räf te zu r See zu  riskieren. Im  Falle ider M onar­
chie w ar diese V orsicht fü r diie Führung d e r  K riegsm arine neben  anderen 
G ründen auch wegen der Zusam m ensetzung des M annschaftsstandes 
der F lotte geboten, denn der Anteil der »verlässlichen« deutschen und 
ungarischen E lem ente erre ich te  n ich t einm al 38 Prozent. Nach der ita li­
enischen K riegserklärung kam  es w iederholt zu r offenen Befehlsverwei­
gerung un d  zum  Ü berlaufen k le inerer E inheiten.

Wegen der oben genannten G ründe w ar also die F lotte der M onar­
chie nach d er ita lienischen K riegserk lärung  n ich t in der Lage, die K üste 
der M onarchie gegen einen etw aigen gem einsam en F lo ttenangriff der 
B riten , F ranzosen und Ita lien e r zu verteidigen. H öchstens die A bschir­
m ung einiger w ichtigerer S täd te  (Pola, T riest, C atarro) Ikam in Frage. 
Aber auch zu Lande w aren  die ita lienischen T ruppen  im  gefährlichen 
V orm arsch. So konnten sie schon zu Beginn der K riegshandlungen die 
zw eitgrösste österreichische W erft in  M onfalcone besetzen. D am m  ve- 
ro rdneten  die M ilitärbehörden alsbald nach der K riegserklärung die 
E vakuierung Fium es. Die M aterial- und  A usrüstungsgegenstände fü r 
den B au d er acht Z erstö rer und des Schlachtschiffes auf der B erguder 
W erftanlage w urden  nach Pola v erfrach te t, die A usrüstungsobjekte, 
Pläne und Akten der in K raljevica in Bau befindlichen anderen  acht 
T orpedoboote w urd en  teils nach  B udapest, teils nach Pola gebracht. 
Die eben n ich t gebrauchten M aschinen w urden  dem ontiert, die übrigen 
sollten nach  der V erfügung der zw eiten E vakuierungsstufe durch  Aus­
bau  der w ichtigsten B estandteile  u n b rau ch b ar gem acht w erden. Alle 
abschleppbaren  Schiffe w urden  nach Pola gebracht: von der B erguder 
W erft die »Sankt Stephan« u nd  ach t Torpedoboote, aber das Perso­
nenschiff »Hunyad«, das no ch  n ich t vom  S tapel laufen konnte, und 
die acht Torpedoboote in K raljevica m ussten  auf den H ellingen bleiben. 
Alsbald stellte  es sich heraus, dass die Panik unbegründet gewesen w ar. 
Die Reserven des Heeres b rach ten  d er V orm arsch der italienischen 
T ruppen zum  Stehen und  w arfen  sie zum  Teil zurück. Auch die italie­
nische F lotte blieb passiv: Abgesehen von ih re r Beteiligung an der 
B lockierung d e r S trasse  von O tran to  begnügte sie sich m it d er V ertei­
digung der italienischen Küste.

N achdem  die G efahr vorbei w ar, w urden  die Schiffe zurückgebracht, 
desgleichen die verfrach te ten  M aterialien und  M aschinen, und  die B au­
tä tigkeit w urde  fortgesetzt. Bald zeigte es sich, dass der Bau d er vor 
dem  A usbruch des Krieges geplan ten  w eiteren  Schlachtschiffe und K reu ­
zer wegen M aterialm angels und des V erzichts auf einen offenen Zusam- 
m enstoss m it der feindlichen F lo ttenüberm ach t w egfallen w erde. Viel 
nö tiger w ar es, kleine und  schnelle E inheiten  zu bauen. Wegen des V er­
lustes d er M onfalcqner W erft u nd  wegen der fron tnahen  Lage der 
T ries te r W erft wuchs die B edeutung der F ium er B etriebe, vor allem  
die der W erft und d er T orpedofabrik . N acheinander liefen die Aufträge 
der K riegsm arine fü r den B au von U-Booten, Z erstö rern , M inenbooten 
und  T ransportschiffen  ein. Soweit aus den w idersprüchlichen  Aufzeich­
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nungen ersichtlich , w urden  in der W erft bis zum  Jah re  1918 19 U-Boote, 
8 grössere Z erstörer, 16 M inenboote und  10 verschiedene kleinere T rans­
po rtsch iffe  gebaut.54 E in D rittel d er U-Boote u n d  ein V iertel der Zer­
s tö re r  w urden  b is zum  Zusam m enbruch der M onarchie n icht fertigge­
stellt, und  sp ä te r b edurfte  es aller Geschicklichkeit der führenden  
V ertre te r der Ganz-Danubius AG, um  ihre E ignerrech te zwecks Absatzes 
d ieser B auobjekte durchzusetzen. Die Schiffsbauten w urden  n ich t nur 
durch  die zurückgefallenen A rbeitsleistungen, sondern  auch durch  die 
unzulängliche Versorgungslage an Lebensm itteln , durch  M aterialm angel 
und  B om benangriffe der italienischen Flieger gestört. Die W erftan- 
lagen w urden  w iederholt von Bom ben der L uftschiffe und Flugzeuge 
getroffen , diese aber fo rderten  m eistens eher M enschenleben. Die Beleg­
schaft der W erft lag in  diesen Jah ren  bei ü b er 4000. F ü r den Anstieg 
des Baus von K riegsschiffen sp rich t auch die Tatsache, dass in  den 
Jah ren  1906— 10 37 zum eist kleinere Schiffe fertiggestellt w urden, da­
gegen 1911— 14 bereits  12 und  1915—18 insgesam t 70 Kriegsschiffe vom 
S tap el gelassen bzw. der F lotte übergeben w urden.

In  den M orgenstunden des 11. Jun i 1918 lief ein g rösserer F lotten- 
verbänd, bestehend  aus den Schlachtschiffen »Sankt Stephan« und  »Te- 
gethoff« von zehn Z erstö rern  flank iert, aus, w urde von italienischen 
Schnellbooten angegriffen, die das m odernste  und  beste  Schlachtschiff 
der F lotte, die »Sankt Stephan« m it zwei T orpedo treffern  versenkten. 
80 B esatzungsm itglieder kam en um s Leben, 1000 Seeleute w urden  geret­
tet. Die einzige grössere A ngriffsaktion d er F lo tte  w urde ein M isserfolg, 
u n d  die ausgelaufenen E inheiten  k eh rten  an  ih re  S tü tzpunkte  zurück.

E nde O ktober 1918 ging der erste  W eltkrieg m it dem  Sieg der 
E n ten tem äch te  zuende. Aufgrund d e r V erordnung des Königs vom 31. 
O ktober w urde die F lotte dem  N ationalra t der S.H.S in  Zagreb ü b er­
geben, u nd  auf den E inheiten  w urden  die ro t-w eissb lauen  Flaggen 
gehisst. In  Pola b rach ten  die ü b er die Lage unzulänglich inform ierten  
italienischen F roscham änner an  d e r unbew achten »Viribus unitis« Spren­
gladungen an und  versenk ten  das Schlachtschiff. S päter w idersprachen  
d ie S iegerm ächte d ieser Ü bergabe der F lo tte  an Jugoslaw ien und teilten  
ih re E inheiten  u n tere inander auf.65

Fium e u n d  die W erft kam en u n te r die V erw altung der k roa tischen  
Regierung, die P roduktion w ar gestö rt, m ehrere  ungarische L eiter w u r­
den von den A rbeitern  aus d e r W erft ausgesperrt. Im  H erbst 1918 t r a t  
in  B udapest die G eneralversam m lung der Ganz-Danübius-Aktionäre zu­
sam m en, um  d er neuen Lage en tsprechend  ü b er die drei B etriebe des 
U nternehm ens in K roatien, ü b e r  das Schicksal d er W erften  in Fium e

54 Cantieri Navali del Quamaro S. A. Fiume 1925, Elenco Delle Constru- 
zioni Navali, S. 1—<122.

65 Gogg, K.: Österreichs Kriegsmarine. Salzburg—Stuttgart 1964. S. 24. 
Die gründlichste Zusammenfassung aufgrund _ der Dokumente des Kriegsar- 
chiVs über die Kreigsakitivität der österreichisch-ungarlischen Flotte enthält 
das Werk von
Sdkol, H. H.: Österreich-Ungarns Seekrieg 1914—18. Wien 1933.
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und  K raljevica und der E isenhü tte  in Petrova gora zu entscheiden. 
B aum garten  b rach te  der G eneralversam m lung z u r K enntnis, dass auf 
W unsch der kroatischen  Regierung die ungarischen  F irm en in K roatien 
innerhalb e in er begrenzten F rist in kroatische U nternehm en m it dem 
Sitz in K roatien  um zuorganisieren seien. Der Konzern sehe darum  die 
E tab lierung  der drei W erke als einer selbständigen A ktiengesellschaft 
vor. Dieses V orhaben sei von der kroatischen  Regierung bew illigt w or­
den, und  m an habe auch eine V ereinbarung ü b er den Z eitpunkt des 
Ausscheidens d ieser B etriebe aus dem  Konzern auschandeln  können. 
Auch die ungarische Schatzkam m er auf deren  Gebiet die beiden  W erf­
ten lagen, p flich te te  d er G ründung der neuen A ktiengesellschaften bei. 
Die A ktionäre akzep tie rten  einstim m ig diesen V orschlag.56

Anfang 1919 w urde Fium e von italienischen Truppen besetz t, und 
im  S ep tem ber 1919 übernahm en  d ’Annunzios Legionäre die M acht, un d  
es folgte in der1 S tad t eine Zeit d er U nsicherheit und  der W irren, die 
nahezu ein Jah r andauerten . Am 12. N ovem ber 1920 w urden  aufgrund 
des R apallovertrags zw ischen Ita lien  und  Jugoslaw ien die strittigen  
Fragen geregelt. Ita lien  verzichtete auf Dalm atien, Jugoslaw ien auf Is­
trien , die S tad t T riest m iteinbegriffen. Abbazia und Zara w urden Frei­
häfen  u n te r  ita lien isch er O berhoheit, und Fium e ein  unabhängiger 
F re istaa t.57 In  d ieser k ritischen  Periode Fium es lag die W erft still und 
w urde E nde 1919 als italienisch orien tierte  Aktiengesellschaft reorgani­
siert.

V or der Übergabe des U nternehm ens in italienische H ände kam  es 
einundzw anzigm äl zw ischen den V ertre te rn  d er Ganz-Konzerns und  den 
italienischen In teressen ten  — B arca Ita lian a  di Soonto, Societa Alti 
Forni, Fonderie eit Ac ciaierie di Terni Anonim a und  G iuseppe Orlando, 
einem  W erfteigner aus Livorno — zu V erhandlungen. Schliesslich zeich­
n e ten  sich die prinzipiellen  U m risse d er V ereinbarung ab, aufgrund 
deren dann am  22. ‘Dezem ber 1919 in Rom die Werft-AG Cantieri Na- 
vali del Q uarnaro  m it einem  G rundkapita l von 26 M illionen Lire, b e ­
steh en d  aus 130 000 Aktien m it den N ennw ert von 200 Lire, e tab lie rt 
w urde. D er Anteil der Ganz-Danubius w urde nach Ü bergabe von 110 000 
Aktien im  W erte von 22 M illionen Lire m it n ich t ganz 85 Prozent fest­
geilegt. D afür überliess die Ganz AG die gesam te W erftanlage — zeit 
d er R äterepublik  h a tte  sie das staatliche Gelände vom  Fiskus im No­
m inalw ert gekauft — der neuen  Gesellschaft, ausgenom m en die im  Bau 
befind lichen  Schiffe, die fü r ih re F ertigstellung notw endigen M ateria­
lien u nd  F ertigw aren. Im  neuen V orstand, der aus 12 M itgliedern bes­
tand1, w aren  K aplanek, B aum garten , K ornfeld  und K ando die V ertre te r 
der A ktionärsm ehrheit. K aplanek b lieb  bis E nde 1920 als V ertrauens­
m ann der Ganz AG in  Abbaziä, um  die noch schw ebenden G eschäfte

56 Cg. 2298. Proto kol über die Generalversammlung der Ganz-Danubius 
AG vom 28. Dezember 1918.

57 Käs, A.: Az olasz fäsizsmus törtenete (Geschichte des italienischen Fas­
chismus). Budapest 1970. S. 76—80.
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zu erledigen und die do rt verbliebenen M aterialien zu beaufsichtigen. 
Dank seiner Tätigkeit konnten  die früheren  E igner noch  einige Mil­
lionen L ire re tten .

D er V orstand  der neuen  A ktiengesellschaft tra t  jedoch in  der auf­
g rund  des röm ischen V ertrags geschaffenen Zusam m ensetzung niem als 
zusam m en, ja , auch  der V ertrag  blieb n u r auf dem  Papier, weil die eins­
tigen E igner ihre A ktienm ehrheit noch am  selben Tag der italienischen 
In teressengruppe verkauften . Als die Zeitung V edetta d ’Ita lia  in Fium e 
im  M ärz 1920 ü b er die G ründung der neuen Werft-AG berich te te , in fo r­
m ierte  sie den T atsachen en tsprechend  schon darüber, dass 80 Prozent 
des A ktienkapitals im Besitz der italienischen In teressengruppe u n d  
b loss 20 Prozent im B esitz der frü h eren  E gen tüm er w aren .58 Inzwischen 
h ä tte  näm lich die Ganz AG am  22. D ezem ber 1919 d er B anca di Sconto 
Aktien im N ennw ert von 16,6 M illionen Lire fü r 13 M illionen Lore ü b er­
lassen. Die italienischen K äufer bezahlten am  24. F ebruar 1920 die H älfte 
der G estehungssum m e und  am  9. März die w eiteren 50 Prolzent. Die 
G anz-V ertreter w echselten die teils in Lire, teils in K ronen gezahlte 
Sum m e unverzüglich in Schweizer F ranken  um  und  erh ie lten  in dieser 
W ährung 3,6 Millionen. Die restlichen 27 000 Aktien, d.h. 21 Prozent des 
A ktienkapitals, beh ielten  sie b is  zum  31. Dezem ber 1923 in ihrem  Besitz. 
An diesem  Tag w urden 25 000 Aktien fü r 0,8 M illionen Schweizer F ran ­
ken an die N em anovona AG, an eine w ahrscheinlich  italienische Firm a, 
verkauft, d ie sich m it dem  A ktienabsatz an  den B örsen befasste. Am 
28. F eb ruar 1925 w urden  die restlichen 2000 Aktien fü r 120 000 Schwei­
ze r F ranken  zum  V erkauf angeboten. Nach diesen A ktienäbstössen erh i­
elt die Ganz AG noch w eitere 3,2 M illionen Schweizer Franken, also 
h a tte  sie fü r die W erftanlage .insgesamt 6,3 M illionen Franken in b ar 
erhalten . Dan Daten der Jahresbilanz von 1918 entsprechend, betrug 
der W ert der W erftanlage — Gelände, W erkstätten  und  A usrüstungen — 
18 M illionen K ronen, das staatliche G rundstück h a tte  einen W ert von
2,5 M illionen K ronen, das Schw im m doch den von 2,2 M illionen K ronen, 
d.h. insgesam t w ar ein Vermögen im W ert von 22,7 M illionen K ronen in 
ita lienische H ände übergegangen. Verglichen m it den 22,7 M illionen 
K ronen , bedeu te ten  die 6,3 M illionen Schweizer F ranken in bar, dass 
die Ganz AG kaum  ein V iertel der in die W erft investierten  Sum m e 
erha lten  h a tte .58 Diese Vergleiehsziffern erw eisen sich etw as günstiger, 
w enn m an  in  B etrach t zieht, dass m it V erm ittlung der italienischen 
P artn er die auf der W erft halbfertigen Kriegsschiffe von der Beschlag­
nahm e als K riegsbeute freigegeben w urden  und deren Erlös be träch ­
tliche E inkünfte  erb rach te . Jedenfalls erw ies sich das Geschäft m it dem  
B au  von K riegsschiffen fü r die Ganz-Danubius AG letztlich — tro tz  der 
grossen G ew innspannen beim  Bau — wagen der Binbüfiung der W erft­
anlage im G runde genom m en als ein V erlustgeschäft.

58 Aufgrund der Erinnerungen von Fabrikdirektor J Kaplanek.
59 Aufgrund der Aufzeichnungen im Archiv der Hauptabteilung Volks­

wirtschaft der Ungarischen Nationalbanik waren nach der Jahrhundertwende 
100 Goldkronen mit 100,5 Schweizer Goldfranken gleichwertig.
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In  den G eschäftsberichten d e r Ganz AG w ird  die F ium er W erft 
bis zum  Jah re  1924 erw ähnt. 1921 w ird  d er G ew innausfall m it B edauern  
verm erkt, 1922—23 wurd  lau t B ericht eiine 4,5 prozantige Dividende nach 
den W erftak tien  ausgetzahTt. Im  Jah resb erich t 1924 erw ähnt d e r Vors­
tand  die W eräusserung der G esellschaftsinteressen. Die W erft in Kra- 
ljevica w urde als jugoslaw isches U nternehm en w eitergeführt, ab er die 
Ganz-Anteile w urden  auch h ie r liqu id iert bzw. verkauft.

8. Zur Geschichte der Arbeiterbewegungen in der Danubius-Werft

Der erste  A rbeiterverein in  Fium e w ar die 1884 gegründete Societa 
G peraia, in  der sich an  gem ässigten sozialdem okratischen  G rundsätzen 
o rien tie rte  A rbeiter zusam m engeschlossen hatten . Die von den B ehörden 
bew illigte Tätigkeit des Vereins beschränk te sich hauptsächlich  auf 
die A rbeiterhilfe. Die Zähl ih re r  M itglieder lag um  die Jah rh u n d ert­
w ende bei 2000. Im  Laufe der Z eit begab sich die O rganisation fast 
a ller po litischer Aktivitäten und  w ar eher ein Verein zur K rankenunter­
stützung. D em entsprechend w ar auch seine Tätigkeit gegliedert. Als be­
sondere Sektion w urde d e r  H andw erkerverein  gegründet, sodann, als 
die M itgliedsbeiträge m eh r als eine halbe M illion K ronen  betrugen , ein 
G eld institu t, die sogenannte A rbeiterbank  ins Leben gerufen.60 Im  Rah­
m en dieses e rsten  A rbeitervereins schlossen sich jedenfalls die politisch  
aktiven A rbeiter zusam m en, deren  A gitation und A ufklärungsarbeit im 
K reise der jüngeren  A rbeiter schliesslich um  die Jah rh u n d ertw en d e in 
Fium e d er R eihe nach  z u r G ründung von Fachgewer k sch aften  führte .

Die H au p tk ra ft d e r A rbeiterbew egung ste llten  die H afenarbe ite r 
und die an B ord angeste llten  H ilfsarb e ite r dar. In  den A rbeite ro r­
ganisationen e rs ta rk te  anfangs u n te r  dem  E influss der italienischen 
Bewegung — die A rbeiter, vor allem  die F acharbe ite r w aren  g rössten­
teils Ita lien e r — der A narchism us. S p äter w ar die ungarische Partei 
bem üh t, auch in Fium e ih ren  E influss durchzusetzen. U n te r  dem  E in­
druck  der W irtschaftsk rise  nach d e r Jah rh u n d ertw en d e  verliess der 
radikale Flügel d er F ium er A rbeiterbew egung die sozialdem okratischen 
V erbände und  gründete u n te r  dem  N am en Confederazione Operaia 
eine selbständige P arte i. Die linksrad ikale  anarch istische A rbeiterparte i 
b e s tan d  ü b er ein J a h r  lang, o rgan isierte  m eh re re  A usstände, u.a. den be­
deutsam en G eneralstre ik  im  März 1902. Diese Bewegung ging vom  La- 
Izarus’schen W erk aus, dessen E igen tüm er die A rbeiter rücksichtslos 
schikanierte. W egen der ständigen A rbeiterbew egungen verfügte der 
G ouverneur auf Anweisung des Innenm in isters  die Auflösung der P ar­
tei und1 die A bschiebung ih re r in  Fium e behe im ate ten  Leiter.

Nach dem  G eneralstre ik  des Jah res 1902 kam  es 1906 zu einem  wei­
teren  allgem einen Ausstand. Diese Bewegung stand  u n te r d er Führung 
des S treikkom itees, gebildet aus den V e rtre te rn  d e r Leitungen der

60 Magyar Tengenpart, 5. April 1896.
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örtlichen  Arbeitenvereine. Dieses K om itee verhandelte im N am en der 
gesam ten A rbeiterschaft m it den Arbeitgebern, vereint in der Gewerbe­
kam m er, und m it dem  G ouvernem ent. Nach d ieser S treikbew egung, 
die zu einer geringen V erbesserung der A rbeitsbedingungen u nd  Löhne 
führte , schlossen sich die lokalen A rbeiterorganisationen  in den sogenan­
n ten  V ereinigten A rbeiterorganisationen zusam m en. Diese neue O rgani­
sation, die alle A rbeiter d er S tad t erfasste , gab als offizielles O rgan die 
Zeitung II Lavoratore heraus und  u n terh ie lt zu r B udapester Zentrale 
der sozialdem okratischen P arte i enge K ontakte. Die O rientierung an der 
italien ischen  und T riester A rbeiterbew egung, die zum  E rs ta rk en  der 
radikal-anarchistischen Tendenzen geführt hatte , verlor an Boden und 
e tw a von der Zeit d e r G ründung der D anubius AG bis zum  Ausbruch 
des ersten  W eltkriegs w ar d ie Führung der lokalen A rbeiterbew egung 
auch im Politischen zum eist ähnlich geprägt wie die A rbeiterbew egung 
in Ungarn. Die Bewegung und die Presse w ahrten  den »gesetzlichen« 
R ahm en. Die O rganisationen befassten  sich hauptsächlich  m it w irtschaft­
lichen Fragen, blieben im Politischen passiv, die zeitgenössischen Doku­
m ente erw ähnen ab er Kundgebungen zu r U nterstü tzung  des K am pfes 
um  die G ew ährung des allgem einen W ahlrechts. Die seit 1893 veran­
sta lte ten  M aikundgebungen verliefen im allgem einen friedlich, am  1. 
Mai gab es m anchm al A rbeitsrühe, an den D em onstrationen beteiligten 
sich von den m ehreren  tausend A rbeitern kaum  einige hundert, was 
dafür sprich t, dass der Aufschwung des W irtschaftslebens, die erhöh­
ten  kom m unalen Investitionen und dam it das relativ  höhere Lebensni­
veau der R adikalisierung d er Bewegung zeitweilig entgegenw irkten.

Zum  ers te n  A usstand kam  es auf der noch n ich t völlig fertiggestel­
lten  W erft im  Mai 1906, und er dürfte  m it der allgem einen A usstands­
bewegung in  Fium e (17.—26. F ebruar 1906) zusam m engehangen haben. 
D ieser G eneralstre ik  w urde durch  die Lohnforderungen der Heizer der 
U ngarisch-K roatischen D am pfschiffahrtsgesellschaft ausgelöst und hatte  
eine geringe H erabsetzung der A rbeitszeit und  die V erbesserung der 
A rbeitsbedingungen zum  Ergebnis. Ähnlich verlief auoh die S treikbew e­
gung, die von den an den neuen Tanks der E rdölraffinerie eingesetzten 
A rbeitern zur Stützung ih rer Lohnforderungen ausgelöst w urde. H ier 
tra te n  die Schw eisser und N ieter in A usstand, und  der K am pf endete 
innerhalb  einer kurzen Zeitspanne »zur Z ufriedenheit der Streikenden«.61 
Auch in den Jah ren  1907—08 kam  es teils wegen der geforderten  Ände­
ru n g  der Arbeitsbedingungen, teils wegen Lohnforderungen zu kleine­
ren  Arbeiterbew egungen, die ab er bloss 40—-80 A rbeiter der dam als 
schon eine Belegschaft von fast 1000 A rbeitern baschäftigenden W erft 
b e tra fen  und  im allgem einen nu r eine W erkeinheit erfassten . Ü ber das 
E rgebnis d ieser Arbeiterbew egungen blieben  keine D okum ente erhal­
ten.62

61 KGF 1998-1-2-8/1909. Bericht über die Arbeiterbewegungen im Jahre
1906.

62 KGF 542, 543-1-2-8/1909.
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In  den ersten  N avam bertagen des Jah res 1909 kam  es zu einer 
grösseren Bewegung, als die A rbeiter d er D anubius AG und  der T or­
pedofabrik  zu r U nterstü tzung des G eneralstreiks in der N achbarstad t 
Susak eine Solidaritä tskundgebung v eran sta lte ten . Die D em onstration  
w urde dadurch ausgelöst, dass drei A rbeiter aus Susalk insgeheim  die 
W erft aufsuchten  und  die dortigen A rbeiter zu r U nterstü tzung  ih re r 
Bewegung auffo rderten . Auf ih ren  A ufruf h in  verliessen 1060 W erftar­
beiter ih re A rbeitsplätze, zogen zur benachbarten  Torpedofabrik, wo 
sich ihnen 800 A rbeiter anschlossen. V ereint m arsch ie rten  dann die 
D em onstran ten  auf den Zichy-Platz, wo S o lidaritä tserk lärungen  abge­
geben w urden. Diese D em onstra tion  und M assenkundgebung verlief ohne 
Zwischenfälle und  am  Abend w ar in Fium e w ieder Ruhe. A nderntags 
w urde die Arbeit in  den beiden Fabriken  w ieder aufgenom m en. Trotzdem  
blieb  diese Aktion im  Leben der beiden M aschinenlbaufirm en n ich t ohne 
(Spuren: Diese M assenkundgebung löste bei den beiden D irektionen 
B efürchtungen aus und  sie ersuch ten  das Polizeikom m issariat d er S tad t 
in einer gem einsam en Eingabe, in  A nbetracht d er B edeutung der Tor­
p ed o fab rik a tio n  und des nötigen Schutzes fü r  die im Bau befindlichen 
Kriegsschiffe im  W erftgellände eine Polizeiwache einzurichten. Diesem 
Gesuch kam  das Polizeikom m issariat nach  d er B ereitstellung u nd  Auf­
rech terha ltung  der W achstube du rch  die b eiden  F irm en auch  nach. Von 
diesem  Z eitpunkt an  h ie lt sich b is zum  Jäh re  1914 — als die S tadtpolizei 
aufgelöst und  s ta tt  ih re r  die dem  Innenm in isterium  un te rs te llte  G renz­
polizei die S icherheitsvorkehrungen  u nd  vor allem  den  (Schutz d e r s ta ­
atlichen In teressen  w ahrzunehm en h a tte  — au f dem  W erftgelände eine 
ständige Polizeiwache auf. Die ständige Anwesenheit d e r Polizei konnte 
jedoch  den K lassenkam pf d e r In d u striea rb e ite r n ich t däm pfen, sondern 
gab ihm  vielm ehr w eiteren  A uftrieb. Die Polizeichronik erw ähn t aus 
dem  Jah re  1909 ausser der G rosskundgebung noch einen w eiteren  klei­
neren  A usstand von 28 A rbeitern  zu r S tützung ih re r Lohnforderungen, 
der, nachdem  diesen Forderungen  teilw eise an tsp rochen  w orden  w ar, 
nach  zwei Tagen zuende ging.63

1910 kam  es in  F ium e nacheinander zu  verschiedenen Arbeiterbew e- 
igunigen. In  den S om m erm onaten tra ten  die Schuhm acher, T ischler und 
Schneider in den A usstand, am  16. S eptem ber leg ten  auch die A rbeiter 
d er m it d e r D anubius-W erft u n m itte lb a r b enachbarten  P etro leum raf­
finerie die Arbeit n ieder, fo rd erten  höhere Löhne, den Elf-Stunden-Tag, 
die V ersam m lungsfreiheit u nd  die E rk lärung  des 1. Mai zum  Feiertag. 
Z ur U nterstü tzung des K am pfes d e r 350 R affineriearbe ite r w urde am
24. S ep tem ber um  13 U hr auch in  d er D anubius-W erft die Arbeit nie- 
dergelagt, und diesem  Beispiel folgten d er Reihe nach w eitere B etriebe 
der N achbarschaft, so die B elegschaften der T orpedofabrik , der Fassin­
derei, der R eism ühle und  der G asw erke. Die A rbeiter s trö m ten  aus den 
Betrieben, schlossen sich zu e iner Kolonne zusam m en und. zogen so  in  die 
S tadt. Die D em onstra tion  dauerte  b is 15 U hr u nd  verlief n ich t ohne

63 KGF 5388, 5588-1-2-8/1909.
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Zwischenfälle. U nter die D em onstran ten  h a tte n  sich auch A narchisten 
und andere rad ika le  E lem ente gem ischt, die unterw egs Auslagen und 
F enster einschlugen u nd  öffentliche Anlagen beschädigten. Der Demon­
stra tio n  schlossen sich auch die A rbeiter der S k u llsch en  E isengiesserei 
u n d  M aschinenfabrik an. Da die staatlichen  und städ tischen  B ehörden 
fü r  den nächsten  Tag, den 25. Septem ber, einen Generalstreik; befürch­
teten , tra fen  sie V orsichtsm assnahm en: Es w urden  M ilitäreinheiten  in 
B ereitschaft gestellt und  d er O berbürgerm eister der S tad t m ahnte in 
P lakatu fru fen  zu r Ruhe. Die in den G ew erbekorporationen zusam m en­
geschlossenen F abrikan ten  teilten  der F ührung d er A rbeitervereine m it, 
d ass alle F abriken  eine zweiwöchige A ussperrung verhängen w ollten, 
falls die A rbeit am  27. S ep tem ber n ich t aufgenom m en w erde. Da aber 
die A rbeiter keinen G eneralstreik , sondern n u r  eine S o lidaritä tskund­
gebung bezw eckt h a tten , nahm en sie die A rbeit am  26. S ep tem ber w ieder 
auf. N ach einigen Tagen w urde auch der S tre ik  in der Petro leum raf­
finerie  aufgrund eines Vergleichs beendet, und die A rbeiter m it den 
n iedrigen Lohnsätzen erh ie lten  eine E rhöhung um  20 Filler p ro  Tag.64

1911 e rs ta rk ten  die A rbeiterbew egungen in der W erft. Vor allem  über 
die S treikbew egungen d e r  1300 S te inb rucharbeiter und M aurer, die beim  
Ausbau des W erftgeländes eingesetzt w aren, blieben B erichte erhalten. 
Die A rbeiter, die im  Zehn-Stunden-Tag ohne Sonntagsruhe arbeiteten , 
tra te n  in  den M onaten Juni, Juli und August w iederholt in den Ausstand 
u n d  fo rd erten  höhere  Löhne. Diese Bewegungen blieben schon wegen 
d e r vordringlichen In teressen  d er W erfterw eiterung  n ich t ohne Ergeb­
nis. Am 2. und  3. Jun i fand  d e r S o lidaritä tsstre ik  der W erftarbeiter zur 
U nterstü tzung der A rbeiter der Ungarisch-Kroatischen Dam pfschiffahrt- 
sgesellschaft s ta tt, an  dieser Bewegung beteilig ten  sich 450 Angehörige der 
W erftbelegschaft. D er S o lidaritä tsstre ik  griff auch auf die Torpedofa­
b rik  un d  auf die Lazarus’sche Fabrik  über. Am 20. Septem ber kam  es 
m it Beteiligung von 645 A rbeitern  zu  einem  dreitägigen Ausstand, um  
den S tre ik  in  der P etro leum raffinerie  zu  u n terstü tzen . D er G rund fü r 
die B elebung d er A rbeiterbew egungen lag darin , dass in diesem  Jah r 
in  der W erft schon ü b er 2000 A rbeiter beschäftig t w urden, wegen der 
grossen  Aufträge zum  Bau von Kriegsschiffen ab er noch w eitere 1000 
A rbeiter aufgenom m en w erden sollten. Auch bei den übrigen M aschinen- 
ibaufirm en der S tad t h a tte  eine gute K on junk tu r eingesetzt, so dass die 
W erftle itung  die E ntlassung u nd  die A rbeitslosigkeit n ich t als D ruck­
m itte l gegen die A rbeiterbew egungen einsetzen konnte. V ielm ehr sah 
sie sich genötigt nachzugeben, zum al das Indüstrie rev ier von T riest und 
M onfalcone, das in diesen Jah ren  ebenfalls einen beachtlichen Aufs­
chw ung erlebte, w eiterh in  die Anwerbung von F acharbeitern  n icht m ehr 
erm öglichte.65

Nach Absohluss der W erfiterweiterung w ar die F irm endirek t ion be­
m üht, die Belegschaft durch  eine Reihe von Sozialm assnahm en an den

64 KGF 8402-1-2-8/1909.
65 KGF 3404, 5189, 5608-1-2-8/1909.
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B etrieb zu binden und  am  ungestö rten  P roduk tionsab lauf zu in teressie­
ren. Es w urden A rbeiterw ohnungen gebaut, fü r  eine neue Schule und 
zwei K indergärten  G rundstüdke bereitgestellt. 1913 w urden  fü r Belegs­
chaftsangehörige w eitere  W ohnungen in g rö sse r Zahl gebaut, so  dass 
die W erftw ohnhäuser sozusagen einen neuen S tad tte il b ildeten . Die neue 
Siedlung hiess Danubius-Siedlung. Im  selben Ja h r  w urde auch ein d rit­
te r  K indergärten  eröffnet. Die A rbeite r erw iesen sich ab er keineswegs 
als »dankbar«, sondern  tra ten  fü r  ih re  In teressen  auch w eiterh in  ein. 
In  den Jah ren  1912—13 w ar in d er Politisierung der A rbeiterklasse in 
'Ungarn auch ansonsten  eine beträch tlich e  Entw icklung zu verm erken. 
Auf In itia tive der sozialdem okratischen Partei kam  es in diesen Jah ren  
erstm alig  zu grösseren  po litischen  K undgebungen, die, w enngleich sie 
Ohne E rgebnis blieben, w esentlich  dazu beitrugen , dass die A rbeiter­
klasse se lbstbew usster und  zu einem  politischen  F ak to r w urde.

Anfang 1913 w urden  die A rbeiterbew egungen in F ium e durch  die 
A ussperrungen in  d e r T orpedofabrik  vom  31. Jan u a r b is  zum  17. Fe­
b ru a r  eröffnet. Von d ieser M assnahm e d er Fabrik sd irek tion , au sgelöst 
du rch  die V erprügelung eines den A rbeitern  gegenüber gew alttä tigen 
Ingenieurs, w aren  1426 A rbeiter betroffen . In  d er W erft fo rd erten  An­
fang M ärz die L ack ierer — insgesam t 45 A rbeiter — die E ntlassung  
ihres V orarbeiters, weil e r sie schlecht behandelte. Die W erftleitung 
w ollte keinen A usstand und versetzte den B etreffenden  in  das W erk 
von K raljevica. D am it gaben sich die L ack ierer n ich t zufrieden, und 
da es zu w eiteren  U nruhen kam , w urden  sie alle entlassen. N unm ehr 
schlossen sich ihnen auch die Schw eisser und  N ieter und die Zim m er­
leu te  an. Nach drei erfolglosen Schlichtungsverhandlungen sp errte  die 
W erftleitung  2344 A rbeiter aus u nd  31 A rbeiter konn ten  wegen des 
B etriebsausfalls n ich t arbeiten . Diese Bewegung, die grösste  in der 
G eschichte des K lassenkam pfes in d er D anubius-W erft, dauerte  40 
Tage.

Die überlie ferten  D okum ente ü b er die grosse A ussperrung von 1913 
(bieten m it ihren stre ik sta tis tisch en  D aten auch ü b e r die G liederung der 
W erftbelegschaft, ü b e r Löhne und  Arbeitszeit gewisse Aufschlüsse. Dem­
nach w urde auf der W erft im Neun-S'tunden-Tag gearbeite t. In  der 
W erft gab es fü n f W erkleiter m it 90 K ronen W oohenlohn, 34 M eister 
(75 K ronen in der W oche), 17 M eiste rste llv ertre ter (60 K ronen), 1903 
Facharbeiter m it einem  S tundenlohn von duchschnittlich  60 Filler, 
134 Lehrlinge m it einem  S tunden lohn  von 20 F iller und 304 Tagelöhner 
m it einem  Tageslohn von 3,6 K ronen. Der Vergleich m it den s ta tis tisc ­
hen Daten über den F eb ru a rstre ik  in der T orpedofäbrik  zeigt, dass die 
Löhne der D anubius-w erft etw a um  10 Prozent höher w aren, was auch 
dadurch  begründet w ar, dass der Schiffbau zum eist im Freien bei u n te r­
schiedlichen W itterungsverhältn issen  erfolgte, w ährend  die Torpedos 
hauptsächlich  in W erkhallen erzeugt w urden. Die Daten lassen auch 
erkennen, dass die W erftbelegschaft g rössten teils aus F acharbeitern  
b estand , eine Folge d er besonderen  A nforderungen beim  Seeschiffbau, 
denn diese Arbeit b e ru h t auf g rösser Präzision und  fachkundiger Aus­
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führung der K onstruktionselem ente. In  K enntnis der G eschichte der 
dam aligen A rbeiterbew egungen lässt sich feststellen, dass gerade die 
F acharbeiter die sicherste  Basis der A rbeiterorganisationen und  Streik- 
käm pfe bildeten. D arum  kann m an es n icht als einen besonderen  Fall, 
sondern  eben als Folge d er Zusam m ensetzung der W erftbelegschaft 
bezeichnen, dass die W erfta rb e ite r in diesen Jah ren  die führenden 
K räfte  der F ium er A rbeiterbew egung stellten .66

Die ersten  30 Tage d er A ussperrungszeit verliefen ohne besondere 
Ereignisse. Die von den G ew erkschaften gezahlten U nterstü tzungen 
sicherten  den A rbeitern und ihren Fam ilienangehörigen das Existenzm i­
nim um . Die D irektion stellte  die U rasche der Bewegung als M achtfrage 
hin u nd  hielt s ta r r  an  ih rem  S tandpunkt fest. Die A rbeiter gaben n ich t 
nach. Je länger d e r S tre ik  dauerte, desto  geringer w urden  die U nter­
stü tzungen, weil der H ilfsfonds erschöpft w ar. So kam  es in den letzten 
zehn  Tagen des A usstandes zur V erschärfung der Gegensätze und  zu 
Zusam m enstössen. Am 12. April ersuchte der G ouverneur wegen des 
.möglichen G eneralstreiks um  B ereitstellung von M ilitäreinheiten, aber 
lau t des andern tags telegraphisch ü b erm itte lten  Lageberichts w aren 
die V e rtre te r der Belegschaften d er übrigen  auf der zu r U nterstü tzung 
das S tre iks einbenufenan A rbeiterkundgebung n icht erschienen, so  dass 
auch die Solidaritätsbew egung unterblieb . Am 16. April kam  es zwisc­
hen den  S treikenden  u n d  der (Polizei ziu grösseren Zusam m enstössen. 
An diesem  Tag fu h ren  die K inder der ausgeschlossenen A rbeiter m it 
der Bahn nach M onfalcone, weil die dortigen W erfta rb e ite r ih re  V er­
sorgung übernom m en hatten . 300 A rbeiter und Angehörige begleiteten  
die K inder auf den Bahnhof.. Als die Menge in die S tad t zurückikehrte, 
erkannte sie an d e r K reuzung des Werikgleises und  der S trassenbahn  
in  einem  d o rt haltenden  W agen den stellvertre tenden  D irek to r der 
D anubius-W erft, M asurka, d er von der K riegsm arine zum  B etrieb  ge­
kom m en w ar und  m ilitärische Disziplin fo rd erte , w eshalb er bei den 
A rbeitern auch n icht belieb t w ar. M asurka w urde von der Menge zu­
e rs t beschim pft, und  nachdem  die F enster des W agens eingeschlagen 
w aren, begann m an auf ihn einzusohlagen. Die G eheim polizisten und  
Polizisten eilten ihm  zu r H ilfe, verletzten  m eh rere  D em onstran ten  und 
nahm en auch V erhaftungen vor.

Zu d ieser Zeit w urden, vom O berbürgerm eister genehm igt, in  der 
S ta d t Spenden zugunsten der S treikenden  gesam m elt. F u h ren  m it der 
Aufschrift »Für die Ausgesperrten« zogen durch  die S tad t und  sam m el­
ten  L ebensm ittel. U nter den B ürgern  d er S tad t zirku lierten  Sam m el­
listen , auf der einen w ar auch die grosse Spende des O berbürgerm eis­
ters  verm erk t, und  auf diesen Listen konnte m an Geld zu r U n terstü t­
zung der Bewegung spenden. Die Polizei s tö rte  auch die (bewilligte Sam ­
m elak tion , denn sie liess von  den F uhren die A ufschriften entfernen. 
Die S tad tv ä ter ab e r gingen in  der U nterstü tzung der A usgesperrten 
noch w eiter u nd  ü'berliessen die alte H onvedkaserne zur A bhaltung von

66 KGF 34444-2-9/1913.
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Versam m lungen u nd  zu r V erteilung der Spenden. So w urde die alte  K a­
serne zum  offiziell genehm igten Sitz d er Streikbew egung. Diese H altung 
der Stadflbehörde gegenüber den A usgesperrten  e rk lä rte  sich  daraus, 
dass sie die Frage einerseits im  nationalistischen  A spekt sahen: die 
italienischen S tad tv ä ter u n te rs tü tz ten  die überw iegend ita lien ischen  Ar­
beiter, andererse its  handelte  es sich n ich t um  eine A rbeiterbew egung 
bei F irm en d e r eigenen K apitalgruppen, sondern  um  eine politische 
Bewegung, die die K onkurren ten , die ausländischen K apitalgruppen 
betraf. Der Gouverneur — Stephan Graf V iokenburg — beriohtete auch 
unverzüglich nach  B udapest: »Diese H altung  der S tad tleu te  bekräftig t 
den S tan d p u n k t der A usgesperrten.«67 Schliesslich endete d er 40 Tage 
dauernde S tre ik  m it e iner Schlappe fü r  die A rbeiter: Auf der Kundge­
bu n g  vom 20. April beschlossen die A rbeiter, die A rbeit bedingungslos 
aufzunehm en. Drei Tage sp ä ter, a ls die D irektion die am  S tre ik  führend  
beteilig ten  A rbeiter S ch ritt fü r  S ch ritt entliess u nd  neue, vor allem  
n ich t o rganisierte A rbe ite r einstellte, tra te n  die Belegschaftsangehörigen 
der G iesserei in den A usstand und am  25. April kam  es in d e r Schm iede 
zu ähnlichen Zusam m enstössen. D er erneu te  S treik  k onn te  n u r  durch 
die entschlossene S tellungnahm e d e r D irektion  abgew endet w erden: Sie 
e rk lä rte  näm lich, dass sie die B etriebsdiszip lin  m it allen M itteln  selbst 
•um den Preis w e ite re r A ussperrungen gew ährleisten  wolle. Finanziell 
durch  den vierzigtägigen S treik  geschw ächt, konn ten  die A rbeiter ge­
gen die In trigen  d er W erftleitung  n ich t aufkom m en und w aren  gezwun­
gen, die ausschliessliche Befugnis d er D irektion  in Personalfragen zu 
akzeptieren.66

Die A rbeiterbew egungen des letzten  F riedensjah res w aren  dam it 
aber noch n ich t zuende. Im  S ep tem ber tra te n  an den ersten  zwei Ta­
gen des M onats 244 Z im m erleute in  den A usstand, weil d rei nichtorga- 
n isie rte  A rbeite r die F ü h rer d e r S treikbew egung von Anfang des Jah­
res verunglim pft h a tten . Die Z im m erleute erk lä rten , sie w ollten m it 
A rbe ite rverrä te rn  n ich t Zusam m enarbeiten. H ierau f w urden  die d re i Be­
tro ffenen  nach K raljevica versetzt. Am 8. Novem ber w urde auf In itia tive  
des W erkm eisters der Abteilung E lek tro in sta lla tio n  ein A rbeiter en t­
lassen . Die übrigen  A rbeiter der A bteilung p ro te s tie r te n  u nd  verp rü ­
gelten den grossspurigen  W erkm eister, der nach  diesem  In su lt die 
S tad t verlassen m usste . E inm al m eh r w ar die W erftleitung  genötigt, 
d i e  Forderungen  d er o rgan isierten  A rbeiter — sie b ildeten  das Gros 
d e r  G esam tbelegschaft — gew isserm assen zu erfüllen. D afür sp rich t 
a u c h  die Tatsache, dass sie auch  A rbeiter, die fü r  ih re  In teressen  sehr 
e n t s c h i e d e n  e in tra ten , ohne w eiteres in  die von der S tad t en tfern teren  
B e t r i e b s e i n h e i t e n  versetzte , n u r  dam it d e r B etriebsab lauf u ngestö rt 
b l i e b .  F ü r sie w ar die E rfüllung d er p ro fitträch tig en  A ufträge w ichtiger 
a l s  das persönliche E in tre ten  fü r ih re  V ertrauensleu te  oder die B ehin­
d e r u n g  d er A rbeiterbew egungen. W egen d ieser H altung der W erftleitung

67 KGF Präs. 195/1913.
68 KGF 2390-1-2-9/1914. Breicht über die Arbeiterbewegungen im Jahre
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konnten sich die A rbeiter ähnlich wie in d er T o r p e d o f ä b r i k  a u f  d e r  
Basis d e r sozialdem okratischen Partei o rganisatorisch r e g e  b e t ä t i g e n .

M it dem  1. Jan u ar 1914 w urde die S tadtpolizei, die u n te r d e r  L e i t u n g  
der die In teressen  des italien ischen  B ürgertum s vertre ten d en  a u t o n o ­
m en S tad tbehörde stand , aufgelöst, und die dem  I n n e n m i n i s t e r  u n t e r ­
s te llte  Grenzpolizei übernahm  die »Sicherheitsvorkehrungen« i m  In te r­
esse des S taates und der Öffentlichkeit. Auch der Polizeiposten auf der 
Danubius-W erft w urde1 aufgelöst. Die W erftleitung ersuchte jedoch im 
In teresse  d er ‘Zügelung d e r fast schon ständigen Arbeiterbew egungen 
sogleich um  die E rrich tung  eines A ussenpostens der Grenzpolizei. Der 
Innenm in ister leitete das E rsuchen zwecks B egutachtung an den Gou­
v erneu r w eiter und betonte, dass er den Kom lm andanten des G renzpo­
lizeikom m issariats Fium e angewiesen habe, die W erftarb e ite r zu beo­
bachten  und Spionagen vorzubauen. Der G ouverneur u n te rs tü tz te  das 
Ersuchen nach einem  Polizeiaussenposten  in  der W erft unld betonte: 
»Ohne B eeinträchtigung der S taa tsin te ressen  lässt sich ein Ständiger 
Polizeiposten in d er W erft n ich t entbehren, w eil die h ie r angestellten 
A rbeiter zum eist A usländer sind, die besonders aus der Gegend von 
Pola und  Triest kom m en, sie sind grossitalienisch eingestellte österreic­
hische S taatsbürger, u n te r denen es viele anarch istisch  o rien tie rte  Ele­
m ente gibt.«69 D er G ouverneur b e to n te  w eiterhin , dass auch die Fäden 
der Anfang M ärz gegen das G ouvernem ent verüb ten  zwei B om benat­
ten ta te  in die W erft führten . B estandteile der Bom ben seien dort h er­
gestellt w orden, u n d  die H ausdurchsuchungen bei den verdächtigen 
Arbeitern h ä tten  anarchistische Flugschriften sichergestellt. T rotz die­
ses Vorschlags bew illigte d er Innenm in ister die E rrich tung  eines stän ­
digen Aussenpostens der Grenzpolizei nicht, und  zw ar m it der B egrün­
dung, dass e r fü r die U nterbindung von Spionagefällen und  fü r die 
B eobachtung der frem den A rbeiter b ere its  gesorgt, teils ab er die Be­
w achung der W erft um  so w eniger Aufgabe der Grenzpolizei sei, als 
sie dalfür im Budget keine Abdeckung zu r V erfügung habe. T rotz der 
Auflösung des Polizeipostens im W erftgelände und  des erneu ten  Auf­
schwungs d e r A rbeiterbew egungen in U ngarn im  Jah re  1914, .besonders 
bei den M etallarbeitern  u nd  B ergleuten, finden sich fü r grössere Be­
wegungen in der Danulbius-Werft keine A nhaltspunkte, die S ta tistik  
berich te t n u r ü b e r  einen kurzen A usstand, der auf einzelne W erkan­
lagen beschränk t war.

Nach dem Ausbruch des W eltkrieges w urden  alle W erfta rb e ite r vom 
M ilitärdienst freigesfellt un d  Anfang 1915 alle B elegschaftsangehörigen, 
die n ich t ungarische Oder österreichische S taa tsb ü rg er w aren, von der 
W erft entlassen. Wegen der V erschlechterung der Löbensverhältnisse 
in den K riegsjahren  übernahm  die W erft die V ersorgung ih re r Arbeiter. 
Bis zum  H erb st 1917 w urde die P roduk tion  — abgesehen von den durch 
B om benangriffe ausgelösten zeitweiligen S törungen  — in forciertem  
Tem po und m it b eäch tliohen Erfolgen fortgesetzt. Gegen Jahresende

69 KGF 20224-244/19.14.
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gab es m ehrere P roduktionsausfälle wegen Kohlen — und S trom m an­
gel. Um die U nzufriedenheit zu  zügeln, befasste  sich seit Som m er 1916 
eine von der R egierung b eo rd erte  M ilitärkom m ission fü r A rbeiterbesc­
hw erden m it den Problem en der A rbeiter, vor allem  m it P rob lem en  der 
Lohnerhöhung. Innerhalb  von anderthalb  Jah ren  (bis zum  31. Dezember 
1917) erliess sie in fün f Fällen E ntschliessungen zur Lohnerhöhung 
zum eist im In teresse  der Bewilligung von Feuerungszuschlägen bis zu 
20—30 Prozent. D er V orstand  d e r Ganz-Danubius AG leg te gegen die 
E ingriffe d er M ilitärbehörden  regelm ässig P ro test ein, weil ab e r die 
W erft von M onfalcone nach d er ita lienischen K riegserk lärung  durch  
feindliche E inheiten  besetz t und in T riest wegen der nahen Fronft und 
der ständigen Lüft-, Artillerie- und Seeangriffe K riegsschiffe kaum  noch 
gebaut w erden  konnten, w ollte die H eeresführung die einzige W erft, 
die noch K riegsschiffe bau te , n icht der G efährdung durch  A rbeitskon­
flik te  aussetzen. V ielm ehr liess sie die W erfteigner zahlen, n u r um  die 
fü r  die W etterführung des Seekrieges notw endigen U-Boote u nd  sonsti­
gen m ödernen  Schiffseinheiten auch in D ienst stellen zu  können. Bis 
zum  H erb st 1918 nahm  die zuständige M ilitärkom m ission in d er W erft 
w iederholte B eschw erden auf (so w urden  z.B. im  August 1918 zur Lage 
der Angestellten und zu r Regelung ih re r  G ehälter B eschlüsse gefasst). 
D adurch w aren  die A rbe ite r der W erft wegen d e r überragenden  m ilitä­
rischen B edeutung  des B etriebs in  den K riegsjah ren  etw as b esse r ges­
te llt als die B elegschaftsangehörigen an d e re r Fabriken. Im  Septem ber 
1918 ab er w ar die unverm eidliche m ilitärische N iederlage der M onarchie 
un d  dam it der Zerfall des m u ltinationalen , von der Entw icklung längst 
überho lten , durch  feudale Ü berreste  und nationale  U nterd rückung  be­
lasteten  H absburger-Reiches ein offenes G eheim nis. Die dam als ausge­
brochenen A rbeiterunruhen  w aren  zum eist schon durch  die M erkm ale 
d er nationalen  Befreiungsbew egungen gekennzeichnet.
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Torpedobooten Typ Kaiman, 200 T 
Zerstörer Typ Huszar, 430 T 
Rettungsschiff für Seebehörde 
Ponton 30 T
Desinfdktioos schiff für Seebehörde 
Schwimmdock für Hafen 3750 T 
Rranponiton >2 x 120 T 
Schleppdamipfschiff für Seebehörde 65 T 
Torpedobooten lllO T 
Tenderschiff für Transport, ä 47 T 
Benzintanker Booten
Unterseeboot-Rettungschiff Herkules, 1500 T 
Zerstörer, Typ Tatra, 850 T 
Kreuzern, Helgoland, Novara, 3500 T 
Material Transportbooten 
Schlachtschiff Szent Istvän, 21300 T 
Material Transportbooten 
Torpedobooten, 250 T 
Unterseeboot
Personendamipfschiff Hunyad 
Unterseebooten, 250 T
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Zerstörern, Typ Tatra, 880 T 
Unterseebooten, 800 T 
W assertransport Dampfer, 250 T 
Material Transportboot 
Unterseebooten, 500 T 
Minenlegerschiffen, 130 T 
Minenlegenschiffen, 63 T 
Unterseebooten, 800 T 
Dampfschiffen, 47 T
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Motor razarača tipa »Husar«
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Razarač »Turul« prije porinuća 1908. g.
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R i a s s u n t o

L’articolo costituisce la seconda parte dello scrìtto dell’autore sulle rela­
zione ,tra_ Budapest e Rijeka nel campo della costruzione navale; la prima 
consiste in un sunto sulla cantieristica nella città adiriatica dalla metà agli 
ultimi decenni del XIX sec. Szekeres evidenzia la tendenza d'infiltrazione 
del capitale tedesco in questo settore fiumano concretizzatosi, alla fine del 
XIX sec. e agli inizi del XX, oon la fondazione della compagnia »Dock fiu­
mano« e, più tardi, dei »Cantieri navali Howaldt & Co.«. Soffermandosi 
sulla decennale attività di queste ditte, l'autore rileva il loro modesto signi­
ficato; le due società cessarono inoltre di esistere subito agli inizi del secolo, 
con l’abrogazione delle sovvenzioni della tesoreria dello stato. Il »Dock« e 
gli »Howaldt & Co.«, tra  parentesi, facevano parte delle sfere d ’interesse 
della Società per aZiomii per le costruzioni navali di Kiel. Unico risultato 
positivo di questo periodo può 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, però, 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 fium anasi annunciarono quali fondatori dei cantieri di 
Rijeka nei quali sarebbero sitate oostuuite imbarcazioni per la navigazione 
marina. Con la loro apertura g l  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 unità più 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 più importante del settore, i cantieri si assicurarono il capitale 
necessario per aumentare la produzione, il numero dei reparti e le capacità 
techniche. Il capitale ivestito superava i 23 milioni di corone d'oro, il per­
sonale impiegato le 4000 unità. La produzione complessiva assommava a 
più 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'Italia. Il 22 dicembre dello stesso anno, versando un 
quarto della somma investita, capitalisti italiani divennero i nuovi propri­
etari deg l stabilimenti ai quali imposero il nuovo nome di »Cantieri navali 
del Quamaro SA. ».Nel 1924 la »Ganz-Danubius« si disfò dell'ultima azione 
fiumana.

Anche se servirono alle esigenze belliche, va messo in evidenza che i can­
tieri »Danubius« svolsero, tu tto  sommato, un ruolo positivo ponendo le basi 
per opere di cantieristica di maggior levatura tecnica, contribuendo allo 
sviluppo dell’industria e della città di Rijeka nel suo complesso.

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