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NA PODUNAVSKOM
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Osvrt na gospodarski
razvoj Vukovara u 19.
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Zlata ZIVAKOVIC-KERZE
Hrvatski institut za povijest, Podruznica za povijest Slavonije,
Srijema i Baranije, Slavonski Brod

UDK: 338.47(497.5 Vukovar)(091)
Izvorni znanstveni rad

Primlieno: 5. 11. 2007.

U radu se nastojalo utvrditi zasto Vukovaru nije uspijelo snaZnije
iskoristiti svoj poloZaj. Pri tome je napravlien osvrt na 19. i poce-
tak 20. stolieca. Istaknuti su razlozi i koénice koji su izravno utje-
cali na sporiji gospodarski razvoj, zaostajanje i nemoguénost
prerastanja trgovisnih okvira. Naime, iako smjesten na podunav-
skom prometnom pravcu, u blizini donjodravske i donjosavske
ravnice, kasna gradnja regionalne mreze makadamskih cesta,
nepostojanje mosta preko Dunava, nepostojanja vodene pro-
metnice izmedu Dunava i Save te kasna izgradnja Zeljezni¢ke
pruge do Vukovara (od Borova) i preusmjeravanie trgovine na
novu alféldsko-rije¢ku Zeljeznicu utjecali su na to da lokalna
trgovina nije omogucdila Vukovaru da potpuno iskoristi gospo-
darske moguénosti dunavskoga plovnog prometnog pravca.

Kljuéne rije¢i: Vukovar, Dunav, podunavski prometni pravac,
19. i poletak 20. stolie¢a, gospodarstvo, trgovina, sporiji
gospodarski razvoj

Zlata Zivakovié-Kerze, Hrvatski institut za povijest,
Podruznica za povijest Slavonije, Srijema i Baranje,
Staréevi¢eva 8, 35 000 Slavonski Brod, Hrvatska.
E-mail: zkerze@yahoo.com

Podunavski dio Panonske nizine, smjesten uz velike regio-
nalne cjeline srednje i Jugoisto¢ne Europe,! oduvijek je vazno
kriziste vodenih i suhozemnih prometnica. Na tom podrucju
Dunav je neposredno utjecao na demografske koncentracije
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te stratesko, politicko i gospodarsko jacanje pojedinih naselja
(gradskih sredista).

Prometna politika Kraljevine Hrvatske, Slavonije i Dal-
macije, u sklopu Austrijskoga Carstva, kao sredista politicko-
ga, drustvenoga i gospodarskoga zivota toga dijela Srednje
Europe, imala je u 19. stolje¢u snazan utjecaj na gospodarski
razvoj cijeloga istocnog dijela Hrvatske (Slavonije i Srijema).
Potrebe za Zitaricama, posebice psenicom, iz juzne Ugarske (Ba-
¢ke i Banata), sjeverne Hrvatske (Slavonije i Srijema) za Sum-
skom gradom, duhanom i ostalim proizvodima, kao i stokom
(mesom, vunom i dr.), zahtijevale su razvoj tranzitne trgovine
te poteze drzavne politike (u razdoblju do nagodbe s njezi-
nim utjecajem na odnose Be¢ — Zagreb te Budimpesta — Za-
greb) u svrhu ulaganja u razvoj prometa rijekama (Dunav,
Drava i Sava) te vodenoga puta na jug, odnosno prema Jadra-
nu (rijeka Kupa), kao i u sustavne regulacijske radove (npr.
utvrdivanje obala kamenom, izgradnja odvodnih i dovodnih
kanala i drugo). (Karaman, 1981.) Gospodarska kretanja u Sla-
voniji i Srijemu, gdje je najveci dio tadasnjega stanovnistva
vezan uz agrarnu ekonomiju, ovisila su o moguénostima i po-
vezanosti rije¢noga prijevoza ratarskih proizvoda. lako je
gospodarski razvitak ovoga dijela Hrvatske bio sporiji nego
nekih drugih dijelova Carevine, bio je drzavi privredno va-
zan, i to posebice od polovice 19. stoljeca, kada je Be¢ nasto-
jao bolje iskoristiti dunavski plovni put i u sklopu stvaranja
trgovackih veza s Perzijom preko Dunava i Crnog mora, a
Dunav postaje "slobodna rijeka" kojom se prevoze ratarski
proizvodi kao glavni tereti (Horvat i Potrebica, 1994.). Sve je to
potkraj 19. stoljeca utjecalo na to da su jacale zamisli o povezi-
vanju sjeverne Hrvatske, tj. Podunavlja, s Jadranskim morem
te na ponovno pokretanje zamisli o spajanju Dunava i Save
(Zivakovié-Kerze, 1999.a), a neko vrijeme i o spajanju Drave i
Save prokapanjem kanala.2 Ta se zamisao javila, i javlja, logi-
¢no u razdoblju/razdobljima kada pritisak koli¢ina roba i po-
treba za pojedinim proizvodima na trzistu te odnosi troskova
i prihoda na razli¢itim prometnim putovima pocinju nagla-
Savati prednost vodenoga prometa rijekama, posebice potre-
ba poboljsanja i skracenje vodenih putova radi opseznijeg ot-
premanja ili dopremanja raznovrsne robe (Zivakovié-Kerze,
1998.). Prokapanje kanala Dunav — Sava zamisljeno je kao mo-
gucnost da se iz sjevernih krajeva Carevine jeftinije i brze pre-
vozi roba u juzne krajeve vodenim putem, pogotovu ako bi se
povezalo Podunavlje s Jadranskim morem / Mediteranom. Zi-
tarice iz srednjoeuropskoga prostora prevozile su se, gotovo
100%, Dunavom preko Braile do Crnoga mora na svjetsko tr-
ziste. Te pocetne zamisli o integralnom prometnom sustavu
potaknule su izradbu (mnogih) projekata o prokapanju kana-
la Dunav — Sava (Vukovar — Samac) (Zivakovié-Kerze, 2002.).



Oni ¢e istaknuti ne samo prometno nego i geopoliticko zna-
¢enje Vukovara kao vaznoga prometnog sredista u ovom dije-
lu podunavskoga bazena.

SUSRETISTE NARODA | RELIGIJA

Stari Vukovar, smjesten uz desnu obalu Vuke, i Novi, na uséu
uz lijevu obalu, dvije su zasebne op¢ine sve do 1873., kada ad-
ministrativno postaju jedna cjelina. Zbog povoljna prirodno-
-geografskoga polozaja na Dunavu Vukovar je od 18. stoljeca
privlacio obrtnike i trgovce iz raznih europskih sredina (Hor-
vat, 2003.). Nakon donosenja patenta o toleranciji ostalih vje-
roispovijedi trgoviste naseljavaju i pravoslavci, protestanti i
Zidovi. To je vrijeme u kojem se i srpsko stanovnistvo dose-
ljava i nastanjuje, a i Madari dolaze u Vukovar privuceni po-
voljnom kupovinom zemlje (izmedu ostaloga i poticajem
politike pestanskih vlasti). Bududi da je do druge polovice 19.
stoljeca u trgovistu manji dio zavicajnoga, a veci nezavicaj-
noga, stanovnistva, govorilo se najvise njemackim jezikom
bez obzira na vecinu "iliraca", pa je potkraj 19. stoljeca novinar
"Sriemskih novina" zabiljeZio: "Tko ne zna zemljopis, a dosao
bi u Vukovar, mogao bi misliti da je dosao u Frankfurt."? Zbog
lakSega sporazumijevanja i skladnijega Zivljenja Hrvati su
nastojali Sto brze svladati njemacki jezik, a pridosli Nijemci i
Austrijanci udili su hrvatski. To je i vrijeme kada su javni slu-
zbenici govorili njemacki i latinski, a krade vrijeme i madarski.
Svi su oni postupno naucili i sluzili se i hrvatskim jezikom ili
su ga razumjeli. Zahvaljujuéi polozaju na podunavskom pro-
metnom pravcu, Vukovar je gospodarsko susretiste naroda i
religija, multinacionalni grad. Stoga su kompleksna povijesna
zbivanja modelirala naseljenost. Godine 1857. cijeli Vukovar
ima 6183 stanovnika* smjestenih u Starom Vukovaru u 1062
kuce, a 170 je ku¢a u Novom Vukovaru (Horvat, R., 2000.). Po
popisu stanovnika iz 1880. u trgovistu je Zivjelo 9360 stanov-
nika (u Starom 6647, u Novom 2713), a po popisu iz 1910. zi-
telja je 10.359 (Wertheimer-Baleti¢, 1994.).

DVIJE CJELINE U JEDNOM TRGOVISTU
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Most preko Vuke povezivao je Stari (istocno od Vuke) i Novi
Vukovar (zapadno od Vuke), ali su stanovnici zivjeli u dvije
zasebne opcine do ujedinjenja opc¢ina 1873. godine. Malta
(mitnica), smjeStena na ulazu u Stari Vukovar, znacila je da
stanovnici Novoga Vukovara nisu mogli sebi npr. prenijeti ni
drva za ogrjev bez placanja maltarine. I nakon ujedinjenja di-
jelovi trgovista zadrzavaju stare nazive, a Stari Vukovar i na-
dalje je upravno, politi¢ko, prosvjetno, vjersko i gospodarsko
srediSte. Vrijeme je odmicalo, a i nakon 19 godina od ujedi-
njenja Vukovar jos nije postao jedinstveno trgoviste. U admi-
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nistrativhom je pogledu jedinstven, a u stvarnosti i dalje po-
dijeljen. Naime, stanovnici Novoga Vukovara i dalje su Stari
Vukovar nazivali "Donja Mala", pa "Sriemske novine" 1891.
objavljuju: "... zaboravlja se da Novi Vukovar nije seoce nego
bivsa samostalna op¢ina koja se spojila sa Starim Vukovarom
u nadi da ¢e se u zajednistvu bolje razvijati. Dogodilo se obra-
tno". U Novom Vukovaru do tada nije bilo trgovina "pa sta-
novnici, kao i prije moraju kupovati sve, ¢ak i ¢avle, bolji ko-
nac, igle i drugu robu u Starom Vukovaru". Zbog toga su sta-
novnici toga dijela trgovista trazili od trgovaca Staroga Vuko-
vara da otvore "svoje filijale ili da trguju u tom dijelu jer bi
ovdje mogli mnogo toga prodati, osobito $to se tice manufak-
turne i sitne robe".

Dvadeseto stoljece potpuno brise razlike. Doduse, i dalje
ostaju nazivi, ali samo u smislu teritorijalne odrednice. U vri-
jeme proglasenja grada 1919. u Novom Vukovaru su prostori
uprave Srijemske zupanije i Gradskoga poglavarstva, Svra-
tiste "Lav", a tu su i Javna zZupanijska bolnica, uprava Parobro-
darskoga drustva, oruznicka postaja, odvjetnicki uredi, velik
broj raznovrsnih trgovina i zanatskih radionica, kudjeljara i
predionica vune, tvornica cementa, tvornica soda-vode, tvor-
nica Zeste, uprava vicinalne Zeljeznice Borovo — Raca, tiskare,
nekoliko banaka i Stedionica, ljekarnica i drugo. U prostranim
stambenim kucama Zivjele su obitelji trgovaca, obrtnika, pos-
jednika, ljekarnika, lije¢nika, odvjetnika, upravitelja bolnice,
ravnatelja realne gimnazije, graditelja, inzenjera, sudbenih
vije¢nika, drzavnih i financijskih ¢inovnika, ucitelja, profeso-
ra i drugih, a u manjim ku¢ama nadnicari i drugi Vukovarci
srednjih i nizih slojeva.t

VUKOVARSKA SVAKODNEVICA
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Iako su se Vukovarci, trazedi status grada, u nekoliko navrata
obratili vlastima navodedi u prilog traZenju broj stanovnika i
razvijenu trgovinu i obrt, Vukovar je ostao trgoviste do 25. stu-
denoga 1919. godine. Doduse, svojim izgledom, sve do posljed-
njega desetljeca 19. stoljeca, nalikovao je velikom selu; bez
tvrdih makadamskih cesta, ljeti se prasina na ulicama slijegala
tek s prvim kapima kiSe, u rano proljece i jesen blato je oteza-
valo prometovanje fijakera i zapreznih kola; ulice su bile uske
i prljave, i to posebice u vrijeme kisnih dana, kada se zbog bla-
ta na cesti nije moglo prelaziti s jedne strane ulice na drugu.
Neugodan miris (smrad) Sirio se na sve strane; u to je vrijeme
bilo uobicajeno bacanje smeca na ulicu (npr. izlijevanje neci-
ste vode na ulicu, izbacivanje prnja s prozora kuca na ulicu i
sli¢no); tako su tadasnji Vukovarci ulice pretvarali u smetlista.
Od 1891. predlagano je skupljanje i iznosenje smeca na ulice
te potom odvoz izvan trgovista. Izrazito neciste bile su Donja
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Mala i Samac, ulica koja je vodila iz Gajeve ulice u Donju Ma-
lu. Neugodan vonj $irio se i iz uli¢nih kanala. Vuka, koja je ta-
da dijelila Stari i Novi Vukovar, nije mogla u vrijeme kisa pri-
hvatiti visak vode te ga uliti u Dunav, pa su ceste poplave na-
nosile goleme Stete gospodarstvu, stambenim objektima, in-
frastrukturi i drugom. Nakon povlac¢enja vode na obalama je
ostajao mulj od kojeg se uokolo 8irio nesnosan smrad. Izgled
vukovarskih ulica mijenja se od kasnoga proljeca 1893., kada
asfalt na plo¢nicima zamjenjuje ciglu. Asfaltiranje ulica placali
su kucevlasnici. Od 1899. vodi se racuna i o urednosti; "glavne
ulice se redovito polijevaju i metu".”

Trgoveci i kupci, piljarice i drugi svakodnevno su stizali u
trgoviSte suhozemnim putovima iz blize okolice Srijema, kao
i dunavskim pravcem iz susjedne juzne Madarske, tj. iz
Backe. Sve ih je u Vukovar privlacilo trgovanje. Na sajmistima
i trznicama prodavala se raznovrsna roba, zivad te poljopri-
vredni proizvodi, a obrtni¢ka i manufakturna roba u vuko-
varskim trgovinama i obrtni¢kim radionicama. Po uzoru na
vece gradove, u Vukovaru su od 1899. odredena stalna mje-
sta trgovanja; poplocana je zitna trznica, a odredeni su pro-
stori za tzv. svinjsku trznicu i trznicu za voce, zivad i povrée,
prostor za trgovanje obrtnickim proizvodima i drugom ro-
bom. Po zapisu "Sriemskih novina" ... "milina je pogledati s mo-
sta na pijacu pred Grand Hotelom. Tamo je na stolovima po-
redana zivina, povrce svake vrste, a medu stolovima nalazi se
prolaz za kupca i prodavaca. Krasan je vidik na Danicicev trg,
gdje su u najboljem redu smjesteni cipelari, papucari, ¢ara-
pari, opancari, kolacari, korpari i drugi, a odmah do njih pod
svodom Sesirdzije i saraci. Zivahnost je nedjeljom na nasim
trgovima izvanredno velika, pa se ponekad dogada da ne-
spretnost pojedinog seljaka izazove nered; u tim zgodama re-
darstvo je u blizini."8

OBILJEZJA OBRTA, TRGOVINE | PROMETA
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Ve¢ina stanovnika Vukovara bavila se obrtom, u kojem je do
sredine 19. stoljeca potpuno prevladavala ru¢na proizvodnja
uz ulaganje maloga kapitala. Obrtnici su se tesko snalazili u
konkurenciji s obrtnicima iz ve¢ih mjesta (npr. Osijeka i Ze-
muna), koji su u proizvodnju ulagali vise kapitala i uvodili
strojeve. Osnivanje gospodarskih komora, Trgovacko-obrtni-
¢ke komore za Slavoniju sa sjedistem u Osijeku 1853. godine,
najavilo je i suzbijanje cehovskih ogranicenja te uvodenje slo-
bodne konkurencije u proizvodnji i trgovini (Zivakovié-Ker-
ze, 1999.b). Tomu su se protivili vukovarski cehovi (¢urcije /
krznari, kozari, kolari, ¢izmari, ba¢vari, njemacki i madarski
postolari, remenari, kozuhari, uzari, loncari, bravari, papuca-
ri, ribari, njemacki i madarski krojaci), koji su otezano poslo-
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vali suocavajudi se na trzistu s jeftinijom manufakturnom i in-
dustrijskom robom. Naizgled se stanje u obrtnistvu pobolj-
Salo pocetkom 1872., kada je stupio na snagu novi Obrtni za-
kon za Kraljevinu Hrvatsku i Slavoniju koji je utvrdio slobo-
du obrta, ukinuo cehove, rijesio neke organizacijske potesko-
¢e i djelomice probleme osposobljavanja kadrova, iako i dalje
obrtnicima nije jamcio socijalnu sigurnost. Bivsi cehovski
majstori nastojali su proizvoditi na novoj osnovi, osnivajuéi
obrtnicke zadruge za pojedine vrste obrta, ili pak na nacional-
noj, odnosno na konfesionalnoj, osnovi (Horvat i Potrebica,
1994.). Prema izvje$¢ima Srijemske Zupanije, u Vukovaru sre-
dinom 19. stoljeca djeluje 429 obrtnika (najbrojniji su ribari,
opancari i loncari), a uoci Prvoga svjetskoga rata djeluje 509
obrtnika, trgovaca i krémara. Veci dio obrtnika organiziran je
u zadruge: zidarsko-tesarska (83 ¢lana), ribarska (82 clana),
loncarska (40 ¢lanova), mlinarska (40), krznarska (14) te hrvat-
ska obrtni¢ka zadruga (178 ¢lanova). Caraparski obrt je od
druge polovice 19. stolje¢a povoljno napredovao, pa je u Vu-
kovaru 7 ¢arapara. Vecina je radila sama (u svojoj radionici) i
proizvodila po 400 do 500 kg carapa i pletenih polucipela od
kupljene prede na godinu.® U potonjem razdoblju neki su o-
brti propali zbog konkurencije industrijske robe, a neki su
potpuno (npr. ¢urcije, kozuhari, pojasari, gumbari) nestali jer
se promijenio nacin odijevanja. Blizina Dunava i plovnost ri-
jeke utjecali su na to da se u Vukovaru razvila brodogradnja;
majstori grade ¢amce i lade, a od sredine 19. stolje¢a u trgo-
vistu je Banheyerovo brodogradiliste u kojem bi izradili 24
velike i 16 malih lada te 300 ¢amaca na godinu.10

Trgovacki zivot temeljio se na unutarnjoj pogranicnoj tr-
govini sa susjednom Backom (sredina Dunava je "granica" s
juznom Madarskom) i na posrednickoj trgovini s okolnim sri-
jemskim mjestima. Pri tome "pogranicna" trgovina nije veli-
kih razmjera jer nema mosta preko Dunava, a nije bilo ni skele,
tj. stalnoga prijevoza. Stoga su madarski trgovci, kao i stanov-
nici susjednih backih sela, svake nedjelje plovili malim ¢amci-
ma Dunavom s jedne obale na drugu, stizali u Stari Vukovar
da nesto prodaju na sajmovima te potom u trgovinama kupe
manufakturnu, kratkometraznu, galanterijsku i prehrambe-
nu (3pecerajsku) robu (Horvat i Potrebica, 1994.). Camci bi u-
vijek bili pretrpani robom, pa je prijetila opasnost od prevr-
tanja camaca i utapljanja ljudi. Iako su vukovarski opéinari
nastojali organizirati stalni prijevoz s jedne strane obale Du-
nava na drugu, skela nije postavljena zbog kroni¢ne nestasice
novca. Vukovar je i srediste trgovine zitom. U njemu su trgov-
ci ranije kupljeno i uskladisteno zito prodavali na veliko.!! Bu-
duéi da se stanovnistvo Srijema bavilo ve¢inom poljoprivre-
dom, bitan oblik trgovanja u Vukovaru bili su stocni i robni
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sajmovi; vukovarski trgovcil2 i veletrgovci trgovali su na saj-
movima poljoprivrednim proizvodima, i to pSenicom, krup-
nim kukuruzom, merkantilnom zobi, jeémom, bijelim i Zutim
grahom te napolicom (smjesa od pola razi i pola psenice). Ta-
ko se npr. na vukovarskom trodnevnom sto¢nom sajmu dva
dana trgovalo konjima, rogatom stokom i svinjama, a treci
dan poljoprivrednim proizvodima i robom (raznim vrstama
brasna, ov¢jom vunom, salamom, svinjskom masti, slaninom,
medom, ko$nicama, pivom, suhom rije¢nom ribom susenom
na zraku, ribama u $piritu / Zesti, ribljom masti, cahurama du-
dova svilca, crijepom, raznim vrstama opeka i drugim proiz-
vodima). Posebno Zzivo bilo je i na velikom godi$njem sto-
¢nom, tzv. Leopoldskom, sajmu, koji se odrzavao pocetkom
studenoga, kada bi se u Vukovar dotjeralo mnogo stoke. Naj-
vise kupaca bilo je iz Backe, tj. obliznjih prekodunavskih mje-
sta. I loncarskim se proizvodima trgovalo na veliko. Gotovo
svakodnevno u vukovarskoj su luci u drvene brodove tova-
rili crijep, loncarske i pecarske proizvode koji su se izvrsno
prodavali u Vlaskoj i Moldaviji. Trgovalo se i drvnom sirovi-
nom, jer se, unatoc¢ velikom sumskom bogatstvu vukovarsko-
ga kraja, u trgovistu nije razvila drvna industrija, nego se od
druge polovice 19. stoljeca ubrzala sje¢a Suma i povecala tr-
govina drvnom gradom, koja se najvise izvozila.13

Iako se vodeni prijevoz smatrao laganim i jeftinim, mno-
ge su ga okolnosti ogranicavale i sputavale. Naime, osim pri-
rodne sporosti, rijecno je brodarstvo ovisilo i o "hirovima rije-
ka", niskom i visokom vodostaju, o vjetru, o zaledivanju i i-
nim okolnostima. Mnogo je i drugih zapreka, kao $to su: bra-
ne za ribolov, vodenice te odvojci za mlinove, pjes¢ani spru-
dovi, nagomilano granje, drvece i drugo (Zivakovié-Kerze, 1998.).
U Vukovaru se teretni i putnicki promet dunavskim putem
razvija od 1831., otkako je prvi parobrod pristao uz vukovar-
sku obalu. Devet godina potom uspostavljena je stalna paro-
brodska linija do Peste, a tijekom 19. i prvoga desetljeca 20.
stolje¢a austrijska i madarska parobrodarska drustva svako-
dnevno, po redu voznje od kraja ozujka do prosinca, prevoze
putnike od Vukovara do Novoga Sada i natrag. Pri tome su
parobrodi pristajali na postajama Bukin, Ilok, Cerevié, a po
potrebi i u Sarengradu. Putnici koji bi stigli u Novi Sad ili u
Vukovar, a putovanje nastavljali Zeljeznicom, voznu kartu za
vlak mogli su kupili na parobrodu. Parobrodima istoga dru-
$tva moglo se svakodnevno ploviti iz Vukovara do Budim-
peste i natrag, a redovito je plovio i parobrod do Zemuna te
dalje do Orsave. Manji putnicki parobrod prijevoznika Dako-
viéa iz Sarengrada svakodnevno je plovio na liniji Vukovar —
Tlok — Palanka — Cerevi¢ — Beocin — Kamenica — Novi Sad i
obratno.!4
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Povoljan polozaj tranzitnoga podrucja nije potpuno isko-
risten sve do posljednjega desetljeca 19. stoljeca, i to zbog
manjka tvrdih cesta koje bi Vukovar spajale s viseslojnim tr-
govackim smjerom — od jugoistocnoga panonskog i erdelj-
skog prostora preko rijeka Save i Kupe (Sisak — Karlovac) do
sjevernog Jadrana. Trgovina od Vukovara prema Posavini od-
vijala se posljun¢anom cestom Vukovar — Negoslavci, a dalje
prema Posavini tesko se prometovalo neuredenim cestama,
pa se vrlo malo ratarskih proizvoda i ziveza iz posavskih sela
dopremalo u Vukovar. Stoga su u posrednickoj trgovini goto-
vo isklju¢ivo sudjelovala mjesta vukovarske okolice. Izgrad-
nja zeljeznickih pruga u Slavoniji i Srijemul® takoder je za-
obisla Vukovar i onemogucdila znatniji razvoj vukovarske luke
na Dunavu, iz koje se od ranoga proljeca do zime raznovrsna
roba (drvo, tanin, zitarice, brasno, 8ljive i stoka) otpremala
Dunavom. Rano proljece i pocetak plovidbe parobroda pri-
vlacili su veliku pozornost stanovnika Vukovara, posebice si-
rotinje, koja je Zivjela od brodskih ukrcaja i iskrcaja.

Stanje u trgovini i prometu osjetnije se mijenja od 1891.
Vukovarski gospodarstvenici i op¢ina izgradili su te godine u
trgovistu, vlastitim novcem, Zeljeznicki kolodvor i Zeljeznicku
prugu do Borova. Naime, do tada vlak iz Vinkovaca ili Osije-
ka nije ulazio u Vukovar, nego je putnike iskrcavao na kolo-
dvoru u Borovu, a tu su se putnici ukrcavali u omnibus ili fija-
ker te vozili 4 km do Vukovara. To je putovanje, uza svu guzvu
i presjedanje, trajalo 10 minuta. Posebno je bilo nezgodno put-
nicima iz Vukovara; oni su u Borovu cekali od pola sata do
jedan sat na drugi vlak. Izgradnjom Zzeljeznickog odvojka do
Borova Vukovar je dobio izravne veze za Vinkovce — Mitro-
vicu - Indiju — Zemun - Beograd; Osijek — Budimpestu; Vin-
kovce — Vrpolje — Slavonski Samac — Brod na Savi; Vinkovce
— Brod na Savi — Sarajevo; u Vukovar su stizali i vlakovi na re-
laciji Sarajevo — Brod na Savi - Vinkovci; Zagreb — Brod na Sa-
vi — Vukovar; Zemun - Indija; Br¢ko — Vinkovci; Budimpesta
- Osijek; Budimpesta — Subotica te vlak iz Osijeka. Uz putnicki
promet, Zeljeznicom je zivo kolao u oba smjera i teretni promet.

Godine 1891. zastupstvo Vukovara odlucilo je, radi sna-
Znijega razvoja trgovine, namijeniti vlastiti novac (uz sredstva
koja su trebala odobriti vlasti u Zagrebu) za izgradnju ceste
od Vukovara do Orolikal® i time spojiti trgoviste s Posavinom;
postojecu posljuncéanu cestu Vukovar — Negoslavci trebalo je
produziti do Orolika i omoguciti Posavini da se preko Vuko-
vara spoji na dunavski prometni pravac. Tako bi vukovarski
trgovci mogli trgovati sa 40-ak sela iz Posavine, a i stanovnici
posavskih mjesta mogli bi dovoziti svoju robu, razne proizvo-
de, na sajmove u Vukovar. Trgovanju iz Posavine preko Nego-
slavaca, usmjerenom na Vinkovce, tj. na skuplji suhozemni
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promet, bio bi nakon izgradnje ceste omogucen i spoj na jef-
tiniji dunavski pravac. Stoga ta cesta ne bi bila korisna samo
trgovcima i stanovnicima Vukovara nego i posavskim mjesti-
ma; za obje strane otvarala su se nova trZzista, poljoprivredni
proizvodi i druga roba mo¢i ¢e na trziste, a i po viSoj cijeni
(Feletar, 1994.). Cesta je bila od drzavnoga znacenja, pa se go-
tovo dvije godine ¢ekalo odobrenje novca od Zemaljske vlade
u Zagrebu. Nakon izgradnje te ceste trzisSne veze prosirile su
se i na mjesta susjednoga Sidskog kotara koja gravitiraju pre-
ma toj cesti.l”
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Od sredine 19. stoljeca glavni problem vukovarskoga, pa i hr-
vatskoga gospodarstva u cjelini, bila je nerazvijenost organi-
ziranoga modernog novcarskog poslovanja. Srednja Europa,
koja se naglo usmjerila prema industrijalizaciji, bila je pogod-
no trziste za slavonsko Zito, drvo i slavonsku stoku, a za sve
je to trebalo razviti novcarstvo i omogucditi brz prijenos novca.
Novcarsko poslovanje u Vukovaru razvilo se unato¢ ograni-
¢enom raspolozivom kapitalu, jer je u Slavoniji i Srijemu u
kreditiranju velikih poslova veliku ulogu imao austro-ugar-
ski kapital (i njegovi interesi), a samo je manjim dijelom u tim
poslovima sudjelovalo domace gradanstvo. Prvi novcarski za-
vod bila je Vukovarska Stedionica, osnovana 1869. godine, a
djelovala je pola stoljeca (kada je preuzima zagrebacka Prva
hrvatska stedionica). Stedno i pripomoé¢no drustvo druga je
vukovarska velika banka, koja je od 1876. djelovala kao Sri-
emsko Stedionicko i eskomptno dioni¢ko drustvo. Srpska kre-
ditna zadruga osnovana je 1899., a devet godina potom po-
staje Srpska kreditna banka. Njemacka Stedionica osnovana
je 1. svibnja 1904., a vukovarski Hrvati do kraja te godine os-
novali su Hrvatsku dionicku stedionicu (Horvat i Potrebica, 1994.).

Isto¢na se Hrvatska u gospodarskom pogledu sporo mi-
jenjala; temelj gospodarstva stanovnistva bila je poljoprivre-
da (% stanovnika bavilo se ratarstvom, i to uzgojem psenice i
kukuruza, kupusa, graska, krumpira, paprike i konoplje); i-
pak je u drugoj polovici 19. stoljeca i u Srijemu i Slavoniji po-
¢eo proces industrijalizacije. On je tekao sporije, osim u pre-
hrambenoj, tj. mlinskoj industriji, a u Vukovaru i nije bio na-
stavak djelovanja obrtnickih ili manufakturnih pogona, i to
najvise zbog velikog utjecaja uvozne robe, zbog ogranicena
lokalnoga trzista, skromnoga kapitala i losih posljedica carin-
ske politike; imu¢niji gradani nisu osnivali manufakture, ne-
go su novac ulagali u kupovinu zemlje ili kuc¢a. Unatoc¢ svim
poteskocama i nepostojanju uvjeta za brzi razvoj industrije,
pocetkom 20. stoljeca ipak se osuvremenjuje proizvodnja i os-
nivaju industrijski pogoni (Horvat i Potrebica, 1994.). Tako su
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1908. u Srijemskoj zupaniji 82 industrijska poduzeca, a u Vu-
kovaru 13, i to: pivovara, Jakov Puhu — kruzna pe¢ (izradba
opeka), Branislav Grei¢ — kruzna pe¢ (izradba opeka), Gold-
arbeiter & Lobkovi¢ — krecana, Banheyer Ivan i sin — parna pi-
lana, Jakov Pailz — parna pilana i stolarnica, Podruznica "Hun-
garie", tvornice konoplje d. d. iz Vrbasa, Paunovi¢ N. — paro-
mlin i parno kupaliste, Bier Eduard i sin, tvornica octa, Grend
L. H. — tiskara i knjigoveZznica, Zupanijska tiskara Srijemske
novine, Tvornica soda-vode d. d., Vukovarska kudeljara i pre-
dionica d. d. koja je imala osvjetljenje i parni stroj od 540 KS.
Prije Prvoga svjetskog rata djeluju i pilana Steiner te Tvornica
finije drvene robe i furnira "Bra¢a Harsch".18

Iako smjesten na podunavskom prometnom pravcu, u blizini
donjodravske i donjosavske ravnice, kasna gradnja regional-
ne mreze makadamskih cesta, nepostojanje mosta preko Du-
nava, nepostojanje vodene prometnice izmedu Dunava i Sa-
ve te kasna izgradnja Zeljeznicke pruge do Vukovara (od Bo-
rova) i preusmjeravanje trgovine na novu alféldsko-rijecku
Zeljeznicu utjecali su na to da lokalna trgovina nije omogucila
Vukovaru da potpuno iskoristi gospodarske mogucénosti du-
navskoga plovnog prometnog pravca.

Iako smjesten uz obalu Dunava, nasavsi se izmedu O-
sijeka, vaznoga trgovackog i industrijskog sredista Slavonije
smjestenog uz obalu Drave 22 km od usca te rijeke u Dunav,
inizvodno do Novoga Sada (u Juznoj Ugarskoj) i do Zemuna,
Vukovar nije postao srediste trgovine, nego je do posljednje-
ga desetljeca 19. stoljecu trgovacko-obrtnicko srediste s razvi-
jenom lokalnom trgovinom ratarskih proizvoda i stoke. Tek
su posljednje desetljece 19. stoljeca i pocetak 20., kada se sna-
znije ukljucuje i Zeljeznicki promet, donekle oznacili gospo-
darski uzlet Vukovara, koji ¢e postati vazno gospodarsko
srediSte Srijema. Medutim, izbijanje Prvoga svjetskoga rata i
raspad Austro-Ugarske Monarhije zaustavili su taj gospodar-
ski razvoj, sto ¢e se mijenjati ponovo tek nakon ovoga razdo-
blja, i to izric¢ito tek sredinom i u drugoj polovici 20. stoljeca.

1 Alpski prostor, Sredozemlje i dinarsko podrucje te dio planinskoga
sustava Jugoisto¢ne Europe.

2 Ideja o izgradnji kanala Dunav — Sava na potezu Vukovar — Samac
potjece iz 18. stoljeca, tocnije iz 1753. godine, kada je trebao biti iz-
graden tzv. terezijanski kanal.

3 "Domace vijesti", Sriemske novine, br. 50, Vukovar, 25. srpnja 1891.

4 Po narodnosti V2601 Hrvat, 1737 Srba, 1399 Nijemaca i Austrijanaca,
291 Madar, 122 Zidova i 33 Roma.
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5 "Domace vijesti", Sriemske novine, br. 50, Vukovar, 25. srpnja 1891.;
"Potrebe Novog Vukovara", Sriemske novine, br. 32, Vukovar, 6. kolo-
voza 1892.

6 Trgovac drvima Aleksa Dragié, prelja Pepika Bodis, vozar Antun
Kovag, ljekarnik Nikola Zebec, zlatar Josip Pehajm, trgovkinja por-
culana Sabina Klein, modistica Eteljka Fris, Tiskara "Novo doba", knji-
goveza Paja Milivojevié, kroja¢ Mato Gaji¢, pralja Ana Firster, reme-
nar Antun Moritz, primalja Franjka Leideker, piljar Mihailo Stan-
gari¢, odvjetnik dr. iur. Mato Kirhbaum, posjednik Franjo Kolari¢,
brijac Josip Kuhner, Jugoslavenska banka, odvjetnik dr. iur. Milutin
Ti¢ak, vlastelinski nadzornik Aleksandar Steinhaus, konjusnik Fran
épringet, Hrvatska d. d. tiskara, posjednik Jovan Mihajlovi¢, mljekar
Antun Asaj, kr. kotarski veterinar Josip Straus, odvjetnik dr. iur. Por-
de Ili¢, Hrvatska d. d. stediona, profesor Ferdo Galovi¢, trgovac hra-
nom Ladislav Rosenfeld, Zupanijski fizik i posjednik dr. Jovan Mi-
trovié, trgovac manufakturnom robom Petar Bogdanovi¢, trgovacka
agentura Hita Lukic, sitni¢arka Lenka Vucenovié, trgovac Toso Sela-
kovié, pekar Radivoj Zekié, vrtlar Rudolf Gratzl, kr. kot. predstojnik
Stevo Runjanin, vlastelinski upravitelj Konstantin Iskra, knjigovoda
Josip Freisberger, nadzornik Dragutin Gjursky, kr. kotarski lijecnik
Danilo Kestler, kroja¢ Puro Ruska, dnevnicar Jakob Nemet, tapetar
Pavao Radasevié¢, Cinovnitka menza, odvjetnik dr. iur. Eugen Zitwaj,
drvorezac Sandor David, financijski savjetnik Vaso Kavi¢, odvjetnik
dr. jur. Ivan Palecek, sudac i posjednik, kolar Lovro Klink, odvjetnik
dr. iur. Vaso Stojanovi¢, Sumarski savjetnik Dragutin Matizovi¢, rav-
natelj realke Marko Petri¢avi¢, sudbeni vije¢nik Petar Radeka, sud-
ski podvornik Tomo Kajba, financijski podvornik Franjo Dekanié, bri-
ja¢ Stjepan Slavicek, trzni nadzornik Ladislav Talijan, pekar Stefan i
Terezija Heindle, uzar Stjepan Posavac, trgovac Gustaf Posavac, fi-
nancijski tajnik Antun Sladovi¢, odvjetnik dr. iur. Ljudevit Krasko-
vi¢, st., odvjetnik dr. iur. Ljudevit Kraskovi¢, ml., odvjetnik dr. iur.
Dragan Kraskovi¢, veletrgovac vinom Paja Vucenovié, inzenjer Fran
Funtak, odvjetnik dr. iur. Daniel Klein, sitnicarka Olga Milanovi¢,
odvjetnik dr. iur. Momir Proti¢, masinist Adolf Heitler, vlastelinski
kuhar Stjepan Krsko, Ratarska zadruga, Javna Zupanijska bolnica,
vrtlar Franjo Jahn, vodenicar Ignjac Nikomet, mlinar Adam Guzva-
nji, vodenicari Spitzer i Uglik, profesor Stjepan Sente, upravitelj bol-
nice Dragutin Ditrich, uprava Vicinalne Zeljeznice Borovo — Raca,
graditelj Hinko Degen, kuc¢arac Antun Franji¢, slikar Alois i Katarina
Pifat, mehanicar Ladislav Pihler, Prediona vune Martin Agic¢i¢ i Stevo
Ceh, vunopredci Franz Sefer i Tlija Lovreti¢, vlastelinski sumar Dra-
gutin Franek, $umarski pristav Ivan Sarh, Prodaja kreca Pajo Jovano-
vié, Kudeljara i prediona d. d., Zeljeznica drzavna SHS, Zeljeznica
vicinalna, Zeljezni¢ko poduzeée Soh i Grosman, Parobrodarsko dru-
$tvo, elektrotehnicar Leopold Gisinger, svratistar Matija Slegl, bo-
jadisar Josip Spicnagl, primalja Marija Gradi¢, inzenjer Leo Juhn, ci-
pelar Pero Cvetovi¢, sapundzija Bernhard Stein, bojadisar Eduard
Keller, Strojarsko-mehanicarska radnja Antal Vas i drug, lije¢nik dr.
med. Branko Muacevi¢, Tvornica cementa Vendelin Fasler, Tvornica
soda-vode, Trgovina Sivacih strojeva, Knjizara Leopold Freund, O-
ruznicka postaja, inZzenjer Ivan Faj, Svratiste "Lav", gostionicar Josip
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Puches, Tvornica zeste, Trafika Laura Levensohn, ¢arapar, Narodna
tiskara, Trgovacka obrtnicka i prometna banka, Hrvatska dionicka
Stedionica, Hrvatska dionicka tiskara, Vukovarska kudeljara d. d. i
drugi. (Vidi opsirnije: Drzavni arhiv u Osijeku, Arhivski sabirni cen-
tar, Vinkoveci (dalje: DAOS, ASCVK), Gradsko poglavarstvo Vukovar,
Porezna glavna knjiga za 1922., Novi Vukovar, sv. 1, knjiga br. 79).

7 "Putne crtice iz Sriema", Sriemske novine, br. 45, Vukovar, 8. stude-
noga 1890.; "Potreba vojarne u Vukovaru", Sriemske novine, br. 11, Vu-
kovar, 12. ozujka 1892.; "Domace vijesti", Sriemske novine, br. 30, Vu-
kovar, 25. srpnja 1891.; br. 15, Vukovar, 11. travnja 1891, br. 41,
Vukovar, 10. listopada 1891.; br. 41, Vukovar, 24. svibnja 1893.; br. 49,
21. lipnja 1893.; br. 53, Vukovar, 5. srpnja 1899.

8 "Domace vijesti", Sriemske novine, br. 53, Vukovar, 5. srpnja 1899.

9 Iznimku su ¢inili: Ivan Kovacevi¢, koji je sa 6 radnika ispreo i izra-
dio 1500 kg carapa na godinu; Petar Ajbek proizvodio je ¢arape u
obrtnickoj radionici sa tri radnika, a Josip Bel je sa 5 radnika izradi-
vao 1000 kg carapa na godinu. Selincer & drug imali su 6 radnika
koji su preli strojem i pleli ¢arape ru¢nim strojevima za pletenje.

10 Hrvatski drzavni arhiv u Zagrebu (dalje: HDA), Depozit br. 36
(1949.), Cuvaj, Povijest trgovine, obrta i industrije Hrvatske i Slavonije od
najstarijih vremena do danas, kutija 2, svezak III, 697, "Domace vijesti",
Sriemske novine, br. 45, Vukovar, 7. studenoga 1891.

11 Od zitarica gotovo 80% trosilo je domace stanovnistvo, a 20% se
izvozilo.

12 Do sredine 19. stoljeca ih je 30-ak, a u prvom desetljecu potonjega
stoljeca 50-ak.

13 "Domace vijesti", Sriemske novine, br. 30, Vukovar, 25. srpnja 1891.;
br. 11, Vukovar, 14. ozujka 1891.; br. 12, Vukovar, 21. ozujka 1891.

4 Domace vijesti", Sriemske novine, br. 18, Vukovar, 2. svibnja 1891.; br.
46, Vukovar, 14. studenoga 1891.; br. 47, Vukovar, 21. studenoga
1891,; br. 35, Vukovar, 3. svibnja 1893.; br. 75, Vukovar, 18. rujna 1897.;
br. 4, Vukovar, 12. sije¢nja 1910.

15 Godine 1878. izgradena je zZeljeznicka pruga Dalj — Borovo — Vin-
kovci. Sljedece godine Borovo — Vukovar (dunavska obala) te 1891.
pruga do trgovista Vukovar, a 1912. godine Vukovar — Ilaca.

16 Smjesten u zapadnom Srijemu, 9 km jugoistocno od naselja Stari
Jankovci. (Vidi opsirnije: Leksikon naselja Hrvatske M — Z, Mozaik knji-
ga, Zagreb, 2005., 551).

17HDA, Depozit br. 36 (1949.) Cuvaj, Povijest trgovine, obrta i industri-
je Hrvatske i Slavonije od najstarijih vremena do danas, sv. 1., Od najsta-
rijih vremena do nagodbe 1868., 59., 60.; "Domace vijesti", Sriemske
novine, br. 36, Vukovar, 5. rujna 1891.; br. 46, Vukovar, 14. studenoga
1891.; br. 26, Vukovar, 25. lipnja 1892.; br. 30, Vukovar, 15. travnja 1893.;
br. 34, Vukovar, 29. travnja 1893.; br. 75, Vukovar, 18. rujna 1897.

18 HDA, Cuvaj, Depozit 36, kutija 1, svezak II, 614., Statisticki podaci o
broju obrtnika i tvornickih pothvata godine 1908. u Srijemskoj Zupaniji;
kutija 2, svezak III, 697.
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Along the Danube Valley
Transportation Route

(Review of the economic development
of Vukovar in the 19th and beginning
of 20th centuries)

Zlata ZIVAKOVIC-KERZE
Croatian Institute of History, Department for the History
of Slavonija, Srijem and Baranja, Slavonski Brod

The paper discusses the reasons why Vukovar has not
managed to make better use of its geographic position. For
this purpose an analysis has been made of the 19th and
beginning of the 20th centuries. The reasons and limitations
directly influencing a slower economic development, the
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falling behind and inability to outgrow its mercantile
framework are presented. Namely, although situated along
the Danube Valley transportation route, near the Lower
Drava and Lower Sava Valleys, the late construction of the
regional network of macadam roads, the absence of a
bridge across the Danube River or a river route between the
Danube and the Sava rivers and the late construction of the
railway to Vukovar (from Borovo) as well as the redirection of
trade to the new Alféld-river railway, helped the local trade
to prevent Vukovar from fully exploiting the economic
opportunities of the Danubial maritime transportation route.
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Die Donau als Verkehrsader.

Die wirtschaftliche Entwicklung Vukovars
im 19. Jahrhundert und zu Beginn

des 20. Jahrhunderts
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In der Arbeit sollte hinterfragt werden, warum es der Stadt
Vukovar nicht gelungen ist, ihre vorteilhafte Lage besser zu
nutzen. Die Verfasserin greift zurick auf das 19. Jahrhundert
und den Beginn des 20. Jahrhunderts und ermittelt Grinde
und hinderliche Faktoren, auf die die verlangsamte
wirtschaftliche Entwicklung der Stadt, ihre Ricksténdigkeit
und das Unvermégen, ihre Handelstatigkeit auszuweiten,
direkt zurickzufohren sind. Vukovar liegt einerseits an der
Donau, einer bedeutenden Verkehrsader, andererseits aber
auch im Einzugsbereich der fruchtbaren Ebenen, die sich den
Unterldufen von Drau und Save anschlieflen. Jedoch der
spdte Ausbau eines regionalen Straflennetzes sowie der
Bahnlinie Borovo—Vukovar, das Fehlen einer Bricke Uber die
Donau sowie eines Donau-Save-Kanals, ferner die
Umleitung des Handels auf die neue Bahnlinie, die die
Ungarische Tiefebene mit Rijeka verbindet, verhinderten,
dass Vukovar seine wirtschaftlichen Méglichkeiten, die mit
seiner vorteilhaften geografischen Lage gegeben sind, nicht
vollstdndig nutzen konnte.
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