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DRAVA KAO POVEZNICA
Madarsko-hrvatske gospodarske veze u razdoblju 1868-1918.
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U radu se prikazuju gospodarske aktivnosti vezane uz rijeku Dravu, po-
glavito mlinarstvo i promet, u zavrSnom razdoblju postojanja ugarsko-hr-
vatske drzavne zajednice. Te se aktivnosti promatraju kao oblik drustvenih
veza izmedu Hrvatske, odnosno Slavonije, i Madarske. Zbog nepoznavanja
hrvatske literature o tim pitanjima, autor se uglavnom ograni¢ava na ma-
darski aspekt naslovne teme. (Ur.)

Kljucne rijeci: rijeka Drava, Hrvatsko-ugarska nagodba, Ugarska, Hrvat-
ska, trgovina, promet.

Gradanske promjene Sto su pokrenute sredinom 19. stolje¢a ucinile su
pozeljnim postavljanje hrvatsko-madarskih javnopravnih odnosa na nove te-
melje. Zakonski ¢lanak XXX. iz 1868. godine (Hrvatsko-ugarska nagodba),
koji je nastao kao rezultat dugotrajnih pregovora o okvirima vise od sedam
stoljeca postojece personalne unije, propisao je da Ugarska i Hrvatska saci-
njavaju “jednu te istu drzavnu zajednicu”.! U nagodbi je definirano i da su u
okvirima drzavne zajednice ,,kraljevine Hrvatska i Slavonija politicki narod,
imajuci posebni svoj teritorij i u pogledu nutarnjih svojih poslovah vlastito za-
konodavstvo i autonomnu vladu”. Opéepoznato je da su ,,u djelokrug potpune
autonomije Trojedne kraljevine spadali zakonarstvo 1 uprava u svih poslovih
nutarnjih, bogostovja, nastave i pravosuda”, dok su pitanja novacenja voj-
ske, obrane zemlje i vojne obveze, financijskih poslova, gospodarskih grana
1 troSkova za uzdrzavanje kraljevskog dvora bila zajednicki poslovi Hrvatske
i Ugarske.

! Zakonski ¢lanak XXX. iz 1868. godine. Magyar Torvénytdar 1836-1869. évi torvénycikkek
(Zbornik ugarskih zakona - zakoni iz 1836-1839. godine), Budapest, 1896.
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Obavljanje gospodarskih poslova spadalo je u djelokrug ministarstava sa
sjedistem u Pesti, u kojima su sukladno Hrvatsko-ugarskoj nagodbi djelovala
posebna hrvatska ravnateljstva.

Potkraj 1860-ih godina jos je trajao europski gospodarski procvat tijekom
kojega je u Austro-Ugarsku Monarhiju, tada ve¢ kvalificiranu kao sigurnu dr-
Zavu, ulozen znacajan kapital. Okvirni iznosi u Pesti odobrenoga drzavnoga
proracuna vrijedili su i na podru¢ju Hrvatske, jer su u pogledu poslova gos-
podarskoga razvitka dva dijela drzave smatrana za jedinstvenu cjelinu. Zbog
svega recenoga vrlo je tesko prikazati iskljucivo kapital ulozen u Hrvatsku i
tamosnje investicije. Taj se problem odnosi i na gospodarske pokazatelje, bu-
du¢i da se Cesto nisu razlucivali brojCani podaci madarskih i hrvatskih Zupa-
nija. Personalna unija napose otezava analizu odvijanja prometa preko Drave,
jer na dvije obale rijeke nije bilo nikakve carinske granice ili pak bilo kakvoga
zaustavljanja. Zbog slobodnoga protoka roba i ljudi, drzavna je zajednica doi-
sta funkcionirala. Analiticari kasnijih razdoblja prisiljeni su se pri razmatranju
tadasnjih hrvatsko-madarskih gospodarskih veza posluziti posrednim poda-
cima. Ovakvi indirektni broj¢ani pokazatelji su podaci o brodskome prometu
na rijeci, o prometu skeld i mostova te o ulozi Zeljeznice u gospodarskome
povezivanju, zahvaljujuci kojima se ocrtava slika prometa roba koji se odvijao
preko Drave.”

Skele i mlinovi

A) Skele na Dravi osiguravale su povezivanje pjeSackoga i cestovnoga
prometa izmedu Hrvatske i Madarske. Od osam skela u privatnome vlasni$tvu
koje su kontinuirano funkcionirale na Dravi, jedna je radila na parni pogon, a
ostale su pak djelovale na ru¢ni pogon.

Parna skela je puStena u promet u Bilju 1885. godine.? Skela se nalazila
u vlasnistvu Nadvojvodskoga vlastelinstva, a s jedne obale na drugu ju je vu-
kao jedan brod od 28 konjskih snaga koji je pokretao propeler. Na obje obale
Drave pristaniste su Cinili usidreni drveni brodovi, uz ¢iju pomo¢ se odvijalo
ukrcavanje i iskrcavanje. Skelom se u prvome redu odvijao promet unutar
vlastelinstva, ali su se uz novcanu naknadu s jedne obale na drugu prevozile

" Jedan recenzent napominje da u ovom dijelu rada autor “nije dovoljno istaknuo podredenost
Hrvatske i njenog gospodarstva Ugarskoj, odnosno Pesti, tj. hrvatsku gospodarsku nesamo-
stalnost (...) Treba upozoriti na ¢injenicu da madarski i hrvatski tekst Nagodbe nisu istovjetni
(...) Madarski tekst npr. konzekventno izbjegava pojam ‘kraljevina’ i spominje samo Ugarsku
i Hrvatsku, Slavoniju i Dalmaciju, dok se u hrvatskom tekstu javlja ‘kraljevina Ugarska’ i
‘kraljevina Hrvatska, Slavonija i Dalmacija’...” (Ur.)

2 Sandor Matlekovits (ur.): Magyarorszag kézgazdasagi és kozmiivelédési dllapota ezeréves
Sfennadllasakor és az 1896. évi ezredéves kiallitas eredménye, Budapest, 1896. VIII. svezak,
str. 560.
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i strane osobe. Promet koji se odvijao unutar posjeda nije zahtijevao veliki
brod, pa je stoga od jedanaest skela na parni pogon, koliko ih je ukupno bilo u
drzavi, samo jedna bila manjega kapaciteta od skele kod Bilja.”™

U promatranome razdoblju broj je tradicionalnih drvenih skela varirao.
U periodu prije 1867-1868. godine preko Drave se odvijao promet skelom
u Dravasztari (hrv. Starin), Révfaluu (prete¢i danasnjega naselja Dravake-
resztur, hrv. Krizevcei) i u Barcsu. Poslije sklapanja Austro-ugarske i Hrvat-
sko-ugarske nagodbe pokrenut je i promet kod Vizvara, Dravakeresztura,
Dravaszentmartona (danas: Fels6szentmarton, hrv. Martinci) i Dravapalkonya
(hrv. Palkanja). Od tih ru¢no pokretanih drvenih skela, 1883. godine ukinuta
je ona koja je prometovala u Barcsu, buduci da je te godine u reCenome na-
selju pusten u promet javnocestovni most preko Drave. Rast i razvoj naselja
na obje strane rijeke te njihova gospodarstva pojacao je medusobnu suradnju
i nadopunjavanje uspjesne proizvodnje, $to je povecalo promet, zbog Cega je
u spomenutome razdoblju zamijenjeno vise skela. Istodobno je u drugoj po-
lovici 19. stolje¢a Ured za regulaciju rijeka sustavno kontrolirao pristanista i
skele u vlasniStvu naselja smjestenih na obali rijeke, te je odobravao promet i
u pojedinim sluc¢ajevima obvezivao na zamjenu opasnih skela.

Promet skelom preko Drave pokrenut je u Dravakeresztiuru 1890. godine,
u Dravszentmartonu 1904. godine. Skela u Dravakeresztiiru u pocetku je bila
drveno prometno sredstvo maloga kapaciteta. Na zahtjev dozupana Somodske
(Somogy) zupanije, u kolovozu 1895. godine zamijenjena je novom skelom.?
Novi trup broda takoder je bio istesan od drva. Sirovinu za trup broda bilo
je lako pronadi u izvrsnim Sumama uz Dravu. Na temelju stajaliSta Ureda za
reguliranje prometa dozupan je odredio da se skeli prikljuci i putnicki ¢amac.
Do izdavanja ove naredbe je dijelom doslo iz sigurnosnih razloga, a u pojedi-
nim slucajevima se i na taj nacin odvijao promet putnika preko rijeke.

Jo§ detaljniji opisi stoje nam na raspolaganju o skeli koja je puStena u
promet u podruc¢ju Dravaszentmartona.* Promet koji je tu pokrenut 1904.
godine takoder se odvijao putem prometala s drvenim trupom. Dimenzije su
mu bile: 9,9 metara duzine i 2,18 metara Sirine. Bila je to dvostruka skela ko-
jom se upravljalo veslima, a prijelaz preko rijeke pomagala je i turbina. Ovo
neuobicajeno sloZzeno prometno sredstvo izradili su radi brzoga i hirovitoga
vodenoga tijeka Drave te njezinih nepredvidljivih brzaca. Skela je bila u sta-
nju odjednom prevesti pet tona tereta s jedne obale na drugu. Po tadasnjim

** Jedan recenzent napominje da tu zapravo nije rije¢ o skeli na rijeci Dravi, nego na njezinom
lijevom rukavcu Staroj Dravi pokraj tadasnjeg juznomadarskog mjesta Bilja, pa tako taj primjer
i ne govori o ulozi Drave kao madarsko-hrvatske gospodarske poveznice. (Ur.)

3 Somogy megyei Levéltar (Arhiv Somodske Zupanije), Kaposvar, Alispani iratok (Spisi dozu-
pana) 2562/1890. i 712/1908. (u nastavku: SmL. Alisp. ir.)

4 SmL. Alisp. ir. 368/1900.
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podatcima maksimalno opterecenje prometala bilo je: 70 osoba, 16 konja, 12
volova, 60 ovaca ili koza, te 2 teretom napunjena kola. U vrijeme pustanja u
pogon ovo prijevozno sredstvo vrijedilo je 1200 kruna.

Kod pristanisne skele u Dravasztari, koja je dotad desetlje¢ima funkcioni-
rala, pojavilo se poslije 1868. godine mnogo problema, koji su inace na svim
prijelazima preko rijeke uzrokovali poteskoce. Staru, dotrajalu i kao opasnu
okvalificiranu skelu dozupan je, na prijedlog Ureda za regulaciju rijeka, dao
zamijeniti novom skelom, kojom se od svibnja 1895. godine odvijao promet
preko Drave.’ Novo vodno prometalo bilo je 14 metara dugacko i 3,5 metara
siroko. Bilo je izradeno od hrastovine iz obliznjih Suma, a opremljeno je i
ogradom. Skelom se upravljalo veslima, a bila je u stanju odjednom preve-
sti preko rijeke osam tona tereta. Njezino maksimalno optereéenje bilo je 50
osoba, 15 komada krupne stoke i jedna teretom napunjena kocija. Ured za
regulaciju rijeka u Osijeku, koji je izdao uporabnu dozvolu, prilikom pustanja
u promet utvrdio je vrijednost prometala u iznosu od 1400 kruna. Zbog velike
iskoriStenosti trup broda se istroSio u roku od pet godina, pa je sluzba za nad-
zor prometa 1901. godine naredila da se izradi nova skela. Novo prometalo
pusteno u pogon bilo je vece od ranijega, o ¢emu svjedoCi i promet koji se
njime odvijao. Starinska skela je pocevsi od prve godine novoga stoljeca bila
u stanju odjednom prevesti 80 osoba, 12 komada krupne stoke i 4 kocije na-
punjene teretom. Protekom novih Sest godina struénjaci Ureda za regulaciju
rijeka procijenili su prilikom kontrole kako je skela u toliko loSem stanju da
se njome viSe ne moze obavljati promet preko rijeke, nego su to dopustili tek
nakon $to je izraden novi trup broda. Troskove izradbe trebala je snositi ili
obitelj Draskovi¢ koja je imala pravo na prijevoz preko rijeke, ili pak opéina
koja je bila zainteresirana za odvijanje prometa, odnosno zakupnik. Medutim,
nitko nije preuzeo na sebe teret izvedbe ve¢ tre¢e pregradnje u roku od jed-
noga desetljeca, pa je 25. veljace 1908. godine prestalo funkcioniranje skele
u Dravasztari.

Medu opc¢im poteskocama koje su spomenute u vezi sa skelom u
Dravasztari na prvome mjestu valja istaknuti razlicite interese vlasnika, za-
kupnika i korisnika. Kod skela na Dravi moguce je ukazati na ¢injenicu da su
vlasnik i upravitelj skele bili razlicite osobe. Takva je praksa postojala vec i
prije gradanske organizacije drustva, a ouvana je i nakon 1868. godine. Nai-
me, skele 1 pristanista su skelari uzimali u zakup na krace ili dulje vremensko
razdoblje. Op¢enito su poznata imena zakupnika, ali postoji malo podataka o
prihodima i izdatcima skelara. U promatranome razdoblju, na srecu, poznati su
to¢ni podatci za nekoliko godina, a iz njih se mogu izvuéi odredeni zakljucci.
Po financijskim podatcima za prve tri godine desetljeca koje je slijedilo nakon

5 SmL. Alisp. ir. 368/1900.
¢ SmL. Alisp. ir. 712/1908.
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1890. godine, zakupnik skele u Dravasztari od putnika je prikupio iznos od
300 forinti (odnosno 600 kruna) te je 114 forinti (odnosno 228 kruna) ulozio u
odrzavanje.” Od ¢istoga prihoda u iznosu od 186 forinti (odnosno 372 krune)
isplatio je 100 forinti (dakle 200 kruna) na ime zakupnine, a od preostalih 86
forinti (odnosno 172 kruna) trebao je tri godine izdrzavati svoju obitelj.?

Nije slucajno da su skelari pokusali do¢i do novaca i na drugi nacin, za
Sto im se povoljna prilika pokazala kroz krijumcarenje stoke koje je postajalo
sve ucestalije. llegalna trgovina stokom odvijala se i ranije izmedu dviju obala
rijeke Drave, ali je u vrijeme Austro-Ugarske Monarhije, a napose na prijelazu
stoljec¢a, strjelovito porastao broj i obujam krijumcarenja. Stolje¢ima je bila
praksa da su Zitelji u Somodskoj i Baranjskoj Zupaniji, smjestenima juzno od
Balatona, kupovali neuhranjene svinje, a potom su ih u velikim krdima pre-
vozili preko Drave kako bi se tamo hranile Zirovima. Svinje koje bi se utovile
u slavonskim hrastovim Sumama trgovci bi potom vratili natrag u Madarsku,
uglavnom u tovilista u Budimpesti, Pe¢uhu i Barcsu. Dio tih svinja dospio je
na preradbu u velikim gradovima monarhije: Be¢u, BeCkome Novome Mjestu
(Wiener Neustadt), Pragu, Brnu, itd. Tu dobro organiziranu praksu otpremanja
dokinuo je pomor svinja u 1890-im godinama, ¢ije su daljnje Sirenje nadlezni
organi pokusali sprijeciti uvodenjem blokade. Ona je potrajala godinama i
smanyjila je, doduse, razmjere pomora, ali se Sirenje bolesti ipak nije uspjelo u
potpunosti sprijeciti. No, zabrana prijevoza istodobno je znatno umanjila pro-
met dravskih skela, o ¢emu je jedan izvor iz toga razdoblja zabiljezio: “Promet
stoke potpuno je obustavljen od kada je zabranjen prijevoz parnoprstaske sto-
ke iz Slavonije u Madarsku.” Promet skelama opadao je iz godine u godinu,
vlasnici nisu mogli povisiti iznos zakupnine, a skelari su se neprestano zalili.
Zakupnici skela pokuSavali su prihode, izgubljene zbog naprijed spomenutih
razloga, nadoknaditi ilegalnim prijevozom. Pod okriljem no¢i su preko Drave
u Madarsku prevozili krda svinja, a zbog opasnosti su ocigledno trazili veéi
iznos naknade za prijevoz od inaCe uobicajenoga. Nisu se usudivali preko ri-
jeke odjednom prevoziti mnogo svinja, buduci da su poljodjelci iz okoline po-
mno pratili §to se prevozi preko Drave, strahujué¢i da bi ponovno ozivljavanje
svinjske zaraze umanjilo moguc¢nosti prodaje stoke na trzistu. Uslijed straha
od zarazenih slavonskih svinja sto¢ari iz naselja s lijeve obale Drave postali su
“dragovoljni nadzornici” te su pokusavali sprijeciti gospodarske veze s Hrvat-

7 U ispitivanome razdoblju doslo je do zamjene monete, pa je umjesto forinte od 1. sije¢nja
1900. godine uvedena kruna kao nova sluzbena novcana jedinica. Omjer njihove zamjene bio
je 1:2. Zbog toga osim krune koristim i forintu.

8 SmL. Alisp. ir. 368/1900.

 Mirko Buri¢: A Szlavon Gazdasagi Egylet 1897. évi kérelme a “budapesti vérszérum” alkal-
mazasa targyaban. U: A Dundntul telepiiléstorténete (11-19. szazad). Magyar Tudomdanyos
Akadémia Veszprémi és Pécsi Bizottsagainak VI. Konferencidja, Veszprém, 16-17. travnja
1984. str. 457.



104 J. Majdan: Drava kao poveznica...

skom, premda su i oni sami ve¢inom bili Hrvati i govorili su hrvatskim mate-
rinskim jezikom. U svakodnevnom Zivotu to je znacilo da vlasnici skela nisu
mogli, da skelari zbog mozebitnih ilegalnih prihoda nisu smjeli, a da stocari
zbog postojanja opasnosti nisu htjeli uloziti novac u odrzavanje i popravak
rijecnih prometala. Dravske skele, koje su potkraj stoljeca bile u sve losijem
stanju, obavljale su sve manji promet. Poteskoce u prijelazu preko rijeke po-
vecavale su lokalne zeljeznice izgradene za potrebe mjesnoga pucanstva, a
“od kada je sagradena Zeljeznicka pruga Szentlérinc (hrv. Selurinac) — Slatina
— Nasice, putnic¢ki se promet preusmjerio na tu trasu...”'

Poteskoce koje su opterecivale skelu u Dravasztari nisu bile iznimne,
nego su se i drugi skelari poc¢etkom 20. stoljeca suocavali sa sli¢nim proble-
mima. U Dravasztari je 1908. skela ukinuta, a na drugim prijelazima je doslo
do promjena glede tereta koji su prevozeni preko rijeke. Ukinut je prijevoz
svinja, koji je neko¢ ¢inio najveci promet, a umjesto njega je u prvi plan dos-
pio prijevoz sijena i drva, te uvoz vo¢a u Madarsku. Na Zalost, trenutno ne
raspolazemo detaljnim podatcima o tocnome prometu, ali je u izvorima pro-
naden cjenovnik prijevoza putnika i roba koji se odvijao preko skele u Sztari,
a koji je vrijedio 1897. godine.! Prema njemu su cijene usluga bile sljedece:

Pjesak 2 krune i 4 filira
JednopreZna prazna kola zajedno sa stokom za vucu | 11 kruna i 22 filira
DvopreZna prazna kola zajedno sa stokom za vucu 15 kruna i 30 filira
Za svaki dodatno upregnuti komad stoke 4 krune i 8 filira

Ako je na kolima sjedilo vise osoba, onda su one bile carinski obveznici
prema prvoj stavci.

Za jednoga konja 4 krune i 8 filira
Za jedan komad rogate stoke 4 krune i 8 filira
Za jedan komad svinje, ovce, koze 2 krune i 4 filira
Jedna metricka centa tereta 2 krune i 4 filira

Nazalost, nisu nam poznati cjenovnici prijevoza preko rijeke za ostale
skele na Dravi, ali predoCene stavke skele u Dravasztari omogucuju uspored-
bu s drugim uslugama u promatranome razdoblju.'

10°SmL. Alisp. ir. 712/1908.
1" SmL. Alisp. ir. 368/1900.

12 Opet napominjem da se zbog promjene monete u re¢enome razdoblju cijene trebaju racunati
uomjeru 1 : 2 uodnosu prema forinti koja je tada jo§ bila u uporabi. O tadas$njim svakodnev-
nim cijenama i o tocnim troskovima usluga postoji izvrsno pregledno djelo na njemackome
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1z izvora se nedvojbeno otkriva da je poslije 1867. godine porastao znacaj
dravskih skela, koje su ve¢ funkcionirale od ranije, odnosno da su zbog pove-
¢anoga prometa otvorene nove rijecne skele i pristaniSta. One su tri desetljeca
imale odlucujucu ulogu u gospodarskim vezama izmedu dviju obala rijeke, ali
je pocevsi od zadnjega desetljeca 19. stoljeca postupno opadalo zna¢enje ske-
la i pristani$ta. Njihovu su zadacu sve vise preuzeli Zeljeznica i javnocestov-
ni prijevoz, koji su se odvijali pomocu Sest Zeljeznickih i dva javnocestovna
nova mosta sagradena na Dravi. Skele su izgubile ulogu koju su ranije imale
u odvijanju trgovinskoga prometa na velikim udaljenostima, ali im je ostala
zadaca povezivanja mjesnoga gospodarskoga Zivota te omogucavanja obitelj-
skih i rodbinskih posjeta.

B) U odnosima izmedu dviju obala posebnu su ulogu imali mlinovi. Vo-
deni mlinovi na Dravi funkcionirali su u osobitom obliku, tako $to su nastajala
¢itava mlinska sela (mad. malomfalvak). Takvim mlinskim selima nazivala su
se 4-5-6 vodom pokretana mlina smjeStena na pojedinim dijelovima vodene
trase, koji su radili jedan pokraj drugoga od prolje¢a pa sve do razdoblja lo-
mljenja leda. Takva sela mlinova nastala su na dobro pristupacnim, prilaznim
putevima opskrbljenim mjestima na rijeci Dravi, te su u njima stanovnici iz
okolnih naselja mljeli svoje zitarice. Izmedu mlinova su bile podignute kucice
s bijelim zidovima u kojima su cuvane radi mljevenja dopremljene Zitarice,
odnosno gotovo brasno. Male bijele gradevine nazivale su se “dudu”, pa su se
po njima svi mlinovi grupirani u jednu cjelinu nazivali dudus-mlinovi (mad.
dudusmalom). Sela mlinova postojala su u desetlje¢u od 1871. do 1880. go-
dine na obje strane rijeke. ,,Dudus-mlinovi” su na madarskoj obali radili na
podrucju sela Dravapalkonya - Tésenfa — Szaporca (hrv. Palkanja — TiSna —
Spornica), odnosno na obali kod sela Vejti i Zalanta (hrv. Vejtiba i Zalanta).
Potrebe hrvatskih seljaka zadovoljavala su mlinska naselja na podru¢ju od
Donjeg Miholjca do Moslavine. Jasno se moze uociti razlika u odnosu na ske-
le po tome S$to su na madarskoj strani mlinovi stajali u naseljima s madarskim
materinskim jezikom, a ne u onima s hrvatskim materinskim jezikom, kao $to
je to bio sluc¢aj kod skela. To, kao 1 promet radi mljevenja, ukazuju na ¢injeni-
cu da su se zitarice radi mljevenja vrlo rijetko prevozile s jedne obale rijeke na
drugu. Nije ni bilo potrebe za tim jer su u mlinskim selima mlinari radili jedni
pokraj drugih, pa je netko od njih uvijek obavio mljevenje zitarica. ,,Dudus-
mlinovi” nisu jacali gospodarske veze izmedu dviju obala Drave i mlinovi
ovdje nisu imali ulogu organizatora zivota lokalne zajednice, kakva je bila

jeziku koje je objavljeno u prijevodu i na madarskome jeziku: Alexander Sixtus von Re-
den, Az Osztrak-Magyar Monarchia - Torténelmi dokumentumok a szazadfordulotél 1914-ig,
Budapest - Salzburg, 1989.
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uobicajena u drugim krajevima: madarsko i hrvatsko pucanstvo nastanjeno na
dvjema obalama rijeke nije se susretalo u razdoblju mljevenja Zitarica.

“Dudus-mlinovi” su sve teze mogli pratiti korak s brzim porastom koli-
¢ine Zitarica pa su jedva uspijevali samljeti Zitarice. U novonastalim promje-
nama veliku je ulogu imao u mlinovima opetovano rasireni ¢eli¢ni mlinski
zrvanj koji je omogucio kvalitetnije mljevenje. Umjesto ,,dudus-mlinova” koji
su radili s mlinskim kamenom, potkraj 1870-ih godina su se i na Dravi pojavili
plutajuéi ,,brodski mlinovi” (mad. hajomalmok) opremljeni celicnim Zrvnjem.
Ta tehnoloska promjena dogodila se istovremeno s promjenama u proizvod-
nji zitarica: u drugoj polovici stolje¢a na obje obale Drave pretezito se proi-
zvodila pSenica. Ta promjena je dodatno povecala potraznju za kvalitetnijom
pSenicom potrebnom za pripremanje bijeloga kruha i kolaca, pa su za samo
nekoliko godina ,,brodski mlinovi” potisnuli ,,dudus-mlinove”. Novi ploveci
mlinovi su bili u stanju ne samo ponuditi bolje samljeveno brasno, nego su
i radili brze. Bili su u stanju svakodnevno samljeti dva-tri puta viSe Zitarica
nego njihovi prethodnici. ,,Brodski mlinovi” nisu funkcionirali u grupi, nego
pojedinacno, te su na vodi lako mijenjali polozaj. Ako je bilo potrebno, mlin
se mogao vuci i protiv struje, a funkcionirao je i na podrucjima drugih naselja.
U stvarnosti se to rijetko dogadalo, jer su oni uglavnom ostajali na mjestima
gdje je i ranije postojao mlin. Nastojalo se iskoristiti ve¢ postojece puteve i
obicaje poljodjelaca, pa su oko sebe izgradili aglomeraciju nalik na onu “du-
dus-mlinova”. Zitarice se i nadalje nije prevozilo radi mljevenja na drugu oba-
lu rijeke, jer je novom metodom mljevenja brzo tekao postupak pripremanja
brasna.

“Brodski mlinovi” na Dravi vrlo su kratko vrijeme radili u velikom bro-
ju, bududi da su potkraj 19. stolje¢a u Barcsu, Harkany (Harkanju), Pecuhu,
Sigetu (Szigetvar), Osijeku, Virovitici, Pakracu i NaSicama pokrenuti parni
mlinovi. Zitarice koje su rodile na dvije obale rijeke trebalo je tada, doduse,
otpremiti nekoliko kilometara dalje, ali su Zeljeznicke tarife formirane tako da
nisu stvarale prevelike dodatne troskove ni poljoprivrednicima ni trgovcima.'?
Pokretanje novih parnih mlinova dogodilo se istodobno s otvaranjem zelje-
znica lokalnoga znacenja te su oni funkcionirali u lokalnim &vori§tima. Zelje-
znice mjesnoga znacenja koje su se protezale na obje obale rijeke paralelno
s Dravom posebno su prikupljale visak Zitarica po selima, pa tako u praksi
mlinovi i dalje nisu povezivali susjedna naselja.

Mlinovi su u promatranome razdoblju zadovoljavali potrebe viSe susjed-
nih sela, ali nisu imali ulogu organiziranja mikroregija uz obalu Drave, a nisu
ni povezivali dvije obale rijeke.

13 Vidi o tome detaljnije: Janos Majdan, Helyiérdekii vasutak kiépiilése a Dundntilon, Buda-
pest, 1998. str. 185.
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Ceste, mostovi

U kontinentalnom prometu koji je i ranije postojao na ovome podrucju
doslo je do promjena uslijed i u skladu s potrebama ubrzanoga gradanskoga
preustroja u drugoj polovici 19. stolje¢a. Nakon sklapanja Nagodbe i pravnog
rjesenja hrvatskoga pitanja, drzavni prometni poslovi dospjeli su pod nadlez-
nost peStanskoga ministarstva. Medu zakonima koji su podastrijeti na prijed-
log Ministarstva za opce radove i promet vise njih se odnosilo na javne ceste,
mostove i lokalne puteve.'* Medutim, za ostvarivanje zakonom propisanih i
reguliranih situacija bila je potrebna znacajna pomoc iz proracuna. Promet
nije vodio racuna o financijskom stanju drzave, nego je rapidno porastao sli-
jede¢i gospodarski procvat. Losa cestovna mreZa je u zadnjem desetljecu sto-
lje¢a veC zaustavila gospodarski rast. Ugarska je vlada prepoznala sve vece
znacenja kopnenoga prometa, pa je osim potpore investiranju u zeljeznice
ulagala sve vece iznose u izgradnju puteva i mostova. Kao prvi korak bila su
prihvacena nacela jedinstvene mreZe prometnica, pa su 1890. ceste razvrstane
na sljedeci nacin:'

1. Drzavne javne ceste — izgradit ¢e se 1 upravljati njima na drzavni
trosak;

2. Regionalne ceste — izgraduju ih i odrzavaju doti¢na zupanija ili slo-
bodni kraljevski grad;

3. Prilazni putevi do Zeljeznicke postaje — svaka zainteresirana strana ih
izgraduje, a odrzava ih naj¢es$¢e Zupanija ili slobodni kraljevski grad;

4. Op¢inski (vicinalni) javni putevi — njima rukuju doti¢ne opéine;

5. Opé¢inski javni poljski put — putevi unutar jedne opéine koje odrzava
op¢ina;

6. Op¢i prometni putevi privatnih osoba, drustava i zadruga — zainteresi-
rani ih izgraduju i upravljaju njima.

Zakon koji je stupio na snagu 15. svibnja 1890. propisao je nacin izgrad-
nje 1 odrZzavanja cesta i puteva, pa je od tada njihovo odrzavanje postalo vise-
-manje sustavno i redovito. To zakonsko reguliranje dogodilo se istodobno s
pozitivnim promjenama koje su uslijedile u proracunu. Poslije tri desetljeca
ugarska vlada konacno je dokinula dotadasnji proracunski manjak. Gabor Ba-

14O tome su rjesavali: Zakonski ¢lanak 1876. VI. o javnim cestama, Zakonski ¢lanak 1886.
XXII. o mostovima i Zakonski ¢lanak 1886. XII. o lokalnim cestama. Magyar Torvénytar,
Budapest, 1896.

15 Zakonski ¢lanak I. iz 1890. Magyar Torvénytdar, 1890. évi torvények, Budapest, 1896.



108 J. Majdan: Drava kao poveznica...

ross je, vodeci ministarstvo javnih radova i prometa, uspjesno rijesio problem
Madarskih drzavnih Zeljeznica (Magyar Allamvasutak, skraéeno: MAV), naj-
vecega drzavnoga poduzeca, te je postigao da ono posluje s dobitkom.'® Dobit
MAV-a imala je za posljedicu da je drzavni proradun postao pozitivan. Ta je
promjena omogucila dobro isplaniran i vrlo energi¢an razvitak javnih cesta
sukladno zakonskoj regulativi.

Do Drave su, kako na madarskoj, tako i na hrvatskoj strani vodile i drzav-
ne javne ceste.'’ Najznacajnija takva cesta zemaljskoga znacenja bila je ona
$to je vodila od Budima do Osijeka, duljine 229 kilometara, a koju se stoljeci-
ma Kkoristilo. Glavna cesta koja je iSla desnom obalom Dunava nastavljala se
u Slavoniji u viSe pravaca, pa je promet tekao prema Zemunu, odnosno prema
Brodu. Priklju¢kom na glavnu cestu u smjeru sjever-jug sredinom 19. stoljeca
postao je vazan i prometni pravac istok — zapad. U ranijim vremenskim raz-
dobljima ve¢ je izgradeno vise glavnih cesta prema Karlovcu i rijeckoj luci,
odnosno do morske obale, Cije znacenje je poraslo zbog sve ucestalijega i ra-
zvijenijega pomorskoga prometa. U drugoj polovini stolje¢a veliki naglasak je
stavljen na razvoj puteva koji su vodili od Karlovca prema zapadu. Posljedica
toga bilo je otvaranje 136 kilometara duge drzavne javne ceste koja je vodila
od Zagreba do Cakovca, preko Varazdina. Tre¢a glavna cesta koja se doticala
Drave bila je 89 kilometara duga cesta od Pakraca do Barcsa, a osiguravala
je dobru prometnu povezanost za stanovnistvo Viroviti¢ke 1 Pozeske zupani-
je. Nabrojane tri prvorazredne drzavne javne ceste vodile su preko posebnih
dravskih mostova zeljezne konstrukcije.

Pokraj rijeke koja se smatrala simbolicnom granicom, paralelno s Dra-
vom vodile su i drzavne ceste. Jedna od njih vodila je od Vukovara preko
Osijeka i Nasica do Donjega Miholjca, a njezini su putnici i kola mogli preko
mosta u Barcsu nastaviti daljnje kretanje i na teritoriju Madarske. Druga dr-
zavna cesta (duga 189 kilometara) kretala je iz Pec¢uha i vodila je preko Sigeta
(Szigetvar) do javnocestovnoga mosta u Barcsu, a zatim je po prijelasku u
Hrvatsku slijedeci obalu rijeke tekla do Varazdina. Duz rijeke je nastala uspo-
redna mreZa koju su kod dravskih mostova presijecale glavne ceste u smjeru
sjever—jug. Mostovi su osiguravali nesmetani promet koji nije bio ovisan o
vremenskim okolnostima, pa su i bez takve namjere umanjili promet skelama.
Na zalost, ne raspolazemo podatcima o prometu, buduci da Drava nije bila
carinska granica, pa je izmedu dvaju dijelova drzave bio potpuno slobodan
promet roba i putnika.

16 Janos Majdan: Baross, Gabor. U: Magyar milleniumi arcképcsarnok, ur. Arpad Racz, Buda-
pest, 2000.

17 Sandor Matlekovits (ur.): Magyarorszag kozgazdasagi és kozmiivelddési allapota ezeréves
fenndllasakor és az 1896. évi ezredéves kidllitas eredménye, Budapest, 1896. VIII. svezak,
str. 777-779.
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Sli¢na je situacija i u slucaju Zeljeznickih mostova, kojih je pet sagradeno
preko Drave.'®

Naziv mosta | Godina izgradnje |  DuZina otvora u metrima Sastav materijala
Osijek 1884. 224 + 182 poplavni prostor | 7eliezo — kamen — opeka
Barcs 1885. 270 Zeljezo — kamen
Varazdin 1886. 80 + 200 poplavni prostor Zeljezo — kamen
Zakon (Zakany) 1891. 480 Zeljezo — kamen
Cadavica 1895. 180 + 280 poplavni prostor Zeljezo — opeka

Mostovima u Osijeku i Zakanyu (hrv. Zakon) upravljale su Madarske dr-
zavne Zeljeznice, a ostala tri mosta bila su u nadleznosti mjesnoga Zeljeznic-
koga prometa. Mostove pod upravom MAV-a izvorno su sagradila privatna
drustva 1870., odnosno 1873. godine. Prvi dravski Zeljeznicki mostovi su,
u skladu s tada$njim obi¢ajima, sagradeni od drveta.” Tijekom vremena su
u Madarsku postupno uvodene tehni¢ke novosti pa su konstrukcije koje su
u luku stajale iznad mostova na prijelazu stolje¢a ve¢ u potpunosti izradene
od Zeljeza. Posljedica podrzavljenja provedenoga 1880-ih godina bila je da
su velika privatna drustva dospjela u vlasnistvo MAV-a, §to se dogodilo i s
dravskim prijelazima. Mostove reSetkaste drvene konstrukcije koja je u luku
nadvisivala rijeku zamijenili su znatno izdrZljiviji prijelazi Zeljezne konstruk-
cije smjesteni na postolja od kamena i betona. Ti novi mostovi podnosili su
mnogo veca opterecenja. Osuvremenjivanje na Dravi pozurila je nesre¢a na
osjeckome mostu u rujnu 1882. Ve¢ je tekla izgradnja zeljeznoga mosta po-
stavljenoga na nove temelje, kada je rijekom prostrujio vodni val. Golema
koli¢ina vodene mase u tolikoj je mjeri oStetila nosace mosta da se, prilikom
prijelaza jednoga vojnoga vlaka, drveni most jednostavno urusio pod teretom.
Jedan dio kompozicije zajedno s reSetkama mosta vodena bujica je odnijela sa
sobom, uz nemale ljudske gubitke. Taj izuzetan dogadaj ubrzao je obnovitelj-
ske radove od strane Madarskih drzavnih Zeljeznica, u okviru kojih je 1891.
godine rekonstruiran i most u Zakanyu. Tako su mostovi na dva glavna pravca
postali sigurni.

Malo znamo o ranijemu prometu preko mostova na dva glavna prometna
pravca. Vjerojatno je u pocetku osjecki most ostvarivao veéi promet, ali je po-
slije 1882. naglo poraslo zna¢enje mosta u Zakanyu. Tada je puStena u promet

1% Isto, str. 686-689.

" Jedan recenzent napominje da je gradnja drvenog Zeljezni¢kog mosta kod Osijeka 1870. bila
upravo posljedica odbijanja, od strane Kr. ugarskog ministarstva za javne radnje i komunikaciju,
prijedloga koji su 1869. iznijeli slavonski/hrvatski gospodarstvenici i stru¢njaci, traze¢i da novi
most na Dravi kod Osijeka ne bude drveni. “Do tragedije 1882. doslo je bas zato jer se 1869. nije
prihvatio taj prijedlog”, smatra recenzent. (Ur.)
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zeljeznicka pruga na relaciji Budimpesta-Rijeka, koja je potpuno dokinula ra-
niji prijevoz kocijama. Medu Zeljeznickim mostovima koji su premoscivali
Dravu most u Barcsu imao je drzavni znacaj. Velik dio drveta posjeCenoga na
desnoj obali Drave preradivalo se u Barcsu, a sirovina je preko zeljeznickoga
mosta stizala iz Hrvatske i Slavonije. (To dokazuje i ¢injenica da je 1895. go-
dine na postaji u Barcsu predano sto tisu¢a metrickih centa preradenih drvenih
proizvoda.'®) Na mostu smjetenom na Zeljezni¢koj pruzi izmedu Cakovca i
Varazdina u tome se razdoblju poglavito odvijao prijevoz putnika, buduci da
je ta kratka linija povezivala dvije glavne Zeljeznicke pruge prema Rijeci i
Trstu. Najmanji promet ostvarivao je Zeljeznicki most kod Cadavice, jer je na
zeljeznickoj pruzi lokalnoga znacenja na relaciji od Baranya-Szentlérinca do
Nasica i natrag dnevno prometovalo samo nekoliko kompozicija.

Javnocestovni i Zeljezni¢ki mostovi osiguravali su brzu, ravnomjernu i od
meteoroloskih okolnosti neovisnu povezanost izmedu dviju obala Drave. U
prosjeku je svaki putnik ili roba imala mogucnost prijelaza preko rijeke unutar
udaljenosti od 25-30 kilometara.

Zakljuéak

Analiziraju¢i promet roba koji se odvijao na rijeci Dravi skelama, odno-
sno preko mostova koji su je prelazili, mozZe se konstatirati sljedece:

e Umjesto ranijih povremenih i koli¢inski malih transporta, u razdoblju izme-
du 1868. 1 1918. godine promet je rapidno povecan;

e Brodovi ponovo pusteni u promet te skele i mostovi preko Drave stvorili su
uvjete za trgovinu,

e Nepostojanje carinske granice, koje je bilo rezultat politicke odluke, pota-
knulo je porast kontakata izmedu madarske i hrvatske strane (premda su-
vremeni analitiCar zbog toga raspolaze s malo podataka!);

¢ Nizina rijeke Drave funkcionirala je kao jedinstveni gospodarski teritorij
i stanovnici naselja s obje strane rijeke bili su svakodnevno medusobno
povezani. OdrZavanje ¢vrstih gospodarskih i ljudskih kontakata olakSavala
je ¢injenica $to je na madarskoj obali Drave na mnogo mjesta Zivjelo pucan-
stvo hrvatskoga materinskoga jezika;

¢ Drava nije razdvajala, nego je povezivala poljodjelce, obitelji i naselja na
dvjema obalama rijeke.

19 Kasnije detaljno prezentirani izvor prikazuje Zeljeznic¢ki promet 1895. godine po pojedinim
postajama. Sandor Edvi Illés: 4 Magyar Allamvasutak és a kezelésiikben 1évi helyiérdekii
vasutak aruforgalmi adatai, 1.-11. sv. Budapest, 1896.
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Summary

THE DRAVA RIVER AS A CONNECTING LINK
(HUNGARIAN-CROATIAN ECONOMIC RELATIONS IN 1868-1918)

This paper reviews economic activities in connection with the Drava River, parti-
cularly the milling industry and transportation, during the final period of the existence
of the Hungarian-Croatian union. Due to lack of knowledge of the Croatian literature
on these issues, the author is mainly restricted to the Hungarian aspect of the topic.

By analysing the transportation of goods on the Drava River by ferry boats, or
over bridges, the following can be asserted:

- compared to the former sporadic and low-volume shipments, traffic increased rapid-
ly from 1868 to 1918 ;

- ships allowed to ply once again as well as the ferry boats and bridges over the Drava
River created conditions for trade;

- the absence of customs frontiers, as a result of political decisions, caused an increase
of contacts between the Hungarian and Croatian sides (although for this reason only
few data are available for present-day analysts!);

- the Drava Valley functioned as a unique economic territory and the inhabitants of
both sides of the river were in everyday contact. The fact that many places on the
Hungarian banks were inhabited by Croatian native speakers facilitated the mainte-
nance of economic and human contacts;

- the Drava did not separate but rather connected peasants, families and villages of
the two banks.

(Prijevod sazetka: Mica Orban Kljaji¢)

Key words: Drava river, Croatian-Hungarian Settlement (the Nagodba), Hungary,
Croatia, trade, traffic.
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