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RAZVOJ STANOVNISTVA I PRIVREDE U URBANOM
SUSTAVU GRADA RIJEKE OD REVOLUCIJE 1848/49. DO
RASPADA HABSBURSKE MONARHIJE 1918.

Igor Kaeraman

UvoD

Na uskom obalnom pojasu podnoe visokih brdskih masiva niZu se brojne
luke sjevernohrvatskog Primorja: od grada Rijeke, preko Bakra i Bakarca,
pa Kraljevice, Crikvenice i Novog, do Senja i Karlobaga. Kao prirodnom
izlazu kontinentalne regije sjeverne Hrvatske na Jadran, primorskim lu-
kama pripada znatna uloga u njezinu ekonomskom i socijalnom razvoju, a
jednako je tako ofuvanje zajednifiva priobalnih i unutra$njih podrugja
od bitne vaznosti za Zivot primorskog stanovnistva. U toku proslih stoljeéa
objektivne okolnosti nisu uvijek bile povoljne da bi se takvo jedinstvo mo-
glo potpuno ostvariti; neki od povijesnih &inilaca imali su u pojedinim raz-
dobljima izvanredno pozitivan utjecaj na nuZno povezivanje primorske obale
i zaleda, dok djelovanje nekih drugih preteino odituje suprotno znadenje.

U tom je sklopu, dakako, Rijeka istaknuta luka za izvozno-uvoznu tr-
govinu sjeverne Hrvatske. Ali, po svojem geoekonomskom poloZaju taj naj
emporij (za razliku od ostalih luka sjevernchrvatskog Primorja) ujedno pred-
stavija izlaz na more za mnogo prostraniju i sloZeniju makroregiju — koja
prema istoku obuhvacda cjelokupnu podunavsku nizinu, a na sjeveru sloven-
ske i austrijske krajeve te srednjoevropske zemlje uopée. Posebnost Rijeke
u prodlosti je Cesto bila uvjetovana njezinom upravno-politickom podrede-
noSéu razli¢itim snagama izvan hrvatskog prostora, kao 3to su primjerice
u srednjem vijeku akvilejski patrijarh, gospoda devinska i valzeska, pa za-
tim tokom viSe stolje¢éa Habsburgovci i onda do prvog svjetskog rata vodeéi
krugovi Ugarske; ni nakon reinkorporacije primorskog podruéja 1776. hr-
vatska politika uglavnom nije mogla bitnije utjecati na sudbinu grada.t

Podjedno vrijedi za razvitak ovdaSnjeg stanovni$tva, privrede i urba-
nog sustava iokom oblikovanja gradansko-kapitalistickih odnosa na naSem
prostoru, od revolucije 1848/49. pa do raspada Habsburike Monarhije na

1F. Hauptmann, Rijeka -— od rimske Tarsatike do hrvatsko-ugarske na-
godbe (Zagreb 1951}, 7—99; R. Bic¢anié¢, Vainost Rijeke u ekonomskom Zivotu
Hrvatske (u zborniku: »Rijeka«, Zagreb 1853), 153180,
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kraju prvog svjetskog rata (1818). S toga glediSta razmotrit ¢emo utjecaj
specifitnog upravno-polititkog poloZaja rijetkog teritorija (koji je poznat
kao »corpus separatume«) na moguénosti njegovih unutradnjih socijalnih i
ekonomskih snaga, da u prednagodbenom i nagodbenom razdoblju djeluju
kao nosioci modernizacije urbanog sustava grada Rijeke.

RIJEKA OD REVOLUCWJE 1848/49. DO UGARSKO-HRVATSKE
NAGODBE 1868.

Upravno uredenje i politicka zbivanja

U doba kad se pofetkom 1848. pokretu revolucionarna gibanja i na
nasem tlu, stvarnu vlast u gradu Rijeci (kao sastavnom dijelu tzv. Ugarskog
primorja) drzi i nadalje tradicionalna skupina rijetkog patricijata. Po uzo-
ru na druge gradove uskoro se osniva gradanska snarodna straZa«, koja pre-
tezno ima zadatak zaStite interesa i imovine gornjih drustvenih siojeva;
neki znatniji socijalni nemiri ipak se ovdje ne javljaju. Medutim, u sukobu
izmedu nacionalnih pokreta Hrvata i Madara 1848/1849. opredjeljuju se
rije¢ki vlastodrSci cdmah za madarsku stranu, dok se naprotiv ostalo pod-
ruje tzv. Ugarskog primorja (Bakar i vinodolski kraj) prikljuéuje drus-
tveno-politickom kretanju u Banskoj Hrvatskoj. Time je vet bilo nazna-
ceuao suzavanje funkecionalnog prostora grada Rijeke na uski teritorij »od
Rjedine do Kantride«, o ¢&e tokom iduéih desetljeéa postati bitna (i ne-
povoljna} odrednica povijesnog razvitka ovog urbanog srediSta na nasem
Primorju.?

Od madarske vlade {(koja tokom ljeta i jeseni 1848. ima na hahbsbur-
skom dvoru priznati legalitet, nasuprot tada nepriznatom polititkom vod-
stvu u Banskoj Hrvatskoj) olekivao je rijedki patricijat ofuvanje svoje tra-
dicionalne, komzervativne autonomije. Zbog toga uprava grada odbija za-
kijucke hrvatskog Sabora o uspostavi banske vlasti na Primorju, te na-
stoji oko pretvaranja Rijeke u vojno-pomorsko uporiSte madarskih snaga
na sjevernom Jadranu. Naime, kupivsi od trStanskog brodovlasnika Spiri-
dona Gopceviéa jedan jedrenjak, namjeravala ga je madarska vlada opre-
miti odgovarajuéim maoruzanjem i time ufemeljiti svoju flotu, ali ratna
zbivanja imala su drugadiji tok. U ljetu 1848. spremao se iz Beda uputiti
jeuan odred madarskih vojnika u Rijeku, da bi sprijetili njezinu predaju
pvanskom povjereniku (i podZupanu Zagreba¢ke Zupanije} Josipu Bunjevcu.
No, Bunjevac je presjekaoc ove namjere madarske vlade i 31. VIII 1848.
sa svojim shagama ulao u grad.?

Otpor autonomaskih krugova protiv predstavnika vlasti Banske Hrvat-
ske izaziva stalne sukobe u upravljanju gradom; ie se protivnosti osjeéaju
u dnevnom Zivotu i nakon S$to je u prosincu 1848. ban Josip Jeladié po-

* F, Hauptmann, n, dj., 100—108.
3 #»+ Fiume és a Magyar-horvét tengerpart (u seriji: »Magyarorszag varmegyéi
és varosals, Budapest s.a. [1896]), 76—177, 193.

80



I. Karaman, Razvoj stanovnidtva 1 privrede u urbanom sustavu grada Rijeke od revolucije
1849/49. do raspada Habsburike monarhije 1918.
Historijski zborntk, god. XXXIX (1), str, ?8—130 (1986)

stavljen za guvernera Rijeke. Stoga je u ljetu idute godine raspuliena
stara gradska skup$tina i imenovan upravljajuéi odbor, u kojem pred-
stavnici Sirih slojeva gradanstva dobivaju prevagu nad patricijatom. Mo-
guénosti intenzivnije integracije Rijeke s njezinim primorsko-goranskim za-
ledem na suvremenijim osnovama pruzit ée upravna reorganizacija od 1850,
kad je oblikovana Rijetka Zupanija sa sjediitem u ovom gradu (a time lik-
vidiran zasebni teritorij tzv. Ugarskog primorja).t

Ali, na obzoru se veé pojavijuju obrisi apsolutistitkog sistema, #to ée
uskore &itavu Habsburiku Monarhiju proZeti birokratskom centralizacijom
i germanizacijom. U tim uvjetima tokom pedesetih godina 19. st. oteZana
st nastojanja hrvatskih snaga oko jatanja nacionalnoga duha na rijetkom
tlu. Srediste ove aktivnosti bila je »Narodna é&itaonica« (uiemeljena 1849),
a znatan doprinos daje nastavnitki kadar pohrvacene rijetke gimnazije.

Padom apsolutizma obnavlja se djelovanje Rijetke Zupanije na &elu s
velikim Zupanom Bartolom Zmajiéem, koji ujedno u funkeiji gradskoga
kapetana organizira upravu Rijeke. Zao$trene polititke borbe prednagodhenog
razdoblja (1861—1868) ovdje su opet u znaku tradicionalne orijentacije vo-
deéih soc.jalnih slojeva prema iskljudivom saveznistvu s Madarskom. Od-
bijajuéi bilo kakvu drZavnopravnu vezu s Hrvatskom, rije¢ki autonomasi
ne Zele sudjelovati u radu hrvatskog Sabora 1861. i 1865—1867, a ne pre-
zaju ni od fizifkog napada na svefanu povorku $to je 1862. proSla ulicama
grada (predvodena biskupom J. J. Strossmayerom) nakon posvete Zupanij-
ske zastave na Grobniékom polju.t

Nakon uspostave dualistitkog uredenja u Austro-Ugarskoj Monarhiji
1867, trebalo je iduce godine posebnom ugarsko-hrvatskom Nagodbom rije-
5iti medu ostalim i pitanje upravno-polititke pripadnosti Rijeke. Unatod
protivijenju &k i unionisti¢kog Sabora, na pritisak madarske strane vladar
je naknadnim ispravkom ¢lana 66. Nagodbe potvrdio autonomni status za
grad, luku i kotar rijeki (»corpus separatumc), s tim da se potom madar-
sko i hrvatsko saborsko izaslanstvo medusobno sporazumiju o nadinu i ob-
licima provodenja ove autonomije. U meduvremenu, viast u Rijeci preuzeo je
kralfevski povjerenik Eduard Cseh i izabrana je nova gradska uprava. Bu-
du¢i da spomenuta saborska izaslansiva (1868—1870) nisu mogla postiéi
nikakav sporazum, uveden je vladarevom odredbom 28/29. VII 1870. u Ri-
jeci tzv. »provizorij«, koji ée ostati na snazi sve do raspada Monarhije.?

Stanje i problemi trgovinskog prometa iz kontinentalnog zaleda

Polozaj Rijeke kao jedne od glavnih izlaznih luka za trgovinski promet
vrlo prostranoga kontinentalnog zaleda (koje ukljutuje Madarsku, Vojvo-
dinu, sjevernu Hrvatsku sa Slavonijom, a dijelom takoder Srbiju i Bosnu)

¢ F. Hauptmann, n. 4j.,, 106--128,
8 **, Fiume ... n. 4}, 77—87; F. Hauptmann, n. dj., 128—134.
4 #3» Fiume ... n. dj., 87—89.
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temeljio se sredinom 19. st. jod uvijek uglavnom na prijevozu robe Lujzin-
skom cestom od Karlovca prema moru; pritom se doprema agrarnih i dru-
gih proizvoda do karlovafkog pretovarnog CvoriSta preteino obavljala plo-
vnim tokovima rijeke Kupe, Save i drugih pritoka dunavskog sliva.’?

Veé u svom prvom godiSnjem izvjeStaju za 1852. isti®e novoosnovana
rijetka Trgovinsko-industrijska komora pote§kote u robnom prometu na
Lujzinskoj cesti uslijed visokih prijevoznih tarifa koje nameée privatno
udruzenje kapitalistickih vlasnika ove magistrale, pa stoga prihvaca i1 po-
navlja ranije zahtjeve za drZzavnim otkupom Lujzijane. U istom smislu izja-
Snjavaju se, primjerice, takoder vodeé¢i privredni i politi¢ki krugovi Rijeke
u »Promemoriji« od 1. IX 1880, kojom se pred betkim sredisnjim vlastima
prikazuje tadasnje stanje ovoga emporija: medu glavnim trgovinskim stav-
kama iz zaleda navodi se promef razli¢itim vrstama drvene grade {ogrjevno
i gradevno drvo, daske i sl, a napose batvarske duzice) &ija godiSnja vri-
Jednost doseze dva milijuna forinti, a koja podjedno sluZi ovda¥njoj jedre-
njalkoj brodogradnji kao i prekomorskom izvozu; naprotiv, opskrbi rije¢kih
mlinova ($to godidnje preraduju do sedam-osam stotina tisuéa mjerova pie-
nice} iz ugarsko-hrvatskog prostora veoma S$tete nepovoline prilike na Luj-
zinskoj cesti®

Premda se tokom pedesetih i Sezdesetih godina 19. st. iz rijetke sredine
stalno insistira na podrZavljenju ove cestovne prometinice, glavno zanimanje
ipak pobuduje razvitak novog sredstva za prijevoz robe — Zeljeznitkih
pruga. Jer, uskoro &e tehnifka revolucija zahvatiti korjenito u dotadasnji
prometni sustay Habsbur$ke Monarhije: gradnjom Zeljeznica znadenje cestov-
nih (a znatnim dijelom i rijeékih) prijevoznih spojeva svedeno je na spo-
rednu ulogu.

Posto su za investicijske zahvate u Zeljeznigkoj izgradnji potrebna mnogo
veta financijska sredstva nego je to prije bilo nuino pri osposobljavanju
tradicionalnih vodenih i kopnenih putova, utjecaj vodetih austrijskih i ma-
darskih d&inilaca u Habsbur$koj Monarhiji mnogo se jate osjetio u novom
sustavu prometnih veza; jer, oni su jedini (uz suradnju stranoga kapitala}
ragpolagali nuznim ekonomskim i politi¢kim sredstvima za realizaciju zelje-
zni¢kih projekata. Domaéi privredni krugovi sjeverne Hrvatske (sastavljeni
uglavnom od zemljoposjedniékog plemstva i veletrgovatkoga gradanstva) po-
kusavali su nizom prijedloga ili projekata potaknuti izvodenje pruga koje bi
odgovarale tadasnjem gospodarskom sustavu hrvatsko-slavonskog podrudja,
ali pritom ipak prevladavaju medusobne suprotnosti njihovih regionalnih i
lokalnih interesa. Uslijed toga se i predstavnici privrednoga Zivota Rijeke,
okupljeni u ovdaSnjoj Komori, nastoje preteZno osloniti na jate srediinje
faktore u Monarhiji — kako bi ublaZili negativne posljedice austrijskog

" M. Despot, Historijat trgovadkih putova izmedu Rijeke i zaleda u XVIIL
i XIX. stoljecu (u zborniku: »Rijekac n. dj), 123—132; I. Karam an, Ekonomske
prilike u vrijeme hrvatskog narodnog preporoda (u knjizi: I. Karaman, »Privreda
i druftvo Hrvaiske u 19. stoljeéu«, Zagreb 1972), 9—22,

® B. Stulli, Prijedlozi i projekti Zeljeznitkih pruga u Hrvatskoj 1825—1863.
UI1 (Zagreb 1975), 1/621-—624; 11/60—70,
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favoriziranja trS¢anske luke i osigurali moguénost daljnjeg napretka svoga
grada,

Agrarni proizvodadi iz juinih krajeva Ugarske (prvenstveno posjednici
plemi¢kih imanja) nastojali su veé ranije oko uspostave izravnoga Zeljezni-
tkog prijevoza preko hrvatsko-slavonskog podrutja do rijetke luke, pa u
tome nalazili zajedni®ki interes s ovdas$njim gospodarskim snagama. Naprotiv,
vodeéi madarski dru$tveno-polititki faktori teZili su prvenstveno isticanju
sredi$nje uloge BudimpeSte, pa se njihov program Zeljezni¢kih gradnji sastoji
od mreie pruga koje sve imaju svoje ishodiste u metropoli Ugarske. Tako
je podetkom 1848, ugarski Sabor pripremio zak. &l. XXX/1847—1848. po
kojem bi vlada projektirala i izvela Sest najvaZnijih magistrala »iz Budim-
peste, kao iz srca domovine, prema granicama drZaves, pri {emu se posebna
briga ukazuje pravceu prema Rijeci® No, realizaciji ovog programa moglo
se pristupiti tek dva desetljeéa kasnije — nakon dualistitke podjele Habs-
bur§ke Monarhije,

U razdoblju apsolutizma i u prednagodbeno doba {do 1867/1868) stvarni
prevladavajuéi utjecaj u prometnoj politici na cjelokupnom teritoriju Mo-
narhije pripada austrijskim interesima, sa sredoto¥jem u Beéu. Na pravcu
ka sjevernom Jadranu nastojao se sav trgovinski promet uputiti 3to vise
prema Trstu, a2 na 3tetu Rijeke i drugih luka sjevernohrvatskeg Primorja.
Toj svrsi imala je kao glavna magistrala posluZiti Zeljeznidka pruga Bed—
—ULjubljana—Trst na taj nafin 3to bi se izgradili brojni odvojci koji iz
madarskih ili hrvatskih krajeva vode do &vorita na trifanskoj pruzi.t®

Vet potkraj 1848. g. (dok se gradnja belko-triéanske magistrale pribli-
zavala Ljubljani) wupozorava istaknuti poduzetnik preporodnoga doba Am-
broz Vranjican na namjere belkog ministra trgovine C. L. Brucka, dotada
direktora »Austrijskog Lloyda« u Trstu, da tr$éansku Zeljeznicu oja®a od-
vojkom od Zidanog Mosta do Siska — $to €ée »ako se izvede, u trem
varafem nadim t.j. u Karloveu, Reki i Senju neugodan utisak uginiti«.
Ove su teZnje ministra Brucka dobile u vrijeme apsolutizma vladarevu
potvrdu u sklopu cjelovitog plana izgradnje Zeljezni®kog sustava Monarhije,
koji je objavljen potkraj 1854; tu se predvida prikljuZenje Siska i Karlovca
(preko Zagreba odn. Zidanog Mosta) na tr§¢ansku prugu.it

Nakon 3to je tr$éanska pruga bila 1857. dovrSena, posebno se »DrusStvo
juznih Zeljeznica« usmjerilo na rijeke Dravu i Savu, da bi robni prijevoz
s tih vodenih magistrala neposredno zahvatilo isturenim krakovima svoje
Zeljeznitke mreZe, U Podravini je tome imala posluziti pruga do Bara, a
jednaku ulogu dobiva u Posavini pruga Zidani Most—Zagreb—Sisak (pustena
u promet 1862) s kasnijim odvojkom Zagreb—Karlovac (1865). Time je bio

* B. Stulli, n. d},, I/569,

)Y Karaman, Privredni polofaj hrvatsko-slavonskog podrudja u Habs-
burikoj monarhiji nakon ukidanja feudalnih odnosa, 1848—1873. {u knjizi: I. Ka-
raman, »Privreda i drustvo ...« n. dj), 78—83.

It B, Stulli, n. §j., 1/5678, 827—629,
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zadan snazan udarac trgovinskom prometu Rijeke, Senja i drugih primor-
skih luka.®

Rijetki privredni krugovi nastojali su od pocetka pedesetih godina 19.
st. izbjedi {rgovinsko-prometnu izolaciju svoga grada, koja je zaprijetila
uslijed austrijskog iskljudivog usmjeravanja prema tr§€anskoj luci. Dapade,
pod uvjetima prevladavajuéeg utjecaja befkih faktora (napose u vrijeme
apsolutizma) trazili su izlaz u izravnom prikljuéivanju Rijeke austrijskoj kon-
cepeiji prometnog sustava. Tako npr. rijetka Komora u spomenutom prvom
izvjeStaju za 1852, upozorava na moguénost uspostave relativno kratkog
zeljeznitkog spoja od stanice Sv. Petar (Pivka) na tr¥éanskoj magistrali do
Rijeke, &ime bi ovaj emporij mogao sebi osigurati barem dio robnog pro-
meta iz unutraSnjosti Monarhije; pritom se 4sti¢e povoljan poloZaj rijetke
luke za daljnju otpremu robe pomorskim putem uzduZ istotne (habsburske)
obale Jadrana, sve do Boke kotorske. U podnesku $to ga je Komora upu-
tila u proljete 1855. betkom ministarstvu trgovine poti¢e se prikljudivanje
Rijeke uz »JuZne Zeljeznice«, s nadom da ée se (nakon izgradnje predvidenog
odvojka od Zidanog Mosta prema Zagrebu) izvozni i uvozni promet hrvat-
sko-slavonskog podruéja prema sjevernojadranskim lukama privuéi u sklopu
austrijske mreZe pruga.!* Pofetkom Sezdesetih godina 19. st. takvu je orijen-
taciju rijetkih krugova narofitc naglasavao Antonio Felice Giacich, inade
istaknuti predstavnik autonomaske politike,!

Stvarno je vel u objavljenom sluZbenom planu izgradnje Zeljeznitkog
sustava Monarhije iz 1854. bio predviden odvojak »Juznih Zeljeznicax Sv.
Petar—Rijeka; ali do realizacije trebalo je pridekati jo§ dvadesetak godi-
na (tj. do 1873).18

Veéu paznju posveéuju Rijelani ipak naporima oko modernizacije ro-
bnog prijevoza na pravcima preko primorsko-goranskog podrudja, od unu-
trasnjih pretovarnih sredifta Karlovea i Siska. U tome je postojala mogu-
¢nost suradnje sa zainteresiranim hrvatskim ili madarskim privrednim kru-
govima, naroéito na tradicionalnom magistralnom praveu iz ugarske nizine
(»alf6ld«) preko slavonskih krajeva — kao i pri ranijim inicijativama &etr-
desetih godina 19. st. za prugu od Vukovara do Rijeke (izv. »alféldska Ze-
ijeznica«). Pod novim okolnostima pedesetih i Sezdesetih godina 19. st. istite
se kao najvazniji zadatak osiguranje Zeljeznitkog spoja na dionici od Po-
kuplja (Sisak ili Karlovac) do Rijeke, kako bi se otklonile nepovoljne
posljedice privlatenja ugarsko-hrvatskog prometa preko »JuZnih Zeljeznica«
na tricansku luku.

U tom smislu izja$njava se rijetka Komora u svom izvjeitaju za raz-
doblje 1854—1857. g. (objavljenom 1858), naglaSavajuc¢i da je veé¢ u svibnju

127 Jellnovié, Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi (Za-
greb 1957), 67—72.

1 B. Stulll, n. dj., 1/621—624, 630-—631.

4 B, Stulli, n. dj., IIf252—253, 259, 274—275, 286—287, 292—295.

13 ], Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke u deba nagodbenog sus-
tava do prvoga svjetskog rata (u knjizi: I. Karaman, »Privreda i drudtvo ...« 1.
dj.), 141,
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1857. uzalud trazila od belkog ministarstva trgovine odobrenje (koncesiju)
za trasiranje spomenute dionice vlastitim sredstvima. Takav zahtjev Ko-
mora obnavlja nakon pada apsolutizma, pa je ovu inicijativu vodio zaseban
komorski odbor a tehnicke radove izvodio inz. Giuseppe Bainville; Komora
je potkraj 1861. dobila traZenu koncesiju (u trajanju od godinu dana), ali
je pritom ostalo ofuvano prioritetno pravo »DruStva juZnih Zeljeznicax za
eventualnu izgradnju pruge.!® Istodobno se potreba takve Zeljeznicke pruge
obrazlae i u broSuri »Bisogni e voti dela cittd di Fiume« (1861), ali je
ovdje u duhu autonomaske politike teZite stavijenc na izravnu podr$ku ma-
darskih faktora?

Medutim, u to doba (potetkem Sezdesetih godina 19. st.) niéu Sirom
sieverne Hrvatske mnogobrojni prijedlozi i projekti za gradnju Zeljeznica,
pri éemu najvefi dio slijedi tradicionalne putove tranzitne i izvozne {rgo-
vine prema lukama sjevernog Jadrana. U tim inicijativama ¢esto se odrazavaju
suprotstavljeni interesi pojedinih gradova ili krajeva. Stoga je ban Josip
Soktevié sazvao u kolovozu 1862. posebnu »Zeljeznitku konferenciju« u
Zagrebu, uz sudjelovanje predstavnika privrednog i polititkog Zivota Ban-
ske Hrvatske i Slavonije, na kojoj je kao magistralni pravac od zajednitkog
interesa prihvaéena tzv. »zemunsko-rijetka Zeljezmicax. Idude godine taj je
projekt odobrio i vladar, a u ljetu 1863. povjerena je koncesija za trasiranje
pruge jednom udruZenju zapadnoevropskih (prvenstveno belgijskih) kapita-
lista na &elu s grofom Villermontom.!®

UdruZenje »Chemin de fer de Semlin — TFiume et embranchements«
ulozilo je od 1863. do 1868. prema vlastitim navodima izmedu Sest i osam
stotina tisu¢a forinti u pripremne radove za zemunsko-rijetku Zeljeznicu
(napose ma tferenu prekokupske Hrvatske). Ali, nakon dualisti€ke podjele
Habsburike Monarhije 1867/1868, vje$tim postupkom nadlefnog budimpesitan-
skog ministarstva prometa oduzeta je belgijskom udruZenju moguénost dalj-
njeg sudjelevanja u tom pothvatu; u sklopu nove prometne politike vodeéih
madarskih drustveno-polititkih faktora odustaje se od izravnog izvoza agrar-
nih produkata preko podrugja sjeverne Hrvatske i usredotofuje cjelokupan
promet u metropoli,

Ostajuéi po mnametnutoj ugarsko-hrvatskoj Nagodbi 1868. pod juris-
dikcijom budimpe$tanske viade, Rijeka se sada potvrduje kao glavna luka za
pomorski izvoz agrarnih i industrijskih proizvoda Ugarske. U sklopu spo-
menute madarske prometne politike, zasnovane na zvjezdastoj mrezi Zzelje-
znikih pruga sa sredistem u glavnom gradu Budimpedti, odmah polinje
oblikovanje magistrale koja ée voditi od metropole izravno na Rijeku. Ugar-
ski Sabor doniio je zak. ¢l. XLIX/1868. po kojem ée se na drzavni tro$ak
kao kljuna dionica izgraditi pruga od Karlovca do Rijeke. Taj je zadatak

¢ B, stulli, n. dj., 1/680-—685; IL/81—85, 92.

17 B, Stulli, n. dj., 11/72—"78,

¥ 1 Karaman, Problemi kapitalisti8ke privrede sjeverne Hrvatske u raz-
doblju izmedu nagodbe i njezine revizije, ‘1868—1873. (»Radovi Instituta za hrvatsku
povijest« 6, Zagreb 1974), 122—126,

85



I. Karaman, Razvej stanovnistva 1 prlvrede u urbanom sustavu grada Rijeke od revolucije
1848/49. do raspads Habsburike monarhije 1918.
‘Hlstorijskl zbornik, god. XXXIX (1}, str. 79—130 (1986)

povjeren novim natjedajem 1869. jednom konzorciju madarskog, austrijskog
i francuskoga kapitala (konano dovrZenje &itave magistrale ostvareno je
potkraj 1873).1%

Razvitak pomorske privrede (pomorski promet, izgradnjo luke 1
jedrenjacka brodogradnja}

Pomorski promet Rijeke ocriava prvi izvjeStaj ovdadnje Trgovinsko-
-industrijske komore za 1852. u kojem se navodi da je ukupna vrijednost
godidnjega trgovinskog izvoza 1 uvoza preko rijetke luke tada dosegla go-
tovo deset milijuna forinti. Trgovatka mornarica u vlasniStvu poduzetnika
s Primorja obuhvaéala je oko 38,5 tisué¢a tona kod brodova za dugu plovidbu,
a nesto manje od 5,5 tisuéa tona kod jedinica velike i male obalne plovidbe;
ukupna vrijednost ove flote procjenjuje se priblizno na 2,5 do 3 milijuna
forinti,®

‘Tokom pedesetih i Zezdesetih godina 19. st. ostvaruje se pomorski pro-
met rijetke luke najveéim dijelom jedrenjacima, premda tada veé godiinje
prolazi kroz nju i stotinjak austrijskih parobroda. Njihov broj kreée se po
petogodiinjim razdobljima kako slijedi:

1848—1852. 154 parobroda,
1853—1857, 497 parobroda,
1858--1862, 648 parobroda,
1863—1867. 648 parobroda,

Prvi strani parobrod uplovio je u rijeSku luku tek 1866; bio je to jedan
engleski brod (672 t), koji je dovezao robe za 42.000 for. a odvezao za nesto
manje od 10.000 for.*

U sastavu rije€ke trgovatke mornarice, medutim, sve do nagodbenoga
doba nema brodova na parni pogon. Tako su 1870. ovdje bila upisana ked
duge plovidbe 264 jedrenjaka (sa 76 tisuéa NRT), dok je kabotaznu plovidbu
obavljalo stotinjak manjih jedinica.?2

U ovom su razdoblju nastavljeni opseZni radovi na ijzgradnji gradske
luke, zapodeti u 1847. U tu svrhu tok Kjedine preusmjeren je istoénije od
novo oblikovane Delte, a u starom rije®nom koritu ureden kanal za manje
lade i ¢amce. Taj je kanal (500 m duZine, 33 m &irine) zastiéen valobranom
(280 m), a ujedno je obala kanala uredena za teretni promet.

Istodobno oblikuje se morska luka Rijeke, smjeitena pred prostorom
Staroga grada. Gradska obala (»Lidoe, 130 m) povezivala je »Adamitev gat«
(61 m duzine, 16 m &irine), podignut na zapadnoj strani luke, s istodnom

19 »#+ Fiume ... n. dj.,, 300—309.

0 B. Stulli, n. dj., I/621.

# *» Fiume ... n. dj, 193.

2 R. F. Barbalié¢, Brodarstvo Rijeke kroz vjekove (u zborniku: »Rijekas
n. dj.), 101,
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teretnom obalom (dugom 200 m}; cjelokupni vodeni prostor nove rijetke
luke zatiéivao je prema otvorenom moru »Lukobran Marije Terezije«, tada
izgraden u podetnoj duZini od 250 m. Time su stvoreni znatno povoljniji
uvjeti za tranziini trgovinski promet preko ovoga sjevernojadranskoga
emporija,

Medutim, u »Promemoriji« od 1. IX 1880. (koju su predstavnici privre-
dnog i polititkog Zivota Rijeke uputfili austrijskom ministru financija) upo-
zorava se na negativne posljedice 8to ih trpi privreda ovoga grada i pose-
bno rijetko pomorsko poduzeini$tvoe uslijed ojatane konkurencije Trsla,
nakon dovr§enja tri¢anske Zeljeznice 1857. U tom spisu isti¢e se da ¢e pod tim
okolnostima morati napustiti ovaj grad sav trgovinski promet koji jo§ Rijeku
ozivljava, kabotaZno brodarstvo, pa ¢ak i brodogradnja, te potraziti emponrij
u kojem mogu jeftinije proéi, a dijelom su ga u Trstu ve¢ i nasii.™

U kojoj je mjeri u doba prevladavajuéeg utjecaja austrijske privredne
politike Rijeka zaostajala za usponom Trsta pokazuje i usporedba njihovog
pomorskog prometa 1867. Vrijednost otpremljene ¢ dopremljene robe preko
ovih dviju luka iznosila je te godine u milijunima forinti:

Rijeka Trst
izvoz 54 104,2
uvoz 6,2 85,0
svega 11,6 183,2

Vlasnici trgovatkih jedrenjaka iz Rijeke i ostalih primorskih sredista
nalazili su potkraj ¥ezdesetih i poCetkom sedamdesetih godina 19. st. mo-
gutnost prosperiteta sudjelovanjem u tadasnjem naglem jadanju pomorskog
prijevoza Zitarica iz Sjedinjenih Amerigkih Dr?ava na evropsko trzi§te. Ta
je posljednja konjunktura jedrenjatkoga brodarstva ujedno utjecala i na
kretanje u nafem brodogradevnom poduzetnistvu.

U manufakturno-industrijskoj privredi grada Rijeke zauzimala je sre-
dinom 19, st. jedrenjatka brodogradnja istaknuto mjesto — zahvaljujuéi
ulozi ovoga emporija u pomorstvu sjevernog Jadrana, zatim povoljnim mo-
guénostima nabave nuZne drvene grade u primorsko-goranskom podruéju i
dalje u unutrasnjosti, kao i stoljetnoj tradiciji domaéih brodogradevnih maj-
stora. Uz vefe jli manje pothvate za izradu jedrenjaka, razvija se na rije-
tkom tlu i prateéa produkeija raznovrsne brodarske opreme: platna za jedra,
uzarije, sidra, kao i poceci proizvodnje brodskih motora.?

Tako 1851. nalazimo u Rijeci {uz tri veéa brodogradili§ta) tr. radionice
uzadi i jednu za sidra; ovdainja tvornica platna za jedra zaposljavala je
18 radnika i raspolagala parostrojem (6 KS). Kao znak novog vremena ute-
meljeno je na rijetkom tlu 1854. dioni¢ko drustvo »Stabilimento fecnicoc,
koje se uglavnom posvecuje proizvodnji brodskih strojeva. Poduzetnictka

¥ *x% Fiume ... n. dj., 181

* B. Stulli, n. §j., I11/64.

¥ D, Klen, Tri izvjestaja o Rijeci iz 1851. i 1852, god. {(»Jadranski zbornik«
1, Rijeka—Pula 1956), 231—242,
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glavnica ovoga pothvata iznosila je 40.000 forinti, a 3ezdesetih godina zapo-
$ljava i do &etiri stotine radnika.

Veliki uspon dozivljava brodogradevna djelatnost na Primorju (u Rijeci,
Bakru i Kraljevici) tokom pedesetih godina 19, st. Tako je npr. od 1850. do
1857. ovdje izgradeno 276 brodova s 96 tisuéa tona, u vrijednosti od preko
deset milijuna forinti.

O tome govori i spomenuta »Promemorija« iz 1860. slijedeé¢im rijetima:
»Rijeka se je s nagnuem i spretno3féu posvetila gradnji brodova, njezina
brodogradilidta postigla su u svega nekoliko godina zavidan polet koji osi-
gurava stalnu i dobru zaradu stotinama radnitkih obitelji. Potrebne kolidine
brodogradevnoga drva $to se ovdje preraduje, kao i onog 3to se izvozi u
inozemstvo, nabavlja u prostranim hrvatsko-slavonskim Sumama. Rijeka je u
kratkom roku otpremila sa svojih ¥kverova oko 190 lada duge plovidbe sa
zapreminom od 62.000 tona, 3to je gofovo &etvrtina poslovnih sredstava aus-
trijske trgovatke mornarice; njihova je vrijednost priblizno 6,365.000 forinti,
a najvedim su dijelom vlasni$tvo pomorskih poduzetnika naseljenih u ovom
i susjednim okruzjima.??

Prema podacima za 1865. bilo je na rijetkom tlu (ukljutujuéi obalni
pojas od Brguda do Martin¥éice) osam brodogradevnih pothvata, u rukama
poduzetnika: Batié-Belae, Brazzaduro, Jakov&ié, Katalinié, Kozulié, Sablié,
Schiavon { Vranjican.?®

Podaci o kretanju brodogradnje na Primorju tokom pedesetih i $ezde-
setih godina 19. st. upuéuju na odredene kvalitativne promjene u organiza-
cifi ove djelatnosti, jer se prosjetni opseg proizvedenih plovnih jedinica
povedavao. To se vidi, primjerice, iz usporedbe broja izgradenih jedrenjaka i
njihove tonaZe (u Rijeci, Bakru i Kraljevici) u petogedi¥njim razmacima:

1846. 22 broda, 6480 t (ili prosjetno 295 1),
1851, 35 brodova, 9466 t (ili prosjetno 270 %),
18586. 38 brodova 14429 t (ili prosjedno 380 t),
1861. 7 brodova, 2262 t (ili prosjetno 323 1),
1868. 16 brodova, 9862 t (ili prosjetno 616 t).

Moze se takoder spomenuti da je u vrijeme dualistitke podjele Monarhije
(1867/1868) ovdje godidnje gradeno vi%e od dvadeset jedrenjaka, prosjetne
veli¢ine oko 500 t.2°

Taj kratki pregled predolava rast proizvodnje do potkraj pedesetih
godina, prolaznu krizu oko 1860. i ponovau povoljnu konjunkiuru prema
kraju Zezdesetih godina 19. st. No, ujedno upozorava da se uz Sirenje kvanti-
tativnog opsega brodogradnje javlja i teZnja za izradom sve veéih plovnih
jedinica (pa i u doba relativne stagnacije). Tako je npr. 1851. realizirano
oko 9,5 tisuéa tona puftanjem u more 35 brodova, dok se desetljee i pol

6 **+ Fiume ... n. d}, 193,

7 B, Stulli, n. dj., 1/63.

*¢ R. F. Barbalié, Brodarstvo Rijeke ... n. dj., 95.

®¥ R. Bitanié Doba manufakture u Hrvatskoj 1 Slavoniji (Zagreb 1951), 130.
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kasnije (1866) slifan opseg ostvaruje sa svega 16 novih jedrenjaka — ali s
udvosirué¢enom prosjeénom velid¢inom. Ovaj je proces nuZno zahtijevao sna-
#nije i tehniZki bolje opskrbljene proizvodne pogone, uz znatniji poduze-
tnidki kapital.

Stanje i problemi manufakturno-industrijskog poduzetnistva

Sredinom 19. st. nalazimo u Rijeci (uz veé spomenuta poduzeéa, to su
bila povezana s brodogradevnom djelatno$éu) desetak pothvata u raznovrsnim
granama preradivalke privrede, koji prelaze uske okvire cehovskog obrta.
Njihov osnutak i razvitak u epohi manufaktura od kraja 18. st. preteine
je uvjetovan povoljnim okolnostima tranzitnog (izvoznog i uvoznog) robnog
prometa preko rijetkog emporija — $to je poduzetnicima osiguravalo lakiu
opskrbu nuZnim sirovinama, te prodaju vlastitih proizvoda na trZista su-
sjednih ili prekomorskih zemalja,

U svojem prvom izvjeStaju za 1852. procjenjuje rijetka Komora ukupnu
vrijednost godi¥nje produkeije ovda3njih industrijskih {odn. manufakturnih)
pogona na dva do tri milijuna forinti. Od starijih poduzela istite se skupina
trgovatkih mlinova (namijenjenih izvozu, a ne lokalnim potrebama), zatim
ostale uobitajene radionice u nasim gradskim naseljima toga vremena kao
npr. pivovare, vostarnice, koZare i sl.; najvaZnija starija krupna tvrtka je
»Tvornica papira Smith et Meynier«. Pofetkom pedesetih godina nasta’e
nekolike znatnijih novih tvorni¢kih poduzeta: drzavna »Tvornica duhanac,
zatim dioni¢arski pothvat za produkciju kemijske robe (»Stabilimento pro-
dotti chimici«} i gradska plinara.?

Rije¢ki mlinovi na vodeni ili parni pogon (uz koje se dijelom vezuju
takoder pothvati za proizvodnju tjestenine i drugih slidnih produkata) razvili
su se na temelju tradicionalnog Zivog trgovinskog tranzita ugarsko-hrvatskog
agrara preko sjevernojadranskih luka. Ali, sredinom 19. st. uslijed visokih
trodkova rijednog i cestovnog prijevoza robe iz unutradnjosti ovdje je u zna-
inoj mjeri prisutha konkurencija jeftinijih Zitarica iz juzZmih krajeva Rusije.

Poduzefe velikog mlina u Zaklju (osnovano 1830. kao »Stabilimento
commerciale di farine«) djelovalo je na vodeni pogon, uz godinju proizvo-
dnju oko 200.000 mjerova braSna. Pofetkom Sezdesetih godina raspolaZe
strojevima snage 95 KS, a nakon poZara 1862. izvrSena je temeljita obnova.
Svoje preradevine otprema Zakaljski mlin u zemlje istoénog Sredozemlja,
zatim u Englesku, Brazil, JuZznu Afriku i Indiju.

Paromlin u Ponsalu preradivao je Zitarice za potrebe ovdaSnje tvornice
tjestenine (osnovane 1845), a godi¥nji kapacitet mu je oko 30.000 mjerova
#ita. Po&etkom pedesetih godina 19. st. utemeljen je jo§ jedan paromlin u
Rijeci, koji djeluje kao dioni¥ko drultvo; raspolagao je snagom strojeva od
40 KS i godisnje preradivao oko 120.000 mjerova Zita?®!

# 31 Fiume ... n, dj, 263—264.
3t 1. Karaman, Privredni poloZaj hrvatsko-slavonskog podrudja ... n. dj., 69—T70.
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Obiljezja rijedkih mlinarskih pothvata ocrtava sPromemorijac iz 1860.
slijedetim rijetima: »Rijeka i njezina okolica ima mlinove, koji su uredeni
na engleski i ameritki nadin uz znafno ulaganje kapitala; dijelom koriste
vodenu, a dijelom parnu snagu. Godi¥nje samelju 7 do 800.000 mjerova
plenice i svoje proizvode otpremaju u Trst, Istru, Dalmaciju, na Levant, kao
1 u Brazil, dapade preko Aleksandrije sve do Indije.« Ujedno se naglasavaju
poteskofe zbog visokih prijevoznih nameta na Lujzinskoj cesti, $to utjele
na znatan udio ruskog i talijanskog Zita u rijekom mlinarstvu.®®

Ova prosperitetna grana industrijske privrede grada Rijeke uskoro ée
dozivjeti teSke dane (jednako kao i trgovatki mlinovi &irom sjeverne Hrvat-
ske), kad nakon dualisti¢cke podjele Monarhije ekonomska politika madarske
vlade beskompromisno za$tiéuje interese mlade budimpeStanske mlinske
veleindusirije u rukama domadega kapitala,

Prvi rijetki preradivadki pothvat industrijskog karaktera bila je »Tvor-
nica papira« (koja se razvija od 1821), te pod upravom W. C. Smitha i
Charlesa Meyniera afirmira nadalje tokom pedesetih i ¥ezdesetih godina 19.
st. svoju produkciju. Temeljna glavnica poduzeféa iznosila je 1848. pola
milijuna forinti, a uz vodeni pogon (na toku Rjefine) koristi i parostrojeve.
Prema navedima sPromemorijex iz 1860. nabavljala je ova tvornica godi-
Snje iz unutra$njosti preko 20.000 centi dronjaka (tekstilnih otpadaka), za
proizvodnju izvanredno kvalitetnog papira koji izvozi Sirom svijeta. U to je
vrijeme zapoSijavala do $est i vie stotina radnika.

U doba apsolutizma utemeljena je na rijetkom tlu drzavna »Tvornica
duhana«, koja se smje¥tava u zgradi nekadaSnje rafinerije Sefera ($to se
tada jo§ nalazila uz obalu mora). U prvim godinama zapofljavalo je to
poduzedée oko tisuéu osoba, a taj se opseg do sredine Xezdesetih godina 19.
st. udvostrudio; primjenjuje i upotrebu parostrojeva. Proizvodnja duhana i
duhanskih preradevina stalno se poveéava. Specifino obiljezje daje ovom
pothvatu prevladavajuéi udio fenske radne snage (a2 to &e obiljeZje »Tvor-
nica duhana« trajno zadrZzati).

Poletkom pedesetih godina 19. st. osniva se dionitko druftvo »Stabili-
mento prodotti chimici« (u Cerevici), koje uz primjenu parostrojeva proizvodi
raznovrsne kemikalije. U sPromemorijic iz 1860. isti¢e se da ova kemijska
tvornica opskrbljuje svojim produktima austrijsko-slovenske i talijanske
pokrajine u sastavu Habsburfke Monarhije. Drugo znatnije poduzeée kemijske
grane u Rijeci bila je gradska plinara, ulemeljena 1851. s kapitalom od
70.000 forinti,

Tokom $ezdesetih godina 19. st. u nepovoljnim uvjetima stvorenim
triéanskom konkurencijom i izolacijom rijetkog emporija od Zeljeznitke mre-
Ze Monarhije, nije ovdje utemeljeno neko novo znatnije poduzeée tvornitke
industrije trajnijega djelovanja, premda se pojavljuju i pojedinani poku-
Zaji takvih investicija. Tako se npr. oko 1881. spominje nastojanje betkog
poduzetnika C. Warhaneka da u Rijeci potakne preradu riba i povréa, ¥to je

2 B, Stulli, n. dj., 11/63.
 D. Klen, Tvornica papira — Rijeka (Rijeka 1971), 12-—42.
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potom preuzelo poduzeée trSéanskih kapitalista »Prima fabbrica conserve
in Fiume« (za produkeciju konzervi sardina na francuski natin). Vrijedi ta-
koder zabiljeziti djelatnost ovdadnjih kozarskih pothvata, kao i vise radi-
onica u raznovrenim prehrambenim jli kemijskim strukama.¢

Grad i njegovo stanovniftvo

Kago 3to se moglo uotiti iz dosad prikazanoga, u razdoblju apsolutizma
i tokom prednagodbenoga doba (do 1868) ostaje kontinentalni trgovinski pro-
met Rijeke s prostranim zaledem ovisan o stanju robnog prijevoza na Luj-
zinskoj cesti. Sirenje modernih, Yeljeznitkih prometnica na teritoriju Habs-
bur¥ke Monarhije nije jo§ izravno doseglo do rijetke luke — ali je zato
fzgradena mreZa »Juinih Zeljeznica« svojom usmjereno$féu prema Trstu oz-
hiljno ugrozila poloZaj i ulogu Rijeke na sjevernom Jadranu. Napori rijed-
kih privrednika da prevladaju ovu prometnu izoliranost dat ée ploda tek u
novoj, nagodbenoj eri.

Pomorska privreda Rijeke biljezi izmedu 1848. i 1868, u cjelini uzevsi,
dosta povoljne rezultate s cbzirom na brodogradevnu djelatnost, te u po-
gledu prosirivanja i poboljSanja gradske luke; stagnanino stanje pomorskog
prometa posljedica je nedostatka odgovarajuéih Zeljezni¥kih spojeva prema
kontinentalnom zaledu. Ali, nuZno je pritom naglasiti da i one grane rijetke
pomorske privrede koje pedesetih i Sezdesetih godina 19. st. pokazuju uspjeh
ostaju jo¥ posve u okvirima tradicionalnog ekonomskog i tehnifkog sustava,
zasnovanog na jedrenjaStvu. Industrijska revolucija $to se u to vrijeme
javlja u zemljama Habsburike Monarhije tek je marginalno dotakla Rijeku
podjedno na kopnu i na moru.

Pothvati preradivaéke privrede grada Rijeke nose po svojim ekonomsko-
-tehni¢kim obiljeZjima oko 1850. uglavnom jo3 manufakturni karakter, prem-
da se u ponekima primjenjuju i prvi parni strojevi. Uz radionice u vlasnistvu
individualnih privrednika prisutno je kod veéih poduzeéa takoder dionitko
udruZivanje osnivatkih kapitala. Neki krupniji novi pothvati koji u Rijeci
nastaju tokom pedesetih (i Zezdesetih) godina 19. st. iskazuju veé u znatnoj
mjeri obiljeZja tvorni¢ke indusirije, $to se u isto vrijeme olituje i pri
reorganizaciji pojedinih starijih pogona na rijetkom tlu.

U skladu s relativno skromnim razvitkom industrijsko-kapitalistitkog
poduzetnidtva, ostaje i novéarska privreda do 1867/1868. ogranifena na svega
jednu samostalnu kreditnu ustanovu (uz filijalu »Narodne banke«, s vrlo
malom poslovnom aktivno$éu). Bila je to »Gradska 3tedionica/Cassa comu-
nale di risparmioe, osnovana 1858. kao gradska institucija, tj. bez dionitke
glavnice; radom je zapotela 1. I 1859. te postupno jadala svoje poslovne mo-
gufnosti 3tednim wulozima lokalnog stanovnistva. Prvi bankovni zavodi, s
jatim kapitalom, javijaju se u gradu Rijeci tek u nagodbeno doba (kao npr.
»Rijetka banka/Banca fiumana«, osnovana 1871/1872, i dr.).%

% I. Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj., 156—157.
35 1, Karaman, Problemi kapitalistitke privrede ... n. dj., 99.
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Pod utjecajem ocrtanih privrednih kretanja razwvija se i stanovni§tvo nha
rijeckom tlu tokom pedesetih i ¥ezdesetih godina 19. st.* Prema popisu iz
1851. bilo je ovdje oko 12,5 tisuta Zitelja; od toga je hrvatskog pufanstiva
bilo 11,5 tisuéa (ili 92%), a talijanskog pulanstva je tada evidentirano ne-
8to manje od sedam stotina osoba (ili 5,5%).

Porast stanovni$tva u gradu Rijeci i u okolnim, prigradskim naseljima
do poletka nagodbenoga doba pokazuje slijedeéa tablica:

Od toga
Godina Svega u gradu u okolicl
broj 8 broj /o
1850, 12702 9753 76,8 2949 23,2
1857, 15528 11853 76,3 3675 23,7
1869, 17884 13314 74,4 4570 25,8

Kao Sto se moZe uofifi iz ovog pregleda, na upravnom podrudju Rijeke
zivjelo je tada oko 3/4 pud¥anstva u samom urbaniziranom naselju, a ostalo
tvore Zitelji okolnih manjih naselja preteZno seoskoga karaktera. U toku
pedesetih godina 19. st. (1850—1857) taj se odnos bitnije ne mijenja, jer
se broj osoba podjedno na ufem gradskom podruéju i izvan njega poveéava
za 22—24%. Medutim, u doba privrednih potefkoéa nakon 1857. u gradu
nastupa stanovito usporavanje rasta stanovnistva (pa je taj rast gotovo upola
sponiji nego u prethodnom razdoblju); tako je na podru&ju urbanog srediita
od 1850. do 1857. broj zitelja povefan za 2.100 osocba -— dok od 1858. do
1869. to uvetanje iznosi svega 1461 osobu. U prigradskim naseljima, naprotiv,
i u Zezdesetim godinama nastavljen je trend iz prethodnog razdoblja. Zbog
toga je 1869. neSto poveéan udio vanjskih naselja u sastavu ukupnoga stano-
vnistva Rijeke.

RIJEKA OD UGARSKO-HRVATSKE NAGODBE 1868. DO RASPADA
HABSBURSKE MONARHIJE 1918,

Upravno-politi¢ke prilike u gradu Rijeci pod magodbenim refimom

Organizacija upravno-politi¢kog sistema na izdvojenom teritoriju grada
Rijeke (»corpus separatume«) tokom mpola stoljeéa dualisti®ke vladavine za-
snivala se na tzv. Provizoriju,3? koji je reguliran vladarevom odlukom od
28. VII 1870. Najvi%a li¢nost tog sistema bio je guverner Rijeke i ugarsko-
~hrvatskog primorja, Sto ga na prijedlog madarske vlade imenuje kralj;
nadleZnost mu je podjedno obuhvafala nadzor nad javnom wmpravom u
gradu Rijeci, kao i nad pomorstvom ukupnog primorja Translajtanije (tj.

# ¥ Barbalié, Pitanje narodnosti u Rijeel (u zborniku: sRijeka«, n. dj),
15—34.

37 #+¢ Fiume ... n. dj, 322—327,
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jadranskog obalnog podruéja izmefu granice prema Istri i prema Dalma-
ciji, ali iskljugivo u pitanjima pomorske djelatnosti).

U takvoj dvojnoj guvernerovoj funkeiji odrazava se svojevrsni kompro-
misni spoj ranije Sire teritorijalne koncepcije tzv. Ugarskog primorja i na-
godbene stvarnosti Rijeke u opsegu koji tvori »corpus separatume. Dok je
pomorske poslove obavljala zasebna Pomorska vlast pod guvernerovim pred-
sjednistvom (sa sjediStem u Rijeci), na rijefkom gradskom podrudju ofuvana
je tradicionalna organizacija javne uprave sa zastupni¢kom skupstinom i
biranim gradonatelnikom.

Provizorij je stupio u Zivof 29. VII 1870. viadarevim imenovanjem pr-
voga guvernera u osobi grofa J. Zichyja. Do raspada Monarhije izmijenile
se na toj funkeiji desetak lidnosti, koje su bile eksponenti vladajuéih snaga
dualistit¢ke orijentacije. U skladu s reprezentativnim karakterom guverner-
ske &asti povjeravana je gotovo iskljutivo ¢lanovima starih madarskih mag-
natskih obitelji {(grofovi Zichy, Szipary, Batthyany i dr.).%® Prvotno guver-
nerovo sjediste blizu obale zamijenjeno je potkraj stoljeéa novom palafom na
uzvisici iznad grada, Sto je podignuta 1893—1895. po zamisli arhitekta
Hauszmanna (koji je, inale, dao znatan doprinos tadasnjem urbanisti¢ko-
-graditeljskom preoblikovanju ugarske metropole).s?

Unutrasnja uprava u gradu regulirana je pravilnikom iz 1872. 3to se
odnosi na uZe urhano srediSte Rijeke i na tri prigradske podop¢ine: Plase
(s naseljima Mlaka, Pehlin, Sv. Nikola, Skurinje), Kozala (s naseljima Pulac,
Rastotine, Sv. Katarina) i Drenova (s naseljima Grohovo, Kaplari, Kudiéi,
Podbreg). Zastupnitka skupStina / rapresentanza brojila je 56 ¢lanova, od
fega su podopfine birale ukupno samo Sestoricu; trajanje zastupnitkog
mandata utvrdeno je na Sest godina. Na £elu gradske uprave nalazio se iza-
brani predsjednik skupstine s titulom gradonadelnika / podestd, koji je mo-
rao dobiti vladarevu potvrdu; njemu su uz bok stajala dva potpredsjednika.
Izvrinu vlast obavlja gradsko vije¢e / magistrato civico, preko svojih ureda,
odbora itd.®®

Tokom prvih desetljeéa nagodbenog razdoblja (sve do 1896} na funkeciju
gradonacelnika opetovanc je biran Giovanni Ciotta, predstavnik nagodbe-
njadkog rijeékog gradanstva. Potkraj stolje¢a vodstve upravnog i polititkoga
djelovanja ma rijeckom tlu preuzima novi narastaj, u kojem se medu auto-
nomadkim intelektualcima istidu Michele Maylender ml., Ricardo Zanella i
Antonio Vio ml. Oni se sukobljavaju s rastuéim tendencijama madarizacije
rijelke sredine, ali takoder sa $irenjem druStveno-politi¢ke aktivnosti hrvat-
skih krugova tadasnje Rijeke i Sufaka. Tome se u redovima aufonomasa su-
protstavljaju sve maglasenije talijanske i talijanaZke (iredentistitke) zna&ajke,
do propasti Austro-Ugarske Monarhije na kraju prvog svjetskog rata.4t

# s+ Fiume ... n. dj., 92—93.

¥ R. Matej¢ié, Razvoj arhitekture u 19. stoljeéu u Rijeci (»Dometie 4—-5,
Rijeka 1985), 45—52.

40 s+ FTiume ... n. dj., 310—318.
218 ‘2‘51;:{. Marjanovié¢ Rijeka od 1860, do 1918. (u zborniku: »Rijeka« n. dj.),
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Uloga Rijeke u vanjskotrgovinskom sustavu Ugarske i razvoj njezinih
Zeljezniékih komunikacije sa zaledem

Tokom pola stoljeéa dualistitke vladavine u Ausiro-Ugarskoj Monarhiji
{od 1867/1868. do prvog svjetskog rata) cjelokupni dru¥tveni i privredni raz-
vitak Rijeke krete se uglavnom u znaku njezine tradicionalne uloge kao
pomorskog emporija, koji posreduje u izvoznoj trgovini agrarnim i indus-
trijskim proizvodima Ugarske. Stoga je za Zivot i djelatnost ovdadnjeg sta-
novnidtva od bitnog utjecaja bio polozaj koji Rijeka dobiva u sklopu modernog
prometnog sustava dstofne polovine Monarhije (Translajtanije), osobito s
obzirom na oblikovanje novih kopnenih i pomorskih (tj. Zeljezni¢kih i paro-
brodskih) veza izmedu ugarskoga zaleda i vanjskih trii§ta.

Prilike, okolnosti i uvjeti u kojima su tada3nji poduzetnici na rijeckom
tlu morali poslovati reljefno se odraZavaju u njihovim reagiranjima na ra-
zlitite koncepcije i postupke vodeéih ekonomsko-polititkih fakbora Austrije i
Madarske, naro¢ito u odnosu na stvarne potrebe rijedke privrede. O tome
osobito govore redovni izvjestaji ovdadnje Trgovinsko-indusirijske komore,
kao i drugi materijali iz rada tog foruma — $to je zastupao interese gra-
danskog, kapitalisti®kog poduzetnitva u Rijeci,®

Nametnutom ugarsko-hrvatskom Nagodbom 1868. osigurala je budim-
peStanska vlada dominantnj utjecaj u oblikovanju suvremenog (Zeljeznitkog)
prometnog sustava ¢ na prostoru sjeverne Hrvatske, Neposredno potom od-
baten je raniji projekt »zemunsko-rijelke Zeljeznice«, na kojem je od 1863,
radilo udruZenje belgijskoga kapitala, te je sva paZinja posvefena uspostavi
izravnog magistralnog spoja od ugarske metropole do Rijeke. Izgradnja
dionice od Karlovca do mora povjerena je novom medunarodnom konzorciju
(uz sudjelovanje madarskih faktora), pa je budimpestansko-rijetka pruga ko-
nacéno 23. X 1873, pustena u promet.®

Iste godine (1873) dovrSena je nesSto ranije takoder dionica od stanice
Sv. Petar (Pivka, na tri¢anskoj magistrali) do Rijeke i tako realiziran Zelje-
znicki spoj ove luke sa slovenskim zaledem, te dalje do austrijskih i &eSkih
pokrajina. No, tarifna politika belke vlade i »Drustva juznih Zeljeznicax us-
pi;ela je gotovo potpuno paralizirati mogufnosti koje su se time otvarale za
rijedki emporij.

Samom uspostavom izravne Zeljeznidke veze od Budimpe#te do Rijeke
nisu niti na tom pravcu bile otklonjene sve smetnje za privlaienje ugarskog
izvoza na rijeéku luku, Austrijsko »Drustvo juznih Zeljeznica« jo$ niz go-
dina ostaje vlasnikom nekih dionica ove magistrale $to ih je bilo ranije

4 Trgovatko-industrijska komora u Rijeci publicirala je svoje redovme izvje-
$taje (dalje citirano: Izvje¥taji TIKR) do potkraj 18. st. pod naslovom »Rapporto
statistico-economico della Camera di Commercio e d’Industria in Fiumes, a poiom
pod naslovom »>Relazione sommaria sulla situazione economica in Flume<. Razno-
vrsni dokumentarni anketni materijali za pripremu spomenutih izvjeitaja nalaze se
u Historijskom arhivia u Rijeei, Fond Trgova&ko-industrijske komore u Rijeci (da-
lje citirano: HAR, Fond TIKR),

4 I, Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n, dj,, 141—144,
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podiglo {u sklopu svoje prometne politike na istoku). Osim pruga na tlu
Ugarske, kljuénu poziciju ovoga dru$tva osiguravao je u Banskoj Hrvatskoj
dvokraki spoj preko Zagreba do Siska i Karlovca. Tako je austrijsko udru-
%enje moglo i nadalje pomoéu prikladnih tarifnih nameta favorizirati usmje-
ravanje trgovinskih tokova prema Trstu: prijevoz Zitanica i bra¥na od Bu-
dimpeste bio je stoga jeftiniji do Trsta nego do Rijeke, a otprema hrastowih
duZica od Siska takoder jeftinija do trSéanske luke negoli do rijecke.

Trgovinsko-industrijska komora Rijeke upozorava u izvjestajima o eko-
nomskom stanju na njezinom podruéju potkraj sedamdesetih godina 19. st.
da izvoz ugarskog Zita i brasna, kao i izvoz batvarskih duZica iz slavonskih
$uma, zbog tarifnih poviastica na prugama »DruStva juznih Zeljeznicac joi
uvijek veéinom pripada Trstu — a ovi su artikli bili osnovne stavke ugarsko-
-hrvatske produkcije usmjerene na pomorski prijevoz do vanjskih trzista.**
Tako je npr. 1877. iz rijeSke luke otpremljeno manje od 80.000 hl Zitarica, a iz
Trsta je ofpremljeno 1,170.000 hl; slidna je situacija bila u izvozu brasna
budimpejtanskih velemlinova. U prometu slavonskih duzica biljezila je Ri-
jeka tada tek 1/10 opsega koji doseZe izvoz preko Trsta: hrastovih duZica
otpremljeno je bilo iste godine iz tri¢anske luke 32,7 milijjuna komada, a
iz rijelke luke samo 3,1 milijun komada {uz 7,2 milijuna komada bukovih
duzica).

Zbog toga Komora istite: »Iz ovoga se vidi u kojoj mjeri tranzit iz
Ugarske za inozemstvo i nadalje ostaje, uslijed manjkavog polozaja nasih
promeinih veza, skrenut od svojeg prirodnog puta ...« NuZno je bilo drza-
vnom intervencijom oduzeti »DruStvu juZnih Zeljeznica« utjecaj na prometne
prilike u Translajtaniji — a to se moglo postiéi jedino otkupom (i podria-
vljenjem} dijelova veé postojeéih pruga,

Veéina investicijskih zahvata u izgradnju Zeljeznica na teritoriju Habs-
burfke Monarhije uopée, pa tako i u Ugarskoj, bila je u podetku u rukama
raznih udruzenja privatnoga kapitala (s jakim udjelom stranih financijskih
snaga, te uz drzavne pogodnosti pri koncesioniranjun). Madarska vlada izvrsila
Je oko 1880. na mnogim sektorima podrzavijenje glavnih Zeljeznitkih magi-
strala, radi potpunijeg provodenja vlastite prometne politike. U istom ciljn
otkupljena je 1880. takoder dionica Zagreb—Karlovac (dok je pruga prema
Sisku ostala u rukama »Drudtva juinih Zeljeznica«). Uz taj otkupni ugovor
sklopljen je bio trogodi¥nji sporazum o izjednagavanju tarifa u apsolutnom
iznosu na relacijama do Rijeke i do Trsta, 5to je — s obzirom na manju
udaljenost Rijeke od utovarnih sredi$ta u unutrasnjosti Translajtanije —
praktiéno znaédile da je cijena po jednom kilometru bila vifa u siudaju prije-
voza robe prema rijefkoj Iuci.

Rijetka Komora tada pife: »Vrijeme je da se povrati Ugarskoj ono &to
pripada Ugarskoj, koja je predugo ostala austrijskom kolonijom i sada od-
lu¥no namjerava Zivjeti nezavisnim Zivotom.«® Tek novim sporazumom koji
nastaje 1881. prilikom drZavnog zakupa dijela budimpestansko-rije¢ke pruge

“ Izvjestail TIKR, 1875—1877, 16—18.

 Izvjestaji TIKR, 1880, 8—10.
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na tlu Ugarske, utvrdeno je bilo da ée se cijena otpreme robe od Siska do
Rijeke umanjiti u onom omjeru koliko je ta relacija kra¢a od prijevoza do
Trsta.

Realno smanjivanje prijevoznih tro3kova za otpremu hrastove grade iz
Posavine prema rijeékoj luci odrazilo se neposredno osobito u porastu nje-
zinoga izvoza batvarskih duZica. Dok se potkraj sedamdesetih godina 19. st.
opseg otpreme hrastovih duZica morem kretao od 3 do 6 milijuna komada
godisnje, vet 1882. t{aj se promet povetao na oko 20 milijuna komada, a
uskoro doseze godiSnje pribliZno 40 milijuna komada takvih ba¢varskih
duzica.

Uz poticanje akcija u cilju ukljuéivanja ojelokupne budimpestansko-
-rijeCke magistrale u okvir madarske Zeljeznitke politike kod privrednika
Rijeke stalno je prisutna takoder teZnja da se drugim sredstvima osigura
privladenje posavskog i podravskoga trgovinskog prometa prema ovoj lu-
¢, Vet ranije je Komora podrzavala ideju »alféldsko-rijeCke Zeljeznice« ili
njezine varijante »zemunsko-rijetke Zeljeznice«. Kad je razvojaenjem hrvat-
sko-slavonske Vojne krajine i izdvajanjem dijela tamosnjih $uma u drZavni
posjed stvorena Krajiska investicijska zaklada, namijenjena je bila osobito
podizanju zeljezni¢kih spojeva na podruéju $to je dotada stajalo pod vojnom
upravom; time je otvorena moguénost da se iz sredstava dobivenih prodajom
drzavnth 3uma pokrene izgradnja pruga na praveu tradicionalnoga trgovin-
skog prometa u Posavini,

Medutim, isprva je podignuta samo dionica Dalj—Vinkovci—Brod (1878),
koja je u vezi s austro-ugarskom okupacijom Bosne i Hercegovine posluZila
naro¢ito za priviadenje bosanske trgovine na sjever, prema Ugarskoj. Nasu-
prot tome, nasfojalo se s austrijske strane bosansko-hercegovalki izvoz uputiti
na jug, prema Dalmaciji. Rijetka Komora takva nastojanja uvijek gleda kao
akeiju bedkih vlasti koja ugrozava prometno znadenje Rijeke. Zato pri svakoj
pojavi nekog novog projekta o moguéim Zeljezniékim spojevima bosansko-
-hercegovalkog podrulja s dalmatinskim lukama isti¢e zahtjev za izgradnju
pruge od Bihaéa do Ogulina, kako bi se barem zapadna Bosna {i njezina
razvijena drvnopreradivatka privreda) jale izvozno usmjerila prema rijetkoj
luei,

Kako ove ideje i projekti nisu mogli biti realizirani, ponavljaju privred-
nici Rijeke tokom dugih godina zahtjev da se barem (u sustavu »Madarskih
drzavnih Zeljeznica«) podigne pokupska pruga od Siska do Karlovca — koja
bi neutralizirala utjecaj pruge »DruStva juinih Zeljeznica« od Siska preko
Zidanog Mosta do triéanske luke. U istom smislu Komora je podriavala na-
stojanja domaé¢ih veleposjedniékih i veletrgovackih krugova da se medusobno
poveZu postojeée dionice razliditih pruga na prostoru Banske Hrvatske i Sla-
vonije, o je ostvareno tek na prijelomu stoljeéa.

4], Karaman, Problemi ekonomskog razvitka hrvatskih zemalja u doba
oblikovanja gradansko-kapitalistitkog drustva do prvog svjetskog rata {u zborniku:
sDrudtveni razvoj u Hrvatskoj od 16. do podetka 20. stoljefax, ured. M. Gross,
Zagreb 1881}, 325,
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Kao 3to je vidljive iz ovog saZetog osvrta, veé tokom prvih desetak godina
nagodbenog sistema pobrinuli su se viadajuéi madarski faktori oko rjeSavanja
onog segmenta eljeznitkog povezivanja Rijeke s unutras$njo3éu za koji su bili
prvenstveno zainteresirani, tj. za izgradnju i osiguranje povoljnih moguénosti
koridtenja budimpestansko-rijedke magistrale. Ostale teZnje privrednih kru-
gova Rijeke oko uspostave nuinih komunikacija sa sjevernom Hrvatskom
i susjednom Bosnom, ostaju bez podrike srediSnjih vlasti Translajtanije; stoga
je njihovo ostvarivanje teklo vrlo sporo i sve do prvog svjetskog rata prove-
deno je samo djelomi¢no, u skladu s moguénosiima domaéih snaga hrvatsko-
-slavonskog podruéja.

Pomorski promet rijecke luke do prvog svjetskog rata

Unapredivanje kopnenih i pomorskih veza na koje su se rijedki privred-
nici mogli osloniti u svome tradicionalnom posredni¢ckom poslovanju tvori
jedinstveni kompleks pitanja, $to su u nagodbenc doba rjeSavana prvenstveno
¢ interesnih gledidta madarskih viadajuéih ekonomsko-politickih faktora Os -
guravsi uspostavom budimpeStansko-rijetke Zeljeznitke magistrale potrebnu
1zvoznu i uvoznu komunikaciju s vanjskim prekomorskim trzi¥tima, ovi su
faktori ujedno omoguéili Rijeci da izide iz potpune prometine izolacije koja
joj je zaprijetila u prednagodbeno doba.

To se otituje ve¢ pri usporedbi kretanja pomorskog prometa rijetke i
tritanske luke tokom prvih desetljeéa dualisti®koga sistema.!” Tako je npr,
vrijednost robnog prometa morskim putem kod ova dva sjevernojadranska
emporija 1867. i 1895, iznosila « milijunima forinti:

Rijeka Trst

1867. izvoz 54 104,2
uvoz 6,2 89,0
svega 11,6 193,2

1895. izvoz 58,2 150,6
uvoz 83,4 185,0
svega 121,86 335,68

Premda Rijeka, dakako, i nadalje zaostaje iza opsega koji biljezl njezin
austrijski konkurent — ovi sumarni podaci upuéuju na zakljuak kako je
ubrzano ostvarila vazan i visok skok u rangu pomorskog srediSta. Sli¢no
stanje odnosa pokazuje i usporedba tonaZe pristiglih brodova: u doba duali~
stitke podjele Monarhije dosezala je rijetka luka tek 15% opsega koji ima
Trst, dok na prijelomu stoljeéa iskazuje veé oko polovinu takvoga opsega.

Vrijedi pritom naglasiti da se ovaj uspon znalenja Rijeke kao pomorskog
emporija u posljednjoj fetvrtini 19. st. zbiva na podlozi dubokih strukturalnih
promjena u ukupnoj pomorskoj privredi istoéne obale Jadrana uslijed defini-

47 s+, Fiume ... n. dj., 238; R, Bi¢ani¢, VaZnost Rijeke ... n. dj, 172.
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tivnog prodora parchrodarstva. Propast jedrenjaStva zahvatila je najprije
brodogradevnu djelatnost na rijekom podruéju {oko 1875—1880), dok u bro-
darskom, prijevoznitkom poslovanju zamjena tradicionalnih jedrenjaka novim
plovnim jedinicama na parni pogon nastupa desetak-petnaest godina kasnije.

Tako npr. u sedamdesetim godinama 19. st. od ukupnog broja brodova
pristiglih u rijeku luku oko 75% tvore jo§ jedrenjaci, ali se po tonaZzi plovne
jedinice na paru s njima veé izjednadavaju; parobroda je 1871—1875. uslo oko
2,5 tisu¢a, a 1876—1880. neSto manje od 4,5 tisuta plovnih jedinica. Nakon
toga, u iduéim petogodistima broj jedrenjaka se vrlo skromno povefava i nji-
hov relativni udio stalno opada — pa sav tadasnji porast lutkog prometa
realiziraju uglavnom parnobrodi: dok ih je 1881—1885. uSlo u rijetku Iuku oko
§ tisula, taj se broj 1886—1890. udvostrudava na 12,5 tisuéa, da bi 1891—1895.
dosegao preko 20 tisuéa plovnih jedinica. Stoga se vef potkraj osamdesetih
godina 19. st. udio parobroda i jedrenjaka u pomorskom prometu Rijeke izjed-
natava takoder po broju plovnih jedinica, a potom ubrzano para odnosi
definitivnu pobjedu nad tradicionalnim jedrom.®

Pritom daleko najveéi dio parobroda koji pristizu u Rijeku pripada
sastavu austro-ugarske trgovadke mornarice. Nesto viSe stranih brodova dolazi
tek poslije 1880, ali njihov godi$nji prosjek sve do kraja proslog stoljeéa ne
prelazi 250—300 plovnih jedinica (tj. manje od 1/10 svih parcbroda).

Ukupno kretanje pomorskog prometa Rijeke biljeZi sve do izbijanja
prvog svjetskog rata stalni rast, ali se ipak jasno moZe razabrati smjenjivanje
razdoblja naglog prosperiteta s povremenim stagnaninim tendencijama. Ovo se
osobito uofava pri odvojenoj analizi razvoja izvoznog i uvoznog prometa
morskim putem; dok je otprema robe za vanjska trzista u veéoj mjeri podloZna
znatnim konjunkturnim usponima 1 zastojima, doprema robe za kontinentalnu
unutrasnjost i za potrebe rijefke industrijske privrede biljeZi polaganiji ali
konstantan uspon,

Pregled opsega robnog prijevoza preko rijelke luke po petogodidnjim
razdobljima od 1871. do 1913. g. (u tisuéama tona} pruza slijedeéu sliku:*

Razdoblje Promet v 1000 tona U postotku
izvoz uvoz svega izvoz uvoz
18711875, 358,5 468,0 828,5 434 58,6
1876-—-1880. 8255 331,0 1156,5 71,4 28,6
1881—1885. 1935,5 7670 2702,5 71,6 284
1886—1890. 2674,0 1108,0 3782,0 70,7 29,3
1891—1895, 2676,5 1958,0 46345 57,8 422
1898—1900. 31175 2149,5 5267,0 59,2 40,8
1861—1905. 3509,0 2313,5 6222,5 62,8 37,2
1806—1910. 3919,1 3656,4 7575,5 51,7 48,3
1911—1913. 3228,3 2580,9 5809,2 55,6 444

45 s+ Tume ... n. dj., 194, 206.
® P Mitrovié — R. F. Barbalié Rijetka Iuka (u zborniku: »Rijeka«
n. dj.), 42.
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Premda je Rijeka 1873. dohila ZeljezniZki spoj sa svojim prostranim zale-
dem, jo§ nerijeSena pitanja tarifne politike uslijed konkurentskog sukoblja-
vanja austrijskih i madarskih interesa na pravcima prema sjevernom Jadranu
sprefavala su isprva potpunije ukljufivanje u moderni (zeljeznifki} prometni
sustav Translajtanije i cjelokupne Habsburike Monarhije. Tek od poletka
osamdesetih godina 19. st. naglo raste izvoz industrijskih i agrarnih produkata
ugarsko-hrvatske unutrasnjosti preko rijetke luke, $to se ipak veé oko 1890,
zaustavlia na dosegnutoj razini. Uzroke ovom zastoju valja traziti podjedno
u ograni¢enoj ulozi koja je Rijeci bila namijenjena od vladaju¢ih madarskih
faktora (tj. da bude samo jedno krupno Zeljezni¢ko-parobrodarsko pretovarno
tvorifte za neke sektore vanjske trgovine Ugarske), kao i u poteSkofama
grada da na svom uskom teritoriju (»od Rjeine do Kantride«) osigura moguc-
nost uspjesnog oblikovanja multifunkcionalnog pomorskog sredista.

Rijec¢ki privrednici svoje stavove o tim pitanjima iznose u izvjestajima
i drugim publikacijama Komore, napose u vezi s pripremama da se ukine
status slobodnih luka za Rijeku i Trst (koji su uZivali od merkantilistitkih
reformi potetkom 18. st.) — o &emu su se austrijska i madarska vlada suglasile
prilikom utvrdivanja vanjskotrgovinskih i carinskih odnofaja dualistiéki podi-
jeljene Monarhije. U reagiranju na takav zakljudak isticala je rijetka Komora
nekoliko preduvjeta, koji se nuZno moraju prethodno ispuniti: u prvom redu
Se to ne bi smjelo primijeniti na Rijeku ako se isto ne provede i na austrijskoj
strani, kako ne bi konkurentska tr§¢anska luka do$la u privilegitan polozaj;
osimn toga, potrebno je odmah osigurati uklanjanje svih potefkoéa s kojima se
tranzitni promet Rijeke sukobljava uslijed zaostajanja investicijskih zahvata
za tehnitku opremu ove luke i u prometnom sustavu njezina Sirega zaleda.
Ukidanje statusa slobodne luke realizirano je 1891, pa Komora rezignirano
zakljuduje: »Sic transit gratia Caesaris,«5

Nezadovoljstvo 3to ga privrednici Rijeke izraZavaju s obzirom na nedo-
voljnu brigu budimpedtanske vlade oko unapredivanja rijetke luke potenci-
rano je bilo relativnim usporavanjem tempa razvoja tranzitnog prometa
potkraj proslog stoljeéa, napose u pomorskom izvozu produkeije s ugarskoga
podruéja. Tehnidke smetnje pri pretovarivanju robe, nastale zbog nedostatka
u Zeljeznitko-luékim postrojenjima, utjecale sut opfenito na poloZaj Rijeke
u vanjskotrgovinskom sustavu Ugarske.

Dapate, poletkom 20. st. neki madarski krugovi i forumi propagiraju
projekte o nuZnom povezivanju ugarsko-hrvatskog prostora s dalmatinskim
lukama (u prvom redu zeljezni¢kim spojem do Splita), pa u tom smislu upu-
éuju poruke grafansko-kapitalistickom poduzetni§tvu Rijeke koje je bilo
zabrinuto zbog moguée konkurencije. Tako primjerice istaknuti madarski
publicist R. Havass pife 1906: »Rijeka zbog uskoée svog teritorijalnog opsega
nije dovoljna naiim potrebama -— ona ¢e moc¢i izvrSiti samo dio prometa,
napose kad dofe do odvajanja carinskog podrudja. Samo dalmatinske luke
pruzit ée nam priliku da stvorimo moénu pomorsku trgovinu.«®!

% Izvjestajl TIKR, 1891, 5—86.
8 I, Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj., 145—I146.
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Nova povoljnija konjunktura za pomeorski promet rijetke luke biljeZi se
na prijelomu stoljeéa. Relativna stagnacija oko 1806—1910. bila je odraz
tadadnjega kriznog stanja drvnopreradivatke privrede u zaledu, kcja je imala
znatan udio u pomorskom izvozu Rijeke.

Trgovinski promet drvenom gradom 1 osobito badvarskim duzicama
preko rijeCke luke u nagodbeno doba slijedio je, dakako, razvojni put ove
grane preradivatke privrede na hrvatsko-slavonskom podruéju. Nakon ukla-
njanja poteSkoéa sto ih je negativna tarifna politika »Dru$tva juZnih Zelje-
znica« uzrokovala tokom sedamdesetih godina 19. st. u prijevozu raznovrsne
drvene robe iz Posavine, odrzava se godi$nji izvoz hrastovih duZica preko
rijetke luke na 40 do 50 milijuna komada (uz stanovite koli¢ine bukovih
duzica).52

Medutim, u razdoblju pred prvi svjetski rat trpjela je drvnopreradivadka
veleindustrija Slavonije od konkurencije ameritkog i ruskog proizvoda na
evropskom trziStu; osim toga, u njezinu se susjedsivu razvija eksploatacija
Suma zapadne Bosne. Budué¢i da je s vremenom bosanski proizvod krenuo
najkraé¢im putem {preko Knina) dalmatinskom Zeljeznicom do 3ibenske luke,
tzv. bosanska opasnost negativno je ufjecala 1 na promet drvom u samoj
Rijeci. S tim u vezi pise 1906. Komora: »Trgovina drvom od najveée je
vaznosti za na¥u luku; stoga je loSe usmjerena vladina politika koja ne uvida
ovu vaznost i koja propufta da povoljnom Zzeljezni¢kom tarifom ili povezi-
vanjem s novim proizvodnim regijama podrii snabdijevanje i promet nafe
luke artiklom velikog opsega, kao Sto je upravo drvena roba razliditih vrsta.«®

Dvije najvaZnije stavke pomorskog izvoza Rijeke kao vanjskotrgovinskog
emporija Ugarske &ine pSenitno bragno i Zeter (dobiven preradom repe). U
kretanju tranzitnog prometa ovih artikala preko rijetkog Zeljeznitko-lutkog
¢vori§ta odraZava se razvojni tok madarske mlinske i Zeéerne veleindustrije
pod utjecajem promjenljivih wvanjskih ili unutradnjih ekonomskopoliti¢kih
okolnosti.

Izvoz brasna budimpestanskih velemlinova preko Rijeke iznosio je 1875.
svega oko 1l tisuéa tona, da bi se potom ubrzano poveavao iduéih desetak
godina, dosegnuvsi 1885. oko 100 tisuca tona. Ali taj opseg zatim uglavnom
stagnira (u povoljnim razdobljima dosezuéi 120—130 tisuéa tona). Vife od
polovine tog izvoza namijenjeno je bilo engleskom trzistu, a zanimljive su
takoder tradicionalne trgovatke veze s Brazilom. Nepovoljni uvjeti nastaju
za veliku mlinsku industriju Budimpe$te na prijelomu stolje¢a jatanjem utje-
caja madarskih agraraca, kad je carinskom za$titom oteZan priljev jeftinijih
Zitarica iz balkanskih drZava i ukinuta za ovu preradivafku granu primjena
tzv. povratnih carina. To se uskoro osjetilo i u stanovitom smanjivanju
opsega prometa brasnom u rije¢koj luci.®

Raznovrsni ekonomskopoliti¢ki instrumenti, kojima su se u Ugarskoj na
temelju tzv. industrijskih zakona nastojali podrzati investicijski zahvati u
zaostalijim granama preradivatke privrede, sluZili su dugo vremena manje
interesima poduzetnitkoga gradanstva negoli su ih koristili veleposjednici za

® Prema anketnim materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR,
8 Izvjestaji TIKR, 1806, 23—24,
% Prema podacima iz redovnih Izvje$taja TIKR.
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razvitak agrarnopreradivackih pothvata na svejim imanjima. U tom sklopu
napreduje u Ugarskoj i produkecija Secera, koja je ranije trpjela zbog konku-
rencije zapadnoga dijela Monarhije (napose od Seéerne industrije u Ceskoj).
Do potetka devedesetih godina 19. st. poslovanje tim artiklom ima skromnu
ulogu u prometu Rijeke, a tada poéinje nagli uspon: tako su 1885. otpremijene
iz rije¢ke luke 23.000 tona Zeéera, 1900. veé vise od 125.000 tona, a 1910. oko
160.000 tona $etera raznih vrsta (sirovog, rafiniranog, u prahu ili u kristalu).t®

Buduéi da je znatan dio izvoza ugarskoga Seéera opéenito bio namijenjen
zemljama Levanta (i jo¥ dalje na trzilta Azije), zbog balkanskih ratova u
1912. i 1913. izvanredno je porastao promet ovog artikla preko Rijeke. Tako
je samo 1913, otpremljeno oko 390.000 tona raznih vrsta Zeéera, Sto je dvo-
strukij i trostruki opseg redovnog izvoza u prethodnim godinama., Ovu &inje-
nicu treba tim viSe naglasiti, jer se Sesto upravo statisticki podaci o trgovin-
skom prometu Rijeke 1913. uzimaju kao mjerilo stupnja 5to ga je dosegla
u predraino doba — premda je stvarno 1911. bila posljednja godina mirno-
dobnoga, organskog razvitka rilefke tranzitne i napose izvozne trgovine pod
nagodbenim rezimom,

S obzirom na velik udio agrara u privrednoj strukturi ugarsko-hrvatskog
zaleda, razumljive je da izvoz razligitih Zitarica i drugih poljoprivrednih pro-
izvoda (pSenica, kukuruz, jefam, grah) stalno tvori dio trgovinskog prometa
Rijeke. Treba pritom napomenuti da se djelovanje mlinskih poduzeéa na
samom gradskom tlu u nagodbeno doba ne osjea izvan okvira lokalnog
prometa sirovina i preradevina, uslijed njihovih relativno ogranienih kapa-
citeta. Takoder je lokalnog ili regionalnog karaktera bio promet vinom (Dal-
macija, Istra) — osim u devedesetim godinama 19. st., kad pod utjecajem po-
znate »vinske klauzule« trgovinskog ugovora HabsburSke Monarhije s Italijom
doseZe uvoz talijanskog vina u pojedinim godinama gofovo 1,0 milijun hl
(1897—1899).

Pomorski izvoz Rijeke javlja se ponajviSe kao tranzit iz kontinentalne
unutrainjosti, te se Zeljeznitka doprema robe u krupnim ertama podudara
s parobrodarskom otpremom. Nasuprot tome, u pomorskom uvozu velik dio
tereta ostaje za potronju u samom gradu ili je pak bio namijenjen preradi
u nekim pogonima rijefke industrijske privrede.’

Tako npr. uvoz kamenog ugljena za potrebe rijetkog parobrodarstiva i za
industrijska postrojenja koja se podiZu u gradu neprekidno raste. Poetkom
osamdesetih godina 19. st. opseg uvoza iznosio je do 40.000 tona, pri temu
je vise od polovine stizalo Zeljeznicom iz unutra$njosti, Potkraj stoljeca
godi&nji uvoz dosegao je 80.000 tona, 1910. oko 150.000 tona i pred rat vie
od 200.000 tona ugljena. Uz znatan udio istarskog ugljena (koji se dovozi
morem), Rijeka se postupno sve vife opskrbljuje kamenim ugljenom i koksom
iz Engleske (engleski ugljen 1913. tvori 2/3 ukupnog uvoza tog artikla).

VaZna je stavka pomorskog uvoza bila doprema sirove riZe iz istolne
Azije — preteino iz Burme, te djelomi¥no iz Indokine ili Japana.? Jo§ 1882.
uvezeno je svega oko 8.000 tona, od &ega je dio bio oliséen u talijanskim

8 Prema podacima iz redovnih IzvjeStaja TIKR,
% I. Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj, 154—155.
87 *#+x Fiume ... n. dj., 255—256.
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ljugtionicama; ali potkraj iste godine po¢inje radom rijetka »Ljustionica rize«,
pa je 1883. dopremljena dvostruka kolidina. Onda se godidnji uvoz za neko
vrijeme ustaljuje na 30.000 do 40.000 tona riZe, 3to se nakon prerade u rijed-
kom pogonu otprema Zeljeznicom dalje u unutra¥njost. Potkraj 19. st
postupno se povedava opseg prometa rizom: 1901. uvezeno je 57.000, 1905.
82.000, a 1910. 125.000 tona.

Drugi art’kl u pomorskom uvozu koji se izravno povezuje s preradivat-
kom privredom grada bila je sirova nafta, Rije¢ka »Rafinerija nafte« osnovana
je 1882, i potkraj iduée godine zapoclinje radom, pa se za njezine potrebe
uvozi 50.000 do 70.000 tona tereta. Pritom je u prvo vrijeme najveéi udio
ameri¢ke sirovine (iz Sjedinjenih Ameri¢kih DrZava), ali oko 1890. doprema
se ve¢ pretezno ruska nafta ¢ istofnih obala Crnog mora. Potkraj stoljeta
preraduje rijefka rafinerija sve viSe domaéu sirovinu iz Galicije, koja se
dovozi zeljeznicom, tako da ova stavka u pomorskom uvozu gubi znalenje.’®

Kao novi artikl Zeljeznidko-pomorskog iranzitnog prometa Rijeke javlja
se potetkom 20. st. izvoz magnezita (1901, 6.000 tona, 1905. 19.00¢, 1910. 61.000
tona tereta), ponajvie u SAD; istovremeno se dopremaju fosfati (1901. 12.000
tona, 1905. 25.000, 1910. 76.000 tona tereta), uglavnom iz Tunisa, SAD i Indije.

Posrednitko trgovinsko poslovanje izmedu ugarsko-hrvatske unutrasnjo-
sti i prekomorskih trziSta pruZilo je ranije vaZan izvor prihoda narodito
gradanskom poduzetnistvu na podru¢ju Rijeke, koje ujedno svojim akumuli-~
ranim materijalnim sredstvima objedinjava ovda$nju pomorsku (brodarsku
i brodogradevnu) privrednu djelatnost. Medutim, kad se pod nagodbenim re-
Zimom tradicionalna tranzitna trgovinsko-prometna aktivnost u procesu indu-
strijalizacije preoblikuje na osnovama moderne kapitalistitke ekonomike i
tehnike, prevladavajuéi utjecaj u rijefkoj robnoj trgovini preuzimaju na
mnogim sektorima madarski privredni faktori, potiskujuéi domace poduzet-
ni§tvo.5?

Ovaj prodor madarskoga kapitala ostvaruje se napose putem dviju krup-
nih budimpestanskih novearskih institucija i njihovih eksponenata na rijed-
kom tlu. Tako je npr. sMadarska diskontna i mijenjadka banka / Magyar
leszdmitolé és pénzvaltd banke« ovladala prometom generalnog tereta, drreéi
od pofetka devedesetih godina 19. st. pod svojom upravom novoizgradena
Op¢a skladiSta u Rijeci. Ekspozituru »Madarske opée kreditne banke / Magyar
&ltalanos hitel bank« predstavlja ovdadnja »Rijetka kreditna banka / Banca
di credito fiumano« (od 1887), preko koje se osigurava utjecaj u prometu
rizom i naftom veé spomenutih novih rijeSkih industrijskih pothvata, kao
1 u izvozau ugarskoga Seéera. Nadalje, u uvoznoj trgovini kolonijalnom robom
vodete mjesto zauzelo je »Madarsko trgovatko dionitko drustvo / Magyar
kereskedelmi r.t.«.$9

% Prema anketnim materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR.

B O djelovanju »Trgovalko-obrtni®kog doma« u Rijeci (osnovanog 1907) kao
sabiraliftu hrvatskih privrednika usp. R. Lovren&ié¢, Ekonomska problematika
u Supilovu sNovom listu« 1906-—1914. (»Radovi Instituta za hrvatsku povijestt 6,
Zagreb 1974), 134—139.

% 32+ Fiume ... n. dj., 255—256.
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Premda veé potkraj proSlog stoljeéa promet produktima velikih mlinskih
poduzeéa iz Budimpeste i drugih madarskih gradova uglavnom drZe njihovi
agenti, kojih je tada u Rijeci bilo viSe desetaka, zanimljiv primjer odnosa
rijetkih poduzetnika prema vladajué¢im faktorima predstavija slucaj L.
Osojnaka (Ossoinack) u ovoj oblasti trgovinskog izvoza® Inicijalni napori
oko prodora ugarskoga braina na vanjska trZiita preko rije€ke luke vezani
su od sredine sedamdesetih godina 19. st. i uz njegovu li¢nost. Xao Skolovani
potomak domace poduzetniCke obitelji vratio se (nakon obilaska svjetskih
trgovinskih centara od Odese do New Yorka) 1874. u Rijeku; uz podriku
tadasnjega guvernera i financijsku subvenciju madarske vlade sudjeluje u
organiziranju prvih redovnih parobrodarskih prijevoza braina budimpe$tanskih
mlinova za Englesku od 1877, pa time utire put kasnijem parobrodarskom
drutvu »Adnia« englesko-madarskoga kapitala (od 1882). Nastoji i oko izvoza
brasna u Brazil, primjenjujuéi radi otuvanja kvalitete kao ambalaZzu drvene
badve vlastite proizvodnje. Osojnak ostaje stalno vezan uz ovu izvoznu granu
pomorskog prometa Rijeke kao vlasnik industrijskog pogona za izradu drvene
ambalaze (ba¥ava i sanduka), ali obavlja takoder istaknute funkeije u mmo-
gim privrednim pothvatima i institucijama madarskoga kapitala na rijetkom
tlu,

Brojniji domaéi trgovinski poduzetnici ofuvali su u svojim rukama znat-
niji udio osobito u prometu raznovrsnom drvenom gradom; potkraj stoljeéa
sudjeluju ujedno u veé spomenutom konjunkturnom poslovanju talijanskim
vinom,

Modernizacija luke i njezine znalenje u urbanom razvitku Rijeke

Uredenje inicijalne jezgre morske luke u Rijeci na obalnom prostoru pred
Stanim gradom provedeno je bilo u prednagodbeno doba. No, uspostava zelje-
zni¢kih veza s austro-ugarskim zaledem (1873) postupno Ziri opseg tranzitnog
prometa, ¥to potite daljnje investiciiske zahvate u izgradnju lufkoga kom-
pleksa; pritom — uz prirodnu konfiguraciju obalnog podruéja — determini-
rajuéi utjecaj pripada takoder lokaciji gradskoga kolodvora.®?

Tokom sedamdesetih godina 19. st. ovi se gradevni radovi izvode na
temelju odredaba koje je donio ugarski Sabor svojim zak. &. XIX/1871,
a prema planu francuskog inZenjera Pasquala. U tu svrhu okvirno je bilo
predvideno ulaganje vife od 13 milijuna forinti, ali je do 1880. realizirano
tek oko polovinu spomenutih sredstava.®?

U tom razdoblju uredeno je obalno podruéje ispred zapadnog, novijeg i
otvorenog dijela tadasnjeg urbanog naselja Rijeke a ujedno je nasipanjem
pripremljen teren za dalinje Sirenje ludkih gradnji prema rajonu Zeljeznidkoga
kolodvora., Dok su u prednagodbeno doba lukobranu i gatu dana imena povi-
Jesnih li¢nosti zasluZnih za razvitak Rijeke (carice Marije Terezije i A, L.

o1 #»* Flume ... n. dj., 156, 202—204.
% P, Mitrovi¢ — R. F. Barbali¢, Rijetka luka... n. dj., 3568,
W IzvjeStaji TIKR, 1875—1877, 63--65; 1880, 11; 1883, 8.
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Adamica), sedamdesetih godina 19. st. pojedine nove obalne dionice i gatovi
dobivaju nazive po tadainjim rijetkim guvernerima (Zichy, Szapary). Zapadno
od prvotne lufke jezgre, tj. nastavno na Adamiéev gat, uredena je teretna
obala u dva dijela (Szapiry u duZini od 170 m, Sanita 65 m) i taj operativni
prostor ograniden Zichyjevim gatom (150 m duZine, 80 m Sirine — sa dvije
skladifne zgrade); istodobno je za zaStitu toga dijela luke od otvorenog mora
produen lukobran Marije Terezije za daljnjih 725 m (te je ujedno u &itavoj
duzini profiren na 12m).84

Premda je spomenutim zahvatima rijetka luka prostorno i operativno
viSestruko proS$irena u odnosu prema inicijalnom opsegu prednagodbenog
razdoblja, ostavljala je jo3 uvijek dovoljno dug obalni potez dalje od lokacije
Zeljeznitkoga kolodvora pa do Kantride slobodnim — podjedno za nuZni
industrijski rajon, kao i za prikladni razvitak urbanog naselja, Na zapadnom
kraju ovog poteza veé su odranije bila smjeStena neka jedrenjatka brodogra-
diligta, te rije¢ki »Stabilimento tecnicox {potom »Tvornica torpeda Whitehead
t Cos). Nedto blize gradu podignuta je 1882. i zgrada nove »Ljustionice riZes,

Medutim, za oblikovanje urbanog sustava Rijeke rmnogo je vaznija bila
odluka da se u isto vrijeme (oko 1882) ovdje takoder locira opseZni pogonski
kompleks »Rafinerije nafte«, koji obuhvaéa medu ostalim i zasebnu zatvorenu
petrolejsku luku, a isprva je bio predviden za uvalu Martiniéice. U tome se
veé jasno ofituju nepovoljne posljedice ograni¢avanja funkcionalnog prostora
Rijeke na teritorij §to ga tvori »corpus separatume, kao i upornog nastojanja
budimpe$tanske vlade da sprijedi bilo kakvo povezivanje ovog izdvojenog
emporija s njegovim neposrednim hrvatskim susjedstvom.

Tako se sredinom osamdesetih godina 19. st. postavilo pitanje daljnje
sudbine obalnog (gradskog) podrudja izmedu lokacije Zeljeznitkoga kolodvora
i nove petrolejske Iuke. U skladu s bitnim obiljeZjem ogranitene, mono-
funkcionalne uloge koju su viadajuéi madarski faktori namijenili Rijeci u
vanjskotrgovinskom sustavu nagodbene Ugarske, na ovom podru¢ju nastaje
tokom iduéih desetak godina (1885-—1895) iskljufive ogromni kompleks Zelje~
zniZko-lutkog pretovarnog <&vorista; pritom se dijelom koristilo postojeée
gradsko tlo, a dijelom je ono pro§irivano nasipanjem dotad neuredene pri-
rodne morske obale, Ti su opsezni zahvati izvedeni po planovima madarskog
inZenjera Antala Hajnala (od 1878. glavnog voditelja gradevnih radova u
rijetkoj luci), koji je 1884. proveo u novom duhu reviziju ranijih skromnijih
programa.%

Dionice teretne obale i gatovi 3to su ovdje podignuti potkraj osamdesetih
i u devedesetim godinama 19. st. nose uglavnom imena &lanova vladajuée
dinastije Habsburgovaca, Najprije je oblikovan novi odsjek morske luke koji
obuhvaéa Stefanijinu obalu (250 m) i Rudolfov gat (200 odn. 160 m duZine,
80 m $irine), a potom najzapadniji odsjek koji obuhvaéa teretnu obalu Franje
Salvatora (350 m) i gat Marije Valerije (120 m duZine, 80 m Zirine); ponovno

6 s+ Flume ... n. dj., 182.
4 Izvjestaji TIKR, 1884, 8—9.
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je produZen lukobran Marije Terezije za viSe stotina metara, a izvrSena su
takoder stanovita pro$irenja i dogradnje u starijim dijelovima rijetke luke.%®

Na novim gatovima i teretnim obalama, kao i na ranije izgradenima, podiZu
se ujedno odgovarajuca robna skladista, od kojih su pojedina bila namijenjena
specijaliziranoj upotrebi za osjetljivije artikle (vino, kava i t. sl.). Prostrani
skladi$ni kompleksi za generalni tferet dolaze 1890—1891. pod monopolnu
upravu budimpestanske sMadarske diskontne i mijenjatke bankex, 8to izaziva
Ziv ali uzaludan otpor rijetkoga poduzetni§tva. Za svoje poslovanje gradi ova
banka tada (na obali Franje Salvatora) veliki Zitni elevator; ujedno sudjeluje
u osiguranju elektritne energije za potrebe rasvjete i pogona u rijelkom
zeljeznidko-lutkom @voristu putem novo utemeljene centrale.s?

U isto vrijeme prodiruje se prostor ranzirnoga kolodvora, narocito u
zapadnom praveu (prema petrolejskoj luci), dijelom i na nasutom terenu
obale. Takoder je 1890. izgradeno novo zdanje Zeljeznitke stanice za putnifki
promet,

Prikazanim investicijskim zahvatima osigurano je bilo obavljanje s'oZe-
nog pretovara i otpreme robe u interesu unapredivanja izvozno-uvoznog
trgovinskog prometa uZe Ugarske; ali, ipak je u tome nedostajalo na rijetkom
tlu odgovarajuéeg skladiSnog i lutkog prostora za operativno poslovanje glav-
nim artiklom kojim su se po tradiciji bavili domati rijelki poduzetnici, tj. za
izvoz opseinih koliéina drvene grade iz hrvatsko-slavonskoga zaleda. U tom
cilju morala se stoga prekoraditi granica koja je odvajala »corpus separatumc
od susjednoga Sufaka, pa na nasutom terenu tzv. Delte (izmedu Kanala
i novog toka Rjeline) i dalje na Brajdici (preko Rjedine) urediti prijeko potre-
ban kompleks drvnih skladista, povezati ih Zeljeznitkom prugom uz rijetki
kolodvor i izgraditi specijalizirani odsjek luke za otpremu ove robe morskim
putem.

Realizacija ovog projekta vezuje se uz liénost madarskog ministra trgovine
Gébora Barossa poletkom devedesetth godina 19. st., premda je on umro
(1892) prije negoli je dovriena nova luka koja dobiva njegovo ime. Taj
zasebni odsjek rijeke luke izgraden je izvan morskog prostora 3to ga ome-
duje veliki lukobran, te predstavlja sastavni dio skladi¥no-utovarnog kom-
pleksa na Delti (i Brajdici). Barosseva luka oblikovana je podizanjem vlastitog
lukobrana prema otvorenom moru (400 m duZine) i dvaju ulaznih gatova na
zapadnoj strani (po 685 m duZine), a zahvaéa oko 6,5ha vodenog prostora;
raspolaze utovarnim gatom (100 m) na teretnoj obali produZene Delte, te je
kanalom (Sirine 18 m) koji presijeca lukobran Marije Terezije bila spojena
s velikom lukom. TroSkovi gradnje 1800—1894. iznosili su oko 5,5 milijuna
forinti. Predvideno je bilo takoder podizanje specijaliziranog kolodvora za
promet drvom na Brajdiei, ali to je ostvareno tek kasnije.®®

Uredenjem drvnih skladi$ta i ostalih potrebnih Zeljezniko-ludkih insta-
lacija Delte i Brajdice pruZene su nesumnjivoe povoljnije moguénosti za poslo-
vanje u toj vaznoj grani trgovinskog prometa Rijeke. No, time je ujedno i ovo

8 =42 Fiume ... n. dj., 183—185,
7 Izvjestaji TIKR, 1892, 15—18
% #+x Fiume ... n. §j,, 183—185.
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posljednje slobodne obalno (gradsko) podruéje Zrtvovano pretovarnoj, tran-
zitnoj ulozi rije¢kog emporija — umjesto da posluZi otvaranju pristupa za
moderno urbano srediSte tadasnje Rijeke i SuSaka prema moru.5®

Na prijelomu stoljeta, osobito s jatanjem interesa domaéeg poduzetnidtva
za razvitak odgovarajute gradske industrijske privrede, sve se viSe zapaZaju
nastojanja oko profirivanja funkcionalnog prostora Rijeke na primorsku obalu
Banske Hrvatske (od SuSaka, preko Bakarskog zaljeva i Kraljevice i dalje).
Na to upozorava, primjerice, Supilov »Novi list« i iznosi prijedloge o specija-
lizaciji jednog novog suiatkoga zeljeznitkoga kolodvora za sav putnitko-po-
Stanski promet, kao i o preseljavaniu drvnih skladi$ta s Delte i Brajdice
u podrufje MartinSéice, Bakra ili dapafe Senja — dakako, uz osiguranje nuz-
nog zeljeznitkog spoja ovih luka sa zaledem. Ali, time bi organski razvoj
gospodarskoga Zivota i njegovih nosilaca na ovom prostoru nuZno s vremenom
pregazio granice koje odvajaju umjetno stvoreni »corpus separatum« od nje-
gove prirodne sredine, §to se pod nagodbenim reZimom nije moglo ostvariti.”

Brodarstvo Rijeke u doba prijelaza od jedrenjadtve na parobrodarstvo

Potkraj Sezdesetih godina 19. st, tj. u vrijeme nastanka dualistitkog
sistema Habsburike Monarhije, proZivljavalo je jedrenja&ko brodarstve Rijeke
svoj posljednji proevat — zahvaljujudi tadasnjoj svjetskoj konjunkturi velikih
plovnih jedinica na jedra. No, veé¢ tokom idufega desetlje¢a nastupa u toj
poduzetni¢koj oblasti stagnacija, a potom (nakon 1880) duboka kriza uslijed
strukturalnih promjena koje donosi prodor Zeljeza i pare u pomorsku
privredu.

Potrebno je pritom naglasiti da sudbina tradicionalne rijetke trgovacke
mornarice za dugu plovidbu iskazuje u stanovitoj mjeri svojevrstan tok, u
usporedbi s opéim procesom likvidacije austro-ugarske trgovalke mornarice
na jedra duge plovidbe. Premda se i rijetko jedrenjaftvo tokom osamdesetth
i devedesetih godina 19. st. stalno smanjuje, njegovo slabljenje do potkraj
prollog stoljeéa tede relativno usporenije negoli u ostalim pomorskim sredi-
&tima na istonoj obali Jadrana. Tako je npr. udio plovnih jedinica u posjedu
rije¢kih brodovlasnika iznosio 1880. svega oko 30% od ukupnog broja i tonaZe
jedrenjaka duge plovidbe u Monarhiji; njihov odgovarajué¢i udio 1890. doseZe
ve¢ oko 40%, a 1900. gotovo polovinu svih preostalih takvih austro-ugarskih
brodova na jedra.™

Uzrek je tome ponajvise $to u pomorskom prometu Rijeke i nadalje veoma
znatno mijesto zauzima izvozna otprema drvene grade i raznih drvnih prera-
devina iz unutra3njosti sjeverne Hrvatske. Buduéi da je jedrenjatko brodar-
stvo moglo dulje vremena uspjeino udovoljavati upravo specifi®nim uvjetima

6 P, Mitrovi¢c — R. F. Barbali¢, Rije¢ka luka ... n, dj.,, 35—66; R. Matejdic,
n. dj., 45—52,

" R. Lovrendi¢, Ekonomska problematika u Supilovu »Novom listu« 1906—
—1914, n. dj., 131.

1 R, F. Barbalié, Regeneracija brodarstva Rijeke s obzirom na propadanje
brodova na jedra duge plovidbe (»Jadranski zbornik« 4, Rijeka—Pula 1960), 184, 189.
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u kojima se cdvija takvo trgovinsko-prijevoznitko poslovanje, razumljivo je
3to se sprega tradicionalnoga domaceg poduzetnistva u drvnoj frgovini i u
pomorskom prijevozu ove robe preko rijetkog emporija odriava sve do pot-
kraj proflog stoljeta.’™

Stoga ujedno nastojanja oko oéuvanja i obnove jedrenjatkoga brodarstva
jo¥ tokom osamdesetih godina 19. st. privlaée na rijetkom tlu znatan interes
privrednih krugova. To je do3lo do izraZaja, primjerice, u pripremnim materi-
jalima i u zakljufcima kongresa brodovlasnika 3to je odrzan u Rijeci
11—12, VII 1881. (uz sudjelovanje predstavnika ove privredne oblasti iz svih
dijelova istodne obale Jadrana pod habsburikom vladavinom).”® Namjera rije-
&kih inicijatora za saziv ovog skupa bila je da se narodito istakne potreba
osiguranja financijske podr$ke drZzavne vlasti za domaéu jedrenjafku brodo-
gradevnu i brodarsku djelatnost — S$to je tek na samom kongresu proSireno
takoder na parobrodarstvo.

U pripremi kongresa zapaZenu aktivnost razvija tada3nji predsjednik
rijelke Trgovinsko-industrijske komore Kazimir Kozuli¢, ujedno jedan od
ovdasnjih najkrupnijih brodovlasnika. Njegov vlasnitki ili suvlasnitki udio
kod jedrenjaka duge plovidbe zabiljeen je za 16 plovnih jedinica; ostali
znatniji brodarski poduzetnici iz Rijeke, Voloskog i Mo3tenica (koji posluju
sa Sest do osam jedrenjaka duge plovidbe) pripadaju obiteljima BaZi¢, Des-
kovié, Luppis, Minak, Mohovié, Po3éié i dr.™

Valja spomenuti da je u to vrijeme prosjefna vrijednost jedne tone kod
jedrenjaka veé gotovo Zetiri puta manja od prosjetne vrijednosti jedne tone
kod parobroda. Tako je npr. u anketnim pripremama za konferenciju o sani-
ranju domaéeg brodarstva, Sto je 1886. od strane madarskih drZavnih vlasti
bila organizirana u Rijeci, konstatirano (prema stanju prethodne godine):
ukupna vrijednost 118 jedrenjaka duge plovidbe s priblizno 60 tisuta tona
iznosi oko 3,9 milijuna forinti (ili 65 for. po toni), dok vrijednost tadaSnjih
svega 7 parobroda duge plovidbe s ne§to manje od 6 tisuéa tona doseze fak
1,4 milijuna forinti (ili 235 for. po toni}.’®

Napori brodara oko ofuvanja vlastite uloge u pomorskoj privredi Rijeke
olituju se u tendenciji regeneracije jedrenjaitva duge plovidbe, zamjenom
starijih plovnih jedinica novo izgradenima na domaéim $kverovima ili kup-
ljenim izvana. Tokom sedamdesetih godina 19. st. brisano je tako iz evidencije
ukupno &ak oko 90 brodova, ali je istovremeno upisano za svega dvadesetak
plovnih jedinica manje.

Od posebne je vaZnosti §to se regeneracija tada provodila jo§ u znatnoj
mjeri nabavom novih jedrenjaka iz domaéih brodogradili§ta Rijeke i drugih
primorskih sredi§ta. Ovo ujedno upuéuje na nastojanje kako bi se speecifitni

7t R, ¥. Barbali¢, Regeneracija ... n. dj.,, 183-196.

B R F. Barbalié Kongres brodovliasnika na Rijeci 1881. godine i njegov
prilog reguliranju prilika u trgova&koj mornarici (»Pomorski zbornik« 2, Zadar
1964), 799-—826.

“ R. F. Barbalié, Regeneracija .. n. dj., 186.

% R. F. Barbalié Prodiranje hrvatskog industrijskog kapitala u parobro-
darstvo duge plovidbe koncem XIX. stoljeéa (»Jadranski zbornike 1, Rijeka—Pula
1956), 143—155,
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pogodni uvjeti za odriavanje dotadadnjega pomorskog pcduzetni$tva na rijed-
kom tlu iskoristili takoder za produZenje aktivnosti domaéih brodogradevnih
pothvata. Ipak, u tome se nije uspjelo: veé¢ nakon 1880. obustavljen je rad
i na posljednjim ovdasnjim krupnijim sSkverovima.

Obnova jedrenjacke trgovaéke flote nastavljena je stoga u osamdesetim
godinama 19. st. kupnjom brodova u inozemstvu — ali u mnogo manjem
opsegu, da bi se izmedu 1885. i 1895. provedila tek sporadiéno, a zatim posve
izostala. Takvu sudbinu nagovjeStavala je ve¢ nefto ranije obustava poslovne
aktivnosti zasebnog brodarskog osiguravajutega druStva u Rijeci (tzv.
»Mutuac), kojim su ovda$nji brodovlasniei od 1865. do 1888. Zeljeli podriati
trad’'cionalnu ulogu jedrenjaka u rijefkom brodarstvu.™

U to doba (1888} imala je trgovadka mornarica Rijeke za dugu plovidbu
u svom sastavu 100 plovnih jedinica s 54.475 tona, od Zega je jo¥ uvijek
najveéi dio pripadac jedrenjacima, tj. 89 plovnih jedinica s 45.474 tone.
Vlasni¥ki udio privrednih krugova iz austrijskoga dijela Monarhije u ukupnoj
tona¥i ove rijetke flote (na jedra i na paru) doseie tada, prema podacima
Komore, tek 8,2%; udio brodovlasnika iz Rijeke iznosio je 65,5% a onih iz
Primorja 26,3%. Medutim, u navedenom udjelu rijetkih brodovlasnika sadrZan
je i madarsko-engleski kapital uloZen u ovdaSnje parobrodarstvo duge plo-
vidbe, pa je stoga medu domaéim brodarima udio Rije€ana u odnosu prema
onim iz primorskih sredidta iznosio priblizno oko dvije trefine brodske tonaZe
kod samih jedrenjaka duge plovidbe.”™

Kona¥nu njihovu likvidaciju, kao i strukturalne izmjene u sastavu frgo-
vatke mornarice Rijeke za dugu plovidbu uslijed Sirenja parobrodarstva pot-
kraj proSlog i na potetku naleg stoljeta pokazuje slijedeéi pregled:™

Jedrenjacl Parobrodi Zajedno

Godina

broj tona broj tona broj tona
1881, 139 64124 _ _ 139 64124
1886, 106 54934 7 5900 113 60834
1891, 78 38813 12 11674 a0 50487
1898, 44 22259 32 35173 % 57432
1901, 18 9038 41 59040 59 68078
1906. 1 801 54 87100 55 87901
1909, —_ — 61 105818 61 105818

Iz ovog je pregleda vidljivo da se u rijetkom brodarstvu duge plovidbe
pronast jedrenjaka zbiva narodito tokom posljednjega decenija 19. st. Veé do
1895. brodovi na paru najprije su dosegli i potom prestigli po tonaZi (NRT)
one na jedra. Najveéi udio u tome pripada parobrodarskom poduzeéu engle-
skog i madarskoga kapitala »Adria« (sa sjedistem u Budimpesti).

7 R. F. Barbali¢, Brodarstvo Rijeke ,.. n. 4., 101-~102,
77 Prema anketnim materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR.
™ Prema podacima iz redovnih IzvieStaja TIKR.
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Srodnu sudbinu proZivljava takoder ovdasnja tradicionalna jedrenjatka
velika i mala obalna plovidba. Potkraj sedamdesetih godina 19. st. biljezi
rijetka kabotaZna flota neSto viSe od dvije stotine brodova, od kojih je samo
nekoliko na parni pogon; ukupni opseg doseie 4.000 iona. Desetak godina
kasnije (oko 1890) taj se opseg uglavnom jo¥ krefe na istoj razini, ali veé
fada nastupaju temeljite izmjene u strukturi plovnih jedinica. Ovaj proces
osobito odituje usporedba stanja 1889. i 1891, kako pokazuju slijedeéi podaci:?™®

1889. 1891,
brodova tona brodova tona
jedrenjaci velike kabotaZe 4 1164 1 148
jedrenjaci male kabotaZe 127 2101 122 1919
parcbrodi velike kabotaZe — _— - -—
parobrodi male kabotaze 20 1061 28 1452
svega 151 4326 151 3519

Prema tome, poletkom devedesetih godina 19. st. (tj. u isto doba kad na
podru¢ju Rijeke nastupa konalna likvidacija jedrenjaka duge plovidbe) bri-
sani su iz registra i posljednji jedrenjaci velike kabotaZe; jo§ do 1900. mo-
zemo pratiti samo jedini preostali takav brod (148 t). Jedrenjaci male kabotaZe
odrzavaju se i nadalje, uz postupno smanjivanje broja i opsega, ali je njihov
udio u ukupnom rije¥kom brodarstvu obalne plovidbe sve skromniji, uslijed
stalnog rasta parobrodarske flote. U tome je narolito zapaZen udio imalo
*Ugarsko-hrvatsko pomorsko parobrodarsko drustvo« (tzv. »Ungaro-Croatac),
52 sjediStem u Rijeci, u kojem prevladava domaéi kapital.

Ukupni razvitak brodarstva Rijeke za obalnu plovidbu potkraj proslog
i na poketku ovog stoljeda, kao i izmjenu udjela plovnih jedinica na jedra ili
ha paru, pokazuje slijedeéi pregled (prema izvjeStajima i materijalima rijetke
Komore):

Godina Jedrenjaci Parobrodi Zajedno

broj tona broj tona broj tona
1891, 123 2087 28 1452 151 3519
1896. 132 1932 34 3528 166 5460
1800, 115 1853 39 4210 154 6083
1906. 90 1523 43 5994 133 7517
1908, 90 1461 55 7688 145 9149

Premda se osnivanje najvaznijih parobrodarskih dru§tava u Rijeci zbiva
uglavnom tokom osamdesetih i devedesetih godina 19. st, vrijedi upozoriti
I na neka ranija nastojanja dijela domac¢ih krugova oko uvodenja moderne
plovidbene tehnike u ovda$nju brodarsku (i brodogradevnu) djelatinost.

* Prema anletnim materijalima za komorske izvje¥taje u HAR, Fond TIKR,
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Veé je spomenuto kako u prednagodbeno doba kroz rijetku luku prolazi
godisnje stotinjak austrijskih parobroda, 3to je zbog potrebe njihovog usluzi-
vanja potaklo 1857. preuredenje Ijevaonit¢ke radionice u »Stabilimento tecnico
fiumano« {opremljen engleskim strojevima). Taj se pothvat ujedno bavio bro-
dogradevnim poslovima pa su pofetkom sedamdesetih godina 19. st. ovdje
proizvedeni prvi mali domaéi parobrodi: medu njima je 1872—1873. za jedno
rije¢ko udruZenje izraden brod sLiburnoxz {272 1t).

Do stvaranja karatne zajednice parobroda »Liburno« dolazi u sklopu
mnogo Sire inicijative oko osnivanja parobrodarskoga drustva u Rijeci, 3to
je pokrenuta veé 1871. Predvidalo se da ¢e dionidko druitvo, pod nazivom
»Prima societd di navigazione a vapore in Fiume«, raspolagati s 500.000
forinti temeljnoga kapitala. Iduée godine ta je akeija dobila i potrebno vladino
odobrenje, ali ipak nije realizirana. Medutim, dok je jo§ trajalo okupljanje
ulagata, manja skupina inicijatora oblikuje po karatnom sistemu zajednicu
Zza izgradnju i plovidbu parobroda »Liburno« (24 karata, zajednicki uleg
96.000 for.), $to su ga potom namjeravali kao vlastiti aport ukljuditi u novo
dioni¢ko drustve. Brod je krenuo na pokusnu voinju 9. IX 1873, te zatim
godinu dana plovio (s putnicima i teretom) po Jadranu i Sredozemlju; ali
nakon havarije potkraj 1874. ubrzo je prodan, a udruZenje obustavilo svoje
poslovanje.s¢

Uzroci su neuspjeha ovog pothvata viSestruki, te srodni takvim pokuSa-
jima u nizu drugih na§ih jadranskih srediSta. Uvodenje pojedina&nih parnih
brodova, putem okupljanja ograni¢enih sredstava po karatnom sistemu i uz
iradicionalni nalin poslovanja preuzet od jedrenjaStva te¥ko je moglo dati
dobre { trajne rezultate, No, zanimljivo je kako se u ovoj inicijativi povezuje
nastojanje oko ukljudivanja parobrodarske tehmnike u pomorsku plovidbu s
podr$kom osposobljavanju domaée brodogradnje za proizvodnju modernijih Ze-
ljeznih lada na parni pogon. U tom pogledu veliku poteikoéu predstavljao je
na rije¢kom tlu (kao i u drugim dijelovima nafe jadranske obale) nedostatak
1 skupoéa potrebnog Zeljeza i celika, §t0 je onemoguéavalo transformaciju
jedrenjatke u parobrodarsku brodogradnju. Tako je i »Stabilimento tecnico
fiumano«, unato vrijednim poéetnim rezultatima, ubrzo obustavio takvu
svoju djelatnost.

Izostajanje Sireg odaziva rijetkih pomorskih poduzetnika na poticaje oko
dioni¢arskog objedinjavanja domaéega kapitala radi uvodenja parnih plovnih
Jedinica ili za razvitak parobrodarske brodogradnje posljedica je prikazanoga
dugotraJnog zadrZavanja njihovog interesa za jedrenjaitvo. Zbog toga je stva-
ranje krupnijih parcbrodarskih drustava u Rijeci nakon 1880. bilo pod snaz-
nim utjecajem madarskih faktora, zainteresiranih prvenstveno za jadanje
pomorskog izvoza industrijsko-agrarne produkeije Ugarske na strana trzi$ta.
Oni takoder sve do prijelaza stoljeéa ne pokazuju znatniju brigu za sudbiny
brodogradevne privrede na rijetkom tlu — tako da se oblikovanje ovdaSnje
parobrodarske trgovatke mornarice zasnivalo najveéim dijelom na nabavi
plovnih jedinica iz inozemstva ili iz austrijskoga dijela Monarhije.

8 R F. Barbalié Pokusaj osnutka prvog parobrodarskog druftva u Rijeci
(»Problemi sjevernog Jadrana« 1, Rijeka 1963), 403—428,
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Potkraj sedamdesetih godina 19. st. (od 1877) uspostavljena je bila preko
rijeckog emporija redovna otprema madarskog brasna za Englesku, preteino
parobrodima engleskih brodovlasnika.® U tom sklopu nastaje 1880—1881.
engleska kompanija »Adria«; ona se ubrzo potom na temelju posebnog ugo-
vora s budimpestanskom vladom reorganizira u madarsko brodarsko dionitko
drustvo »Adriac, sa srediSnjicom u metropoli i poslovnom operativom u Rijeci.
Zajedni¢ki anglo-ugarski temeljni kapital (u kojem sudjeluje »Madarska ko-
mercijalna banka« iz Budimpe3te) iznosio je tada 2,5 milijuna forinti, s tim
§to su inozemni sudionici unijeli prvih 7 parobroda sa 7.700 BRT i 5.900 NRT.
Ugarski Sabor osigurao je zak. ¢l. XIII/1882. ovom drustvu redovnu drzavnu
subvenciju u iznosu od 150.000 forinti, pod uvjetom da godidnje ostvaruje 150
prijevoza izmedu Rijeke i engleskih luka (ukljuéujuéi takoder otpremu robe
za Italiju, Spanjoisku, Francusku, Belgiju i Nizozemsku).

UdruZenje anglo-ugarskoga kapitala »Adria« uskoro postaje glavai in-
strument prodora madarskoga tirgovinskog izvoza na prekomorska trzita
Zapadne Evrope i ameri8koga kontinenta, Kad je 1891. raskinuta dotadasnja
austrijska i madarska zajednica u tritanskom »Lloydu«, znatno raste uloga
ovoga drultva i mogucnosti budimpestanske vlade da mu pruZi financijsku
podrsku. Novim ugovorom povetana je tada redovna drzavna subvencija na
570.000 forinti, uz obavezu da sAdria« odmah prosiri svoju flotu na 22 paro-
broda i do isteka dvadesetogodidnjeg ugovora dosegne opseg od najmanje 30
parobroda u svom sastavu. Ta je obaveza realizirana uglavhom u dva navrata:
Rajprije 1892—1893, a potom deset godina kasnije, podetkom 20. st.; brodovi
Su nabavljani iz engleskih brodogradilifta. Do izbijanja prvog svjetskog rata
(1914} porastao je plovni park druStva »Adria< na ukupno 34 parobroda (sa
75.442 BRT i 46,699 NRT).®

Premda se u sastav trgovatke mornarice Rijeke za dugu plovidbu s vreme-
nom ukljuduju takoder parobrodi nekih drugih drustava koja obavljaju plo-
vidbu za potrebe veletrgovinskog izvoza ili uvoza Ugarske, flota udruZzenja
»Adria¢ ostaje medu njima najbrojnija. Koristeti se pogodnostima §to su ih
pruzali posebni zakoni o drzavnom subvencioniranju brodarstva, utemeljena
su uz sudjelovanje engleskoga kapitala i »Madarske komercijalne banke« iz
Budimpeste jo§ dva takva parobrodarska dru$tva. Prvo je organizirano 1897.
pod nazivom »Levante«, u namjeri da na praveima do istoénog Sredozemlja
i Crnog mora nadopuni ulogu keju »Adria« ostvaruje prema zapadu; raspola-
galo je 1914. s 12 plovnih jedinica (42.157 BRT i 27.175 NRT). Deset godina
kasnije (1907) osnovano je od istih faktora i parobrodarsko dru$tvo »Atlan-
tica«, koje 1914, ima 11 plovnih jedinica (43.784 BRT i 28.175 NRT).%

Tokom devedesetih godina 19. st. polinje na rijetkom podrucju ujedno
razvoj parobrodarstva slobodne plovidbe, &emu je podrsku davao zak. &l
XXI1/1893. Imdcijativa iz kruga domaéih poduzeinika ofituje se veé¢ 1891, u
stvaranju karatne zajednice parobroda »Orient« (2.307 BRT i 1.496 NRT),

81 #** Fiume ... n. dj.,, 202204,

8 =+ Fiume ... n, dj., 207—214; P, Mitroviéc — R, F. Barbalié, Rijecka
lukz... n. dj., 46.

% R. F, Barbalié, Brodarstvo Rijeke ... n. dj., 108; P. Mitrovi¢ ~— R. F. Barbali¢,
Rijetka luka .., n, dj., 46.
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koja dvije godine kasnije prerasta u istoimeno dionidarske druitvo; poslovanje
tada vode L. Kozuli¢, J. Gorup i A. F. Luppis, uz pomoé¢ vladinih subvencija.
Potkraj 19. st. udruZenje »Orient« raspolagalo je s 3 parobroda, a do prvog
svjetskog rata (1914) poveéava svoj plovni park na 6 jedinica (26.405 BRT
i 17.443 NRT),%

Drugu grupaciju domaéih poduzetnika, u kojoj sudjeluju svojim financij-
skim doprinosom takoder privredni faktori iz Banske Hrvatske (naroéito iz
Zagreba i Karlovca), okuplja agilni Sigismund-Ziga Kopajti¢. Najprije je
1893. utemeljeno po karatnom sistemu brodarsko drustvo za slobodnu plovidbu
»S. Kopajti¢ i dr.¢, raspolazuéi parobrodima »Azov« (1.573 BRT i 989 NRT)
1 »Dunave (1.646 BRT i 1.004 NRT). Reorganizirano je 1899. na osnovi dioni-
farskog objedinjavanja kapitala, pa se odsad naziva »Ugarsko-hrvatsko d.d.
za slobodnu plovidbu« (tzv. »Ungaro-Croata Libera«, s temeljnom glavnicom
od 4,0 milijuna kruna). Ovoe udruZenje uglavnem posluje na Dalekom istoku,
a 1914. broji u svom sastavu 6 parobroda (22.666 BRT i 14.436 NRT).%*

Valja spomenuti kako su zakonski propisi koje je ugarski Sabor donio
u pogledu drzavne pomo¢i pri izgradnji i nabavi novih plovnih jedinica za
trgovatku mornaricu (zak. ¢l XXII/1893) uvjetovali takve subvencije zahtje-
vom da ovi brodovi uspostave pomorski promet s lukama do kojih jos ne
postoje redovne linije dru§tava »Lloyd« ili »Adria«. To je znatno ogranifavalo
mogucénosti domaceg poduzetniStva da se posluzi spomenutim zakonskim
pogodnostima. Austrijski zakon (od 27. XII 1893) bio je mnogo liberalniji, 5to
je ubrzalo napredak slobodne plovidbe sa sjediStem u Trstu. Tako je npr.
1801. u tr3¢anskom parobrodarstvu duge plovidbe od ukupno 117 brodova
(s 215.000 NRT) pripadalo »Lloydu« manje od polovine, tj. 52 broda (s 96.000
NRT), dok u isto vrijeme u Rijeci od ukupno 41 jedinice (s 59.000 NRT)
slobodnoj plovidbi pripada svega 12 jedinica (s 24.500 NRT), tj. manje od
1/3 brodova, s ne$to viSe tonaze.h

Posto se u to doba pripremalo noveliranje spomenutoga zakona o sub-
vencioniranju slobodne plovidbe, odrzane su po¢etkom 1901. i u Rijeci konfe-
rencije ovdadnjih pomorskih poduzetnika na kojima je iraZena liberalnija
politika u pogledu drzavnih pogodnosti. Ipak je razvitak ove grane parobro-
darskog poslovanja ostao na rijetkom podruéju do prvog svjetskog rata dosta
skroman po udjelu u ukupnoj irgovatkoj mornarici, Uz spomenuta krupnija
dionitarska udruZenja djeluju od potetka na¥eg stoljeéa i pojedini manji
pothvati, kao primjerice pod utjecajem madarskoga kapitala karatno i potom
dioni¢ko dru§tvo za slobodnu plovidbu sIndeficienter« (od 1901), zatim neko-
liko parobroda »Madarskog trgovatkog d. d.« (od 1910), i dr.%

Dok se parobrodarska trgovacka flota duge plovidbe u Rijeci sve do
raspada Ausiro-Ugarske Monarhije oblikovala pod prevladavajuéim utjeca-
jem madarskih faktora (i s njime povezanog inozemnoga kapitala, prven-

8 s Fiume ... n. 4j., 215—216; P. Mitrovi¢ — R. F. Barbalié, Rijetka Iu-
ka ... n. dj, 46.

& R, F. Barbalié, Brodarwstvo Rijeke ... n. dj., 108; P. Mitrovi¢ — R. F. Bar-
bali¢, Rijetka luka .., n. dj, 4

8 Izvjeitaj TIKR, 1901,

# R. F. Barbali¢, Brodarstvo Rijeke .., n. dj., 108,
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stveno engleskog), domaéi poduzetnitki krugovi iz rijetkog i primorskog po-
dru¢ja postupno razvijaju svoju djelatnost u oblasti parobrodarstva obalne
plovidbe na istoénoj obali Jadrana. Taj dio ovda$nje pomorske privrede, koji
Rijeku povezuje s ostalim lukama Monarhije, mnogo teZe realizira vlastitu
modernu ekonomsku i tehnitku osnovu buduéi da se veéi dio obale (Istra
i Dalmacija) nalazio pod austrijskom upravom. Stoga je u toj oblasti, uz
podriku betkih vlasti, dominantne pozicije stekao trSéanski »Lloyd« i uz
njega takoder manja domaca istarsko-dalmatinska parobrodarska poduzeéa
(koja se pred rat dijelom udruZuju u »Dalmatia d.d.«}.88 Kao protuteza javlja
se 1891. iz rijeékog sredi§ta »Ugarsko-hrvatsko pomorsko parobrodarsko d.d.«
(tzv. »Ungaro-Croatad).

Inicijativu na tom podrugju potaknuo je ve¢ 1884. rijetki poduzetnik
Mate Svrljuga, organiziravdi (uz sudjelovanje grupe primorskih i istarskih
privredn.ka) parobrodarsko dru$tvo za obalnu plovidbu »Mate Svrljuga i dr.«;
ovo je udruzenje, s nekoliko manjih parnih plovnih jedinica, obavljalo tada
uglavnom pomorski promet na Kvarneru. U isto vrijeme slifan pothvat
djelovao je i u Senju, pod nazivom »Ladislav Krajaé i dr.«. Nakon konferen~
cije o problemima domaéeg brodarstva 3to je odrzana u Rijeci 1886, a napose
podr$kom ministra trgovine G. Barossa, jataju ovdje nastojanja oko organi-
zac.jskog okrupnjavanja kabotainog parobrodarstva — pa 1891. doiazi do
fuzije spomenutog rijetkog i senjskog udruZenja pod imenom »Ugarskoe-hrvat-
sko pomorsko parobrodarskoe d.d.« (s temeljnom glavnicom od 1,0 milijun
forinti).8®

Novo poduzeée raspolaZze isprva s desetak parobroda, prosjednog opsega
do stotinu NRT; meduy njima je bio i prvi domaéi parobrod »Hrvat« (izgraden
18711872, u rijetkom »Stabilimento tecnico« za senjske brodare). Uz godisnju
subvenciju od 166.000 forinti uspostavlja sUngaro-Croata« redovne linije duz
titave istotne obale Jadrana, od Trsta do Kotora. Do kraja stoljeta udvostru-
¢en ‘e plovni park drustva, a 1914. obuhvata veé 46 parobroda (sa 17.433 BRT
i 9.058 NRT).

Vrijedi spomenuti da su oko 1910, budimpeétanski kapitalistitki krugovi
(preko tamosnje »Madarske komercijalne banke«, koja sudjeluje u svim krup-
nijim madarskim parobrodarskim drudtvima duge plovidbe u Rijeci) namje-
ravali podvrgnuti svom utjecaju i ovaj domaéi pomorski pothvat. No, ta
nastojanja nisu uspjela, pa »Ugarsko-hrvatsko pomorsko parobrodarsko d.d.«
ostaje do kraja u rukama hrvatskoga kapitalistitkog poduzetnigtva.®

Problemi razvitka brodogredevne privrede na rijetkom tlu

Jedrenjatka brodogradnja u Rijeci odrZava potkraj Sezdesetih godina
19. st. vrlo Zivu proizvodnu djelatnost, uslijed tadasnje konjunkture plovnih

% I, Karaman, Problemi privrednog razvitka Dalmacije pod austrijskom
upravom (u knjizi: I. Xaraman sPrivreda i drustvo ...« n. dj.), 286—289.

& *22 Fiume ... n, dj., 214—215.

* R. F. Barbalié¢, Brodarstvo Rijeke ,.. n. dj., 104—105; P. Mitrovi¢é — R. F.
Barbalié, Rijetka luka .., m. dj.,, 46.
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Jedinica na jedra u domadem i inozemnom pomorskom prometu; oko 1870.
djeluje ovdje desetak pothvata, u kojima je bilo zaposleno do sedam gstotina
radnjka, Medutim, ve¢ od sredine sedamdesetih godina 19. st. ubrzano na-
stupa zastoj, a potom i stvarna likvidacija dotadasnje uloge ove tradicionalne
privredne grane na rijetkom podru¢ju. Tako je npr. u razdoblju 1875—1877.
godiSnja produkcija iznosila samo 3est do sedam jedrenjaka duge plovidbe
(prosjetne velicine do 500 tona), dok se broj brodogradevnih radnika upola
smanjie; izmedu 1880. i 1883, izgradene su posljednje Cetiri velike plovne
jedinice na jedra.®

Kao 5to je spomenuto, veé ranije propada takoder nastojanje da se na
rijekom tlu (barem u skromnim razmjerima) inicira produkcija zeljeznih
brodova na parni pogon. Premda je »Stabiimento tecnico fiumano« 1868—
—1873. raspolagao kvalitetnom tehniékom opremom (medu ostalim i s dva
parostroja, 18 KS) i povremeno zapoSljavao do 400 ili 500 radnika, morao
Je ta) pothvat ipak obusiaviti poslovanje 2zbog vanjyske konkurencije, te
izostanka nuZne podr3ke i pomo¢i od madarskih drZzavnih vlasti, Istaknuri
strucnjak iz ovog poduzeta Robert Whitehead osniva tada tvornicu za pro-
izvodnju torpeda, ¢ime se bavio ve¢ unatrag nekoliko godina.®

Zanimkjivo je napomenuti kako »Stabilimento tecnico fiumano« sredinom
Sezdesetih godina 19. st. osniva ¢ak u Budimpesti vlastitu filijalu, s ciljem
da se tamo razvije gradnja rijetnih parobroda za dunavsku plovudpu. Taj je
pogon uSao 1868. u sastav novog samostalnog poduzeta pod nazivom »Prvo
madarsko pestansko-rije¢ko brodogradiliS$ie da.d.«, ali propaaa 1873. u opéoj
ekonomskoj krizi,

Obustavljanje djelatnosii velikih jedrenja¢kih brodogradiliSta u Rijeci
nuzno je utjecalo takoder na nestanak doladasnjih odgovarajuéih prate¢ih
manufakturnih ili {vornitkih pogona za opremu plovmuh jedinica. Buduci da
je jednako tako ovdje izostac sve do potkraj 19. si. znatni)i razvitak moderne
parobrodarske brodogradnje, to je imale vrio nepovoljne posljedice za obliko-
vanje industrijske privrede na mjefkom podrudju.

Trgovinsko-industrijska komora tokom osamdesetih i devedesetih godina
19, st. na stranicama svojih redovnih izvjeStaja u vise navrata upozorava
nadlezne drzavne vlasti kako veoma slabu painju posvetuju domacoj brodo-
gradnji, ranije prosperitetnoj privrednoj djelatnosti na tlu Rijeke, Pozivajuéi
se na tzv. industrijske zakone ugarskog Sabora (zak. ¢l. XLIV/1881. i dr.,
koji su putem raznovrsnih drzavnih pogodnosti i subvencija osiguravali podr-
Sku novim i nedovoljno razvijenim preradivatkim granama u zemlji), Komora
zahtijeva da se njihove odredbe primijene i na brodogradnju parnih plovnih
jedinica jer je to, bez obzira na dugu tradiciju ovdasnje jedrenjatke brodo-
gradnje, stvarno posve nova industrijsko-tehni¢ka produkcija koju tek treba
pokrenuti.®

Pritom za privredni razvoj grada nije bilo vaino samo utemeljivanje
jednog veceg brodogradili§ta. Ovom pomorskom emporijiz, sa sve %ivljim paro-
brodarskim prometom, narotitc su nedostajale nuine remontne instalacije za

9t #4» Fiume ... n. dj., 262.

2 T, Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj., 158,
o IzvjeStaji TIKR, 1881, 13—19; 1890, 6—7, 1895, 43—45.
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usluzivanje domaéih i stranih brodova u prolazu kroz rije¢ku luku. Potrebe
popravka plovnih jedinica zadovoljavalo je svega nekol.ko manjih mehani¢kih
radionica, medu kojima su vife desetaka radnika zapoSljavala poduzeéa M.
Skulla i L. Cussara. Nabava i upotreba modernih ploveéih dokova u tu
svrhu na podruéju Rijeke ostvaruje se tek u sklopu osnutka, izgradnje i dje-
lovanja krupnijih brodogradilisnih pothvata od kraja proSlog stoljeca.

Prvi pokusaj obnove brodogradevne privrede u Rijeci vezuje se tokom
devedesetih godina 19. st. uz poduzetniéku tvrtku Howaldt iz njemackog
pomorskog sredista Kiela. Dioni¢ko drustvo pod nazivom »Societd di con-
struz.oni navali Howaldt et Co« (osnovano 1892) sklapa ugovor s budimpe-
Stanskom vladom o desetogodisnjem ustupanju operativnog prostora na rije-
¢koj obali u Brgudima, te o redovnoj godinjoj subvenciji, u cilju izgradnje
krupnijeg brodogradilidnoga pogona. Potrebni novi radioni€k: objekti i navozi
podignuti su ve¢ 1894, ali njihovo tehni¢ko opremanje ostaje ograniéeno na
starije strojeve dopremljene iz matitnog kilskog pogona ove tvrtke.®

Poduzete je ratunalo s jatom drzavnom podrikom, narodito na temelju
posebnih zakonskih propisa o pomaganju domace brodogradnje u Ugarskoj
(zak. &l XXXIV/1895); u svojim podnescima tvrtka istie da je to »potpuno
nova industrija na ugarskom teriforiju; toéno je da postcje brodogradiliita
na Dunavu, ali u njima se grade lade za rije¢nu plovidbu — dok pomorskih
brodogradilifta nema nijednog«.

U prvoj godini rada (1894—1895) ovdje je — prema podacima Komore
— proizveden jedan putniéki i jedan putnitko-tereini parobrod, zatim vatro-
gasni remorker, nekoliko parnih generatora, a obavljani su i popravei bro-
dova. Medutim, uskoro poduzeée zapada u gubitke uslijed slabih narudibi,
koje se sve vie ogranifavaju samo na remonine usluge. Osim izostanka ote-
kivane opseznije viadine potpore, uzroci tome leZali su u nedoveljnoj tehnig-
koj opremljenosti brodogradilista i osobito u poteske¢ama s nabavom po-
trebnog Zeljeza jli €elika — $to produkeiju opteretuje znaino veéim trosko-
vima. Stoga su ovdasnja parobrodarska drusiva i dalje radije nabavljala
nove plovne jedinice iz tr3tanskih ili stranih brodograd.lista.

Nakon isteka desetogodisSnjeg ugovora uskratila je vlada »Brodogradilistu
Howaldt i Co« daljnju podrSku i ono je 1903. likvidirano.?

Tvrtka Howaldt sudjeluje ujedno tokom razdoblja 1892—1903. u nasto-
janjima oko nabave i izgradnje ploveéih dokova za potrebe luckog prometa
Rijeke. Ovu aktivnost realiziralo je posebno diomiéko dru$tvo, s financijskim
ulozima domaceg parobrodarskog poduzetnistva (»Ungaro-Croata«, Kozulié i
dr.). Prvi dok proizveden je u Kielu, te u dijelovima dopremljen i sloZen (60 m
dug, 17m sirok); od 1894. do 1898. smjeSten je bio uz veliki lukobran, a
zatim u odgovarajuéi novopodignuti morski bazen uz brodogradilite na
Brgudima. Dvije godine kasnije pridodan je k tomu jo§ jedan manji dok
(40 m). Ali, likvidacijom pothvata tvrtke Howaldi gubi rijetka luka ponovno
za neko vrijeme ove vaZzne brodarske instalacije.?

84 #2x Fiume ..., n. dj., 265—271,
% Prema anketnimn materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR.
68 *o* TFiume ... n. dj., 184—185.
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Jedino znatnije poduzeée koje se na prijelazu stolje€a javija u ovoj
privrednoj oblasti na rijetkom tlu predstavlja sStabilimento Lazarus¢ —
radionica za ispitivanje brodskih motora i opreme, u vlasni§tvu inz. Giuseppea
Lazarusa (porijeklom iz Galicije). Taj je pothvat osnovan 1896, a smjeiten je
bio u luci uz lukobran Marije Terezije; poduzetnik je ratunao na povoljne
uvjete prema spomenutom posebnom zakonu o unapredivanju ugarske bro-
dogradnje. Nakon 5to je 1900, proSiren i moderniziran, pogon zapoiljava oko
stotinu radnjka. Tada ujedno dobiva (po novom industrijskom zak. &l. XLIX/
1899) odobrenje za 15-godi$nje koriitenje predvidenih drZavnih pogodnosti.®”

Na pomanjkanje brodogradevne djelatnosti u Rijeci upozorava 1903. i
ovdainja gradska uprava u svojoj predstavel upucenoj istaknutim li¢nostima
budimpegtanske vlade. Pritom se upozorava na &udnu nebrigu vodeéih ma-
darskih krugova za razvitak ove industrijske grane u emporiju, koji za
Ugarsku zna¢i jedini slobedni izlaz na more: »Kako se, naime, smije zamisliti
da jedna pomorska luka moZe postiéi bilo kakvo znalenje hez svakog traga
brodogradevne industrije?! I kako uopée u luci kao $to je na$a, kojoj je
priroda pruZila sve pogodnosti — a zbog ¢ega je vlada voli nazivati prvoraz-
rednom lukom — moze nedostajati brodogradilista i svih srodnih industrija?«
Rijetki magistrat naglasava kako u samom gradu postoji dovoljno sredstava,
strucnih kadrova i operativnog prostora za takve pothvate — ali nedostaje
poslovne sigurnosti, koju moZe pruZiti samo snazna i trajna podrika nadleZnih
faktora Ugarske.%

OpseZne rasprave i pregovori o utemeljivanju movog krupnog parobro-
darskoga brodogradilidta vodeni su od 1903. do 1905; poticaj i vainost toj
aktivnosti daju olekivana vrlo visoka ulaganja driavnih financijskih sred-
stava u jafanje ratne flote Austro-Ugarske Monarhije. Vladajuéi madarski
ekonomsko-politi¢ki krugovi Z2eljeli su taj unosni posao (tj. onaj dio koji
pripada isto#noj polovini Monarhije) osigurati za vlastite pothvate na rijetkom
podrudju, bez sudjelovanja drugih, stranih poduzetnika.’®

To je utjecalo na otkazivanje ugovornog odnosa s tvrtkom Howaldt
(1903), kao i na neuspjeh pocetnih dogovora budimpeStanske vlade s inZ
Lazarusom o moguénostima njegova ukljuéivanja u predstojeée akcije. Dapa-
¢e, u ljetu 1905. {uprave u &asu stvaranja nove madarske korporacije za
izgradnju rijefkoga brodogradilita) podmetnut je bio poZar koji uniStava
njegov »Stabilimento«; od primljene osigurnine obnavlja ovaj poduzeinik
uskore svoju radionicu, ali ostaje posve izvan brodogradevne djelatnosti za
ratnu mornarieu.

Teinje vodeéih privrednih krugova ugarske metropole oko sudjelovanja
u drzavnim narudZbama brojnih vojno~pomorskih plovnih jedinica realizirane
su posredstvom tvrtke »Danubius d.d.« za rijeénu brodogradnju u Budimpesti;
znatan udio u dionitarskom kapitalu ovoga dru$tva imale su »Madarska opéa
kreditna banka« i »Madarska diskontna i mjenjatka banka« — dakle dvije

7 I. Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj., 156.

9% HAR, Fond TIKR -— redovni spisi: 1903/925; 1906/1694; 1908/3214; 1910/4130.

® R. Lovrené&ié Ekonomska problematika u Supilovu »Novom listee 1903—
—1905. (»Radovi Odsjeka za povijest Filozofskog fakultetax 3, Zagreb 1960), 98-—102.

116



I. Karaman, Razvoj stanovniftva { privrede u urbanom sustavu grada Rijeke od revolucije
1848/49. do raspada Habsburike monarhije 1918,
Historijski zbornik, god. XXXIX (1), str. 79—130 (1988)

budimpe3tanske bankarske institucije putem kojih se ve¢ odranije ostvaruju
interesi madarskoga kapitala na podruéju Rijeke.!®

Ugovor o podizanju parobrodarskoga brodogradilista sDanubius d.d.«
sklopljen je s viadom 23. VIII 1905: novom je pothvatu ustupljen postojeéi
operativni prostor na rijetkoj obali u Brgudima, uz dodatna prodirenja, a
drzava je takoder preuzela obavezu uspostave nuZnog Zeljeznitkog prikljutka;
nadalje, osigurane su buduée parudibe za gradnju brodova raine mornarice,
te ujedno obeéane narudzbe od onih parobrodarskih dru§tava koja su zbog
koristenja drzavnih pogodnosti pod vladinim utjecajem.

Poletno razdoblje u razvitku brodogradilista sDanubius d.d.« (1905—1909)
obuhvaéa uredenje radionitkih zgrada i navoza, te njihovo tehni¢ko oprema-
nje, uglavnom u opsegu ranijeg pothvata na istoj lokaciji; u tim godinama
poduzeée je zapo$ljavalo oko 1000 radnika. Prva velika narudzba vojnih vlasti
29. XI 1906. predvidala je proizvodnju 10 torpednih ¢amaca i 6 razaraca, a
rok za dovrienje posla bio je 20 mjeseci. Uspjefno ispunjavanje ovog ugovora
ofvorilo je perspektivu osposobljavanja rijetkog brodogradili$ta za produkciju
krupnijih i sloZenijth plovnih jedinica ratne mornarice — ali je u tu svrhu
nuzno bilo ujedno prodiriti i bolje opremiti cjelokupni pogon.!%

S tim u vezi postavilo se 1909—1910. ponovno pitanje prikladneg pro-
stora za smje$taj takvog opseinog industrijskoga kompleksa na teritoriju koji
tvori rijecki scorpus separatum«. Valja napomenuti da je veé 1905. vlada
ustupila tvrtki »Danubius d.d.« takoder erarsko brodogradili§te u Kraljevici,
Pa se sada pomiSljalo na moguée njegovo osposobljavanje i proSirivanje; to
bi, dakako, zna&ilo i nuZnu uspostavu Zeljeznitke veze ove luke sa zale@em.
Ipak, kao i u ranijim sludajevima, svako znatnije povezivanje privrednih
institucija Rijeke s drugim primorskim sredi§tima (u sastavu Banske Hrvat-
ske) izaziva snaZan ofpor vladajuéih madarskih faktora. Stoga i kraljevitko
brodogradili§te do kraja ostaje u uskom dotada¥njem opsegu, sluZeéi samo
kao pomoéni pogon.1®

Umjesto toga, novim ugovorom s vladom od 26. V 1910. utvrdeno je da
¢e se brodogradevni kompleks u Brgudima viSestruko povedati — zahvaéajuéi
sav obalni prostor (zapadno od tvornice torpeda) de granice prema Istri; zbog
toga je trebalo izravnati brdoviti teren u pozadini i nasuti pojas uz more.
Ujedno su podignuti novi navozi i druge tehnitke instalacije, a ukupni tro$-
kovi za ove investicijske zahvate (u kojima financijski sudjeluje i drzava)
doseZu do izbijanja rata oko 12 milijuna kruna. Taj je krupni brodogradili¥ni
pothvat sada zapo$ljavao vide od 2000 radnika. OpseZna narudzba vojnih
vlasti iz 1911. obuhvaéala je proizvodnju 6 torpiljarki, 6 razarala, dviju
krstarica i jednog bojnog broda; gradnja bojnog broda, pod imenom »Szent
Istvdn / Sankt Stephane, zapoeta je 1912. a njegova oprema je potpuno dovr-
Sena u jeku prvog svietskog rata (podetkom 1916).103

10 P Mitroviée — R. F. Barbali¢, Rijetka luka ... n. dj., 46—47.

101 1 Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. @j., 156.

102 R. Lovrenci¢, Ekonomska problematika u Supilovu »Novom listu« 1906—
—1914, n. d&j.,, 145148,

1% Prema anketnim materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR.
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U svrhu osiguranja potrebnik ekonomsko-tehnitkih materijalnih uvjeta
za takvu kompleksnu industrijsku djelatnost i napose radi opskrbe novih
plovnih jedinica ratne flote kvalitetnim strojevima, provedeno je 1911. udru-
Zivanje budimpe$tanske tvrtke »Ganz — ljevaonica Zeljeza i strojogradnja
d.d.« s rije¢kim brodogradilidtem; zato pothvat u Rijeci dob.va dvojni naziv
»Ganz-Danubius«, Strojevi ili tehni¢ka oprema za brodove §to se proizvode
u rijetkom (i kraljevitkom) pogonu pretezno su od sada izradivani u Budim-
pesti i potom ovamo dopremani.

Premda se prilikom utemeljivanja novog brodogradilista u Rijeei 1905.
ragunalo i 5 narudzbama za trgova&ku mornariou, cjelokupna njegova djelat-
nost ostaje ipak najveéim dijelom vezana uz vojnoc-pomorsku flotu. Tek je
poneki parobrod bio namiienjen za putni®ki i teretni prijevoz ili za specijalne
svrhe, 2 u Kraljevici je 1909—1910. izgraden novi ploveéi dok za rijefku
Tuku 104

Oblikovanjem prostranog brodogradiliSsnoga kompleksa udruzenja »Ganz-
-Danubius« na zapadnom kraju gradskog podru#ja Rijeke obnovljena je do-
nekle tradicionalna uloga ove proizvodne grane u privrednoj strukturi pomor-
skog emporija. Ipak, pritom takoder dolaze do izraZaja neka bitna negativna
obilje#ja politike vladajuéih madarskih snaga 5to su utjecala na ograniZeni,
jednostrani razvitak teritorija koji tvori scorpus separatume«. Uz ve¢ prika-
zano zahvaéanie najvetega dijela raspoloZivog rije€kog obalnog pojasa sa
¥eljeznitko-ludkim pretovarnim &voristem za potrebe vanjskotrgovinskog pro-
meta Ugarske, sada je i preostali prostor (prikladan za industrijski rajon
grada) nglavnom privao samo jednom krupnom poduzeéu madarskoga kapitala.

Premda se radilo o nesumnjivo nu¥nom brodogradevnom pothvatu, nje-
govo voslovanje ostaje usmiereno na izgradnju ugarskoga difela ratne flote
Monarhije — bez pozitivnog odraza na ovda¥nju parobrodarsku trgovatku
mornarict. Danade. brodogradiliite »Ganz-Danubius« unatol svojoj opseZnoi
dielatnosti nije znatnije votaklo niti Sirenie prateée industrije na rijetkom
tlu. jer je npr. u pogledu nu¥ne dooune strojogradevnom produkeijom sva
korist pripala iskljudivoe mgarskoj metropoli.

Opseg i struktura tvornitke industrije grada Rijeke
pod nagodbenim sistemom

Potkraj Sezdesetih i tokom sedamdesetih godina 19. st. u preradivatko]j
privredi Rijeke traju ranije zapodeta nastojanja oke postupnog preoblikovanja
tradicionalne manufakturno-obrinié¢ke aktivnosti na opsnovama modernoga
tvornitkog sustava. Nosioci takvog razvoja pretezno su tada bili domadi
poduzetnitki krugovi, dok vodeéi madarski faktori iz metropole ne pokazuju
jo¥ gotovo nikakav interes za ulagania svojih financijskih sredstava u indu-
striju na rije¢kom teritoriju. Tek nakon 1880. nastaju neki veéi pothvati u
kojima sudjeluje madarski kapital, usmjereni prvenstveno na preradu poje-

104 T Karaman, Osnovna obiljefja razvitka industrijske privrede .., n. dj.
329—336.
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dinih sirovina ili artikala §to se za ugarsko trZi$te dopremaju morskim putem
preko rijetke luke (ljustionica riZe, rafinerija nafte).

Medutim, unatol stalnom rastu drZavne podr$ke industrijalizaciji isto¢ne
polovine Monarhije ({putem tzv. industrijskih zakona wugarskoga Sabora),
izostaju u iduéim desetljeéima znatnija nastojanja budimpedtanske vlade ili
tamo3njih ekonomskih institucija oko Sirenja i ja®anja tvorni®ke privrede na
podrudju grada Rijeke — osim veé prikazanog specifiénog slutaja brodogra-
dilifta »Ganz-Danubius«. Stoga ovdje razvitak novih industrijskih pothvata
potkraj 19. st. pa do prvog svjetskog rata ostaje nadalje ograniten na tvornice
manjeg i srednjeg opsega; one su uglavnom rezultat aktivnosti domaéih
privrednika, kao i novopristiglih poduzetnika iz raznih krajeva Austro-Ugar-
ske Monarhije 10%

Osim nedovoline podr$ke nadleinih drZavnih vlasti, podizanje industrij-
skih pogona na rijetkom tlu oteZavao je takoder nedostatak (i skupoca)
potrebnog operativnog prostora za takvu djelatnost. Zato se poneke tvornice
premjeStaju ili nove osnivaju preko Rjedine, na suSatkom teritoriju, iako
ostaju sastavnim dijelom cielovitog komovleksa privrede ovog pomorskog
emporija. Trgovinsko-industrijska komora predvidala ie moguénost oblikova-
nja industrijskih rajona u dolini Rjefine ili u dolini Skurinje, s obzirom na
to da ie obalni pojas bic najvedim dijelom zauzet za potrebe robnog
tranzita 10

Interes domaéih krugova oko jadanja tvorni¥ke privrede osjeéa ge napose
od devedesetih godina 19. st. Tako primjerice 1892, pife Komora: »Napredak
industrije je za Rijeku od kapitalne va’nosti, jer se trgovinski promet moze
svrnuti drugamo — dok je naprotiv industrija stabilna i trajna.«%7

Kao izraz tih nastojanja za §irom orijentacijom prema tvornitkoj indu-
striji zanimljivo je spomenuti natjedaj, koji u svom prvom broju objavljuje
tjednik »Fiumaner Handels-Zeitung« 1893. za &lanak o temi: »Kako se moZze
pomoéi frgovini Rijeke i koje su industrijske grane najpogodnije za na§ Iu&ki
grad?« Redakeija lista primila je 19 radova iz Rijeke, Trsta, Zagreba, Opatije,
Pule, Budimpeste, Beograda, Smedereva, Ko$ica, Segedina, Temi$vara, Sofije,
Rustuka, Carigrada, Tunisa, Kaira i Smirne. Izdvojila je kao vrijedne za
objavljivanje &lanke H. Schubartha iz Rijeke i C. O. Cecha iz Zagreba 1

Povremeni zastoji u tranzitnom trgovinskom prometu preko tijefkog
emporija osobito su poticali brigu cko preradivatke djelatnosti u gradu. Tako
na prijelomu stoljeéa (1900) Komora ponovno podvladi nuznost industrijskih
investicija: »Jedna pomorska luka, ako Zeli da ne¥to vrijedi u poslovnom
svijetu, mora biti okruZena nizom industrija koje joj m nesigurnim trgovin-
skim prilikama osiguravaju Zivost, te pruZaju stalno i obilno snabdijevanje
njezinom prometu.«1o

18 O stavovima Supilovog rijetkog »Novog lista« prema pitanjima unapre-
divanja domaée industrije pofetkom 20. st. usp. navedene studije R. Lovrendiéa.

108 Tzvjestaji TIKR, 1898, 32—33.

17 Jzvjestaji TIKR, 1892, 58.

18 HAR, »Fiumaner Handels-Zeitung«, Rijeka 1893.

1% Izvjedtaji TIKR, 1900, 39.
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Opseg i strukturu industrijske privrede u gradu (ukljuZivsi takoder bro-
dogradevnu oblast) pokazuju podaci iz anketnih materijala $to ih je Komora
prikupljala u cilju pripreme svojih redovnih izvje$taja.!*® Prema tim izvorima,
u godinama pred prvi svjetski rat (po stanju 1910) pruZa sastav tvornidkog
poduzetnistva Rijeke slijedeéu sliku:

Industrijska grana Poduzeéa Radnika Strojeva
broj °/a broj %o broj %/o
strojevi, brodovi 3 15,8 2098 324 1137 14,9
drvo 2 10,5 135 2,1 110 14
papir 1 5,3 495 7.6 2030 26,6
duhan 1 5,3 2012 31,0 213 2,8
hrana 8 81,5 1067 16,4 2978 38,9
tekstil, koZa 1 53 31 0.5 30 0,4
kemikalije 5 26,3 846 10,0 1150 15,0
ukupno 19 100,0 6484 100,0 7648 100,0

U tom pregledu, prema tadasnjim statisti*kim kriterijima, obuhvaena
su samostalna industrijska poduzeéa koja zapoSljavaju vise od 20 radnika
i raspolazu odgovarajutom tehnikom. Ovdje npr. nisu ukljudene rijeéke tiskare,
zatim gradska plinara, elekiri¢na centrala, Zeljeznitka radionica, tramvajsko
poduzeée i t. sl; takoder misu uradunati neki pothvati koji imaju upravno
sjediste u Rijeci, ali im je pogonska operativa izvan gradskog teritorija (kao
apr. tvornica pokuéstva u Vratima, kod FuZina).

Osvrnut éemo se ukratko na razvojna obiljezja pojedinih proizvodnih
grana u sastavu tvornitke industrije na rijetkom tlu tokom pola stoljeta
nagodbenog sustava.lt

Metalo-maSinska produkcija uglavnom obuhvaéa veé prikazano djelovanje
brodogradevnih pothvata na rijefkom podruéju. NajvaZnije poduzeée u oblasti
strojogradnje predstavlja »Tvornica torpeda Whitehead i Cox (koja se sredi-
nom sedamdesetih godina 19. st. izdvojila iz pogonskog sklopa ukinutog
»Stabilimento tecnico fiumano«). Tokom vile desetljeéa ova tvornica uspjeino
unapreduje svoju specijaliziranu proizvoednu aktivnost, radeéi za potrebe ratne
mornarice,

Iako je trgovinski promet drvenom grafom iz kontinentalnog zaleda
trajno bio vaZan segment robnog tranzita preko rijetkog emporija, industrij-
ska prerada drve u gradu ostaje vrlo ograniena — osobito nakon likvidacije
jedrenjadkih brodogradilista,

U sedamdesetim godinama 19. st. nalazimo ovdje jednu parnu pilanu,
a na prijelazu stoljeéa djeluje »Tvornica parketa i parna pilana« u vlasnistvu

10 HAR, Fond TIKR.
1t T Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj, 156—160; 1. Kara-
man, Osnovna obiljezja razvitka industrijske privrede... n. dj., 329—336.
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K. Milcha i ud. A. Battestin; pred prvi svjetski rat (1910) taj je pogon
zapoSljavao oko 60 radnika i proizvodio 55.000 m? parketa.

Drugo zanimljivo poduzefe bila je »Tvornica drvene ambalaZe« L. Osoj-
naka, namijenjena prvenstveno izradi badava za pomorski prijevoz brasna
do Brazila.!'? Ovaj je rijetki poduzetnik veoma aktivno sudjelovao oko 1880.
u poticanju otpreme produkata ugarskih velemlinova u Englesku i potom za
brazilsko trziste. Buduéi da kastavski majstori, koji su dotad u Rijeci ruéno
izradivali u tu svrhu potrebnu drvenu ambalaZu, nisu mogli zadovoljiti sve
veéy potrainju, podigao je Osojnak 1887—1888. na svom tferenu u Mlaki
moderno opremljenu mehani¢ku radionicy, s parnim strojevima. Isprva je go-
didnja proizvodnja dosezala viSe od 150 tisuéa batava, ali od sredine devede-
setih godina 19. st. (uslijed stanovite stagnacije u izvozu bra3na za Brazil)
pa do rata kreée se uglavnom cko 50 do 100 tisuéa badava i isto toliko drvenih
sanduka; broj zaposlenih variraec je izmedu 50—70 radnika.

Valja ovdje spomenuti i poduzete pod nazivom »Rijetka tvornica pokuc-
stva d.d.«; taj je pothvat imao u Rijeci svoje upravno-poslovno sjediste, ali
operativni pogon djeluje na goranskom terenu (u mjestu Vrata, kod FuZina).
Tvornica je osnovana 1881. kao vlasnistvo tvrtke sChevalier Fréres« iz Lyona,
da bi ved 1884, prefla u ruke »Madarske zemaljske bankex iz Budimpeste
(dioniZki kapital iznosi 400.000 forinti). U vezi s nastojanjem oko osigurania
boljih uvjeta opskrbe ovog poduzeéa bukovim drvom iz erarskih Suma u
okolici, isti¢e potkraj 19. st. senjska Komora: »Rietko druZtve na dionice ima
u ovem okruZju na Vratima kod FuZina tvornicu pokuéstva od sagnutih buko-
vih letava, koja zabavlja ¥to u svojih radionicah $to domaéom radnjom po
kuéah okolisnjih sela preko 400 radnika, pa je jedina te ruke tvornica u
Hrvatskoj i Slavoniji. Njezini su fabrikanti iza8li na dobar glas u inozemstvu,
gdje gotovo sve prodaje, boreéi se sa svom snagom materijalnom i tehni¢kom
proti silnoj konkurenciji.«!8 Godiinji izvoz na talijansko trZite i u zemlje
Levanta dosezao je 120 do 130 tisuéa komada pokuéstva.

Industrijska proizvodnje papira zastupljena je na rijefkom podruéjun od
prve polovine 19, st. poduzeéem »Tvornica papira Smith i Meynier«, Clanovi
obitelji Smith povukli su se 1875. iz oveg pothvata, dok su u njemu aktivni
Charles Meynier (do smrti 1876) i potom njegov sin Henrik; obitelj Meynier
prisutna je u poslovodstvu tvrtke i nakon ito je 1903. pretvorena u dionitko
drustvo. U nagodbenom razdoblju tvorniéki pogon na Rjedini (koji se s veéim
dijelom svojih postrojenja na$ao na sulatkej strani podijeljenoga gradskog
teritorija) znatno se modernizira, te proSiruje proizvodnju. Stoga je veé sedam-
desetih godina 19. st. temeljni kapital poveéan na 1,0 milijun forinti, a pothvat
tada zapoZljava oko 300 osoba (preteZno dievojaka i Zena). Do prvog svjetskog
rata opseg radne snage se udvostruduje, dok naro&ifo raste primjena strojeva
— kako onih na vodeni pogon (koristeéi tok Rjedine) tako i parostrojeva;
produkeija raznih vrsta pisaéeg, crtafeg, tiskarskog, cigaretnog i drugog papira
iznosila je 1899. oko 1.650 tona, da bi se 1910. poveéala na priblizno 2.650 tona.

112 0“, Fume Lo N, dj., 156.
11 I, Xaraman, Osnovna obiljeZja razvitka industrijske privrede ... n. dj., 835.
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Poduzeée se koristilo drfavnim pogodnostima, prema odredbama tzv. indu-
strijskih zakona.1:4

Bilo je takoder pokuSaja da se osnuju poneki manji tvorni¢ki pothvati
za izradu papira na rijetkom tlu — ali ubrzo propadaju. Tako je potkraj
sedamdesetih godina 19. st. ovdje djelovalo poduzeée »Poosch i Co« za
produkeiju cigaretnog papira, a oko 1890. nastojali su poduzetnici Grodié
I Matkovié razviti radionicu papirnih zavoja i drugog sanitetskog materijala.

Jedno od najveéih poduzeéa rijetke industrije bila je drzavna tvornica
za prevadu duhana, s duljom aktivno3éu iz prednagodbenoga doba. Preradu-
juéi domaéi, turski i ameri¢ki duhan ovaj pogon Sse s vremenom sve vise
orijentira na produkciju cigareta umjesto cigara. Od ukupne proizvodnje
koja se godi$nje kretala oko 150 do 170 milijuna komada otpadalo je jo§
1880. sotovo 2/3 na cigare; devedesetih god'na 19. st. izrada cigara se ustaljuje
na priblizno 5¢ milijuna komada, dok raste kolidina cigareta (npr. 1890. oko
2090 milijuna, 1800. oko 250 milijuna komada). Poduzeée je stalno zapoSljavalo
do 2000 osoba, od fega su u ogromnoj vetini (90%5) radnice: tako je, primje-
r'ce, 1910. bilo ovdje zaposleno 1826 dievojaka i Zena, a svega 186 muskaraca.it®

Na osnovi tradicionalnoga tranzita znainih kolitina raznovrsnih Zitariea iz
unutra$njosti ugarsko-hrvatskih zemalja razvijala se u Rijeci tokom 19. st.
takoder njihova prerada u brojnim manjim ili veéim mlinskim poduzeéima;
namijenjena je bila ne samo za lokalnu potro$nju nego i u trgovalke svrhe,
za prekomorski izvoz. Medutim, u nagodbenoj Ugarskoj skrenut je promet
ovih agrarnih sirovina prvenstveno prema metropoli, da bi potom brasno iz
budimpeitansk’h velemlinova preko luka sjevernog Jadrana (Trsta i Rijeke)
kréile sebi put na zapadnoevropska i druga trZista. To se nuZno odrazilo i u
poloZa‘u mlinskih pothvata na rije¢tkom tlu.t1®

Vodeéa tvrtka u ovoj preradivadkoj grani ostaje sedamdesetih godina
19. st. »Stabilimento commerciale di farine« (pod utjecajem tritanskoga kapi-
tala). objedinjavajuéi poslovnu djelatnost dvaju rijetkih trgovatkih mlinova:
vedi je bio onaj u Zaklju (koji na toku Rjedine iskoriStava vodenu snagu),
a manji u Ponsalu (opremljen parostrojem). Oba pogona zajedno raspolaZu
tada s neSto viSe od 300 KS i zapo$liavaju oko 150 radnika; godidnja potroSnia
Zitarica za preradu doseZe preko 200 tisuéa hi (i to najveéim dijelom ruske
pienice, uvezene morskim putem!), iz ega izraduiu oko 15.000 braina i drugih
proizvoda. Ali, zbog pritiska vlade, ova je tvrtka potkraj 1881. obustavila
svoije poslovanie. Ponsalski pogon preuzima erar, dok se za Zakaliski mlin
osniva iduée godine novo dionitko drustvo iz kruga rijeékoga poduzetnistva.

sD.d. za mlin Zakalj« preureduje taj pogon, koji 1883. obnavlja svoju
aktivnost. Ubrzo je proizvodnja dosegla oko 10.000 tona bra¥na i drugih prera-
devina godiinje, pri femu je sve veéi udio upotrijebliene domace pienice iz
zaleda; zaposleno je bilo oko 100 radnika.!?” No, pod utjecajem madarske
industrijske konkurencije postupno se u devedesetim godinama 19. st. opseg

14 D, Klen, Tvornica papira — Rijeka n. dj., 42—57.

us s#* Fiume ... n, dj., 267—274.

16 T, Karaman, Privredni poloZaj hrvatsko-slavonskog podrugja... n. dj., 639--70.
17 #+% Fjume ... n. dj., 265—271,
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produkeije Zakaljskog poduzeta smanjuje, pa je ono konaéno 1894. potpunc
obustavilo djelatnost.

U gradu je bilo i desetak manjih mlinova, $to se dijelom vezuju uz tvor-
nice tjestenine; to su pothvati u vlasniStvu domacih poduzetnika (»Cartesio,
Curti i Co« — kasnije »Cartesio, Vezzil i Co«, »E. Reisner« — kasnije »J.
Tongitée, »B. Bati¢s, »L. Clementi« i »L. Bruni«).

Najvete poduzefe prehrambene industrije u Rijeci bila je »Ljustionica
rize« (utemeljena 1881-—1882), koja svoje poslovanje zasniva na uvezenoj
sirovini a oéiféenu riZu prodaje uglavnom na podrudju Monarhije. Pri osniva~
nju ovog pothvata sudjeluje »Madarska opéa kreditna bankac« iz Budimpedte,
uz domaée privrednike; temeljni kapital iznosio je 800.000 forinti. Poduzete
od samog poletka uZiva driavne pogodnosti, prema zak. &. XKLIV/1881.
Tvornitki pogon smjeiten je u Ponsalu, te je isprva zapoSljavao oko 250
radnika; devedesetih godina 19. st. preradivalo se godiSnje 25 do 30 tisuéa
tona riZe, uz upotrebu strojeva od 1200 KS i oko 400 zaposlenih osoba.

Treba napomenuti kako je ovo poduzeée potkraj stoljeéa proZivljavalo
krizu, uslijed konkurencije s austrijske i s madarske strane: rijetka Komora
tada istite da proizvodnja svih 3est pogona te preradivatke grane u Monar-
hiji dvostruko premaSuje stvarne potrebe zemlje. Veé prije upozoravano je
na austrijske povlastice koje uZiva ljustionica rize u Trstu, oslobadanjem od
poreza i tarifnim pogodnostima kod »Lloyda« i na Zeljeznici, Sli¢ne porezne
olak¥ice i popust od 20% na prijevozu sirove riZe od mora do BudimpeSte
dobila je tamo3nja Ijultionica od madarske vlade; rije¥ko poduzeée pokusalo
je, dapade, iskoristiti ovaj popust na taj nadin $to osniva vlastitu filijalu
u metropoli, Ipak, od podetka 20. st. »Ljustionica rize« u Rijeci dalje proSiruje
svoju djelatnost, tako da 1910. opseg produkeije dosefe vi§e od 70 tisuéa tona
rize, dok podjedno raste snaga strojeva i broj radnika.!*®

Potkraj 19. st. osnivaju se u Rijeci jo§ neka industrijska poduzeéa pre-
hrambene grane, uz sudjelovanje domaceg i madarskoga kapitala. Tako je
1896. podela radom tvornica &okolade, a iduée godine dva preradivadka pot-
hvata koja upotrebljavaju uvezenu kavu. Zanimljive je spomenuti inicijativu
trgovea delikatesnom robom B. Vezzila cko podizanja tvornice ribljih kon-
zervi (1892), kao i nastojanje suSafkog poduzeéa za produkciju konjaka »Pfau
i dr.« oko pro$irenja pogona na gradskom podrudju Rijeke (1902. i 1906).

Vrlo slabo bila je razvijena tekstilna i koZna industrije, premda su se
ranjje u Rijeci proizvodila platna za jedra i brodska uZarija. Nekoliko pot-
hvata za preradu koZe odrZalo se do kraja, ali se sukobljavaju s talijanskom
konkurencijom; tako je npr. 1884. prestala poslovati veoma stara koZara »F.
Palese i Co«, dok su jo§ ostala poduzeéa »D. RuZié« te »Bakar&ié i Simonié«
(zapoSljavajufi desetak-dvadesetak radnika). Odrzava se takoder radionica
uzadi »G. Sirola«. Vrijedi zabiljeZiti prolazni pokusaj osnivanja tkaonice svile
tvrtke »Braéa Puecher-Passavalli«, koja 1890—1892. djeluje u Rijeci.

U proizvodnji raznovrsne kemijske robe djeluje jo¥ od sredine 19. st.
»Stabilimento prodotti chimici«; ovo poduzeée raspolagalo je 1837. parostrojem
od 25 KS i s 30 radnika. Poletkom 20. st. rijedka tvornica kemikalija zapo-

18 ¥, Karaman, Privrednj razvitak grada Rijeke ... n. dj., 157—158.
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§ljava oko 100 osoba. Manjih radionica za izradu sapuna, svijefa i t. sl. bilo
je uvijek nekoliko. Poznatiji je medu pogonima za produkeciju sapuna onaj
poduzetnika I. Lewyja, a 1884, osniva J. Heindlhofer srodan pothvat na,
suSatkom podrudju.

Starija rije¢ka tvornica cigle i cementne robe na parni pogon, smjedtena
u Orehovici, izgorjela je 1881. Novi pothvat za produkeiju opeke i keramitke
robe, namijenjene rije¢kom trZistu, podignut je 1895. u blizini Ilirske Bistrice;
u dioni¢kom drudtvu tog poduzeéa sudjeluje i »sRijetka kreditna bankac.

Potkraj 19. st. javljaju se ovdie I nove tvornice kemijskih proizvoda, od
kojih su poneke krupnijeg opsega. Veé 1890. utemeljena je bila fvornica
umietnih gnojiva tvrtke »Riihr i Binovsky«; poduzetnik P. Gignoux osniva
1897, svoju radionicu brodskih boja, a cko 1900. poéinje radom vefe poduzete
za suhu destilaciju drva »Unionx.

Medtu najvaznija poduzeéa kemijske prerade — kao i uopée industrijske
privrede — §to se podifu u Rijeci pod nagodbenim sistemom s osloncem na
troovinski promet ovog emporija, spada »Rafinerija nafte«. Taj pothvat
osniva dioni¢ko dru¥tvo pod utjecajem sMadarske opée kreditne bankee
u Budimpe$ti, koje je potkraj 1882. zatraZilo drZavne pogoednosti (prema zak.
8. XLIV/1881); pritom uprava druStva navodi da je 2/3 uloZenoga kapitala
od 2.0 milijuna forinti inozemnoga porijekla. Isprva je bilo predvideno da e
se nogon izgraditi u Martingéici, ali je ipak rafinerija podignuta na gradskom
podrudin1?

O karakteristikama tog pothvata izvje$tava udruZenje potkraj 1883. nad-
leZne organe budimpe$tanske vlade, isti®uéi kako je smjedtaj veoma pogodan
zbog bliz'ne nove petrolejske luke, glavnih cestovnih spojeva, te moguénosti
da se rafinerija Sirokotratnom prugom poveZe sa Zeljeznickim kolodvorom.
Prostor na kojem su podignute instalacije rafinerije zahvaéa 73.440m? a
radi sigurnosti okruZen je kamenim zidom wvisine iri metra. Poslovanje u po-
gonu zapotelo je 14. IX 1883.

Tadasnjim uredajima moglo se u prvim godinama preraditi 400 tisuéa
bafava sirove amerifke nafte, ali je suvremena tehni¢ka oprema dopustala
da se u postupak uzme i bilo koja druga. Stvarno je veé oko 1890. najved
dio upotrijebljene sirove nafte dolazio s istodnih obala Crnog mora, dok se
potkraj stoljeéa umjesto ove ruske nafte u rafineriji preteZno preradivao
domaéi proizved iz Galicije — zaStiéen carinama i dopreman u Rijeku
Zeljeznicom. U godinama povoljnog poslovanja zaposleno je bilo do 350
radnika, a poduzefe proizvodi takoder benzin, parafin i razna ulja.l*

U gradu su, kao dio javnih sluzbi, djelovale takoder plinara i elektri¥na
centrala. Novi pogon gradske plinare od 1873. stalno povefava opseg proiz-
vodnje: dok je oko 1880. iznosila izmedu 400 j 500 tisuéa m? plina, u devede-
setim godinama 19. st. taj se opseg udvostirutava, a potom podiZe na gotovo
2 milijuna m* u godinama pred rat. Filijala »Medunarodnog elektri¢noga
druStva« poéinje raditi u Rijeci 1891, namijenjena isprva za potrebe Zeljezni-
tko-lutkog pretovarnog <&voriSta (ukljudujuéi 4 Zitni clevator u luei, $to ga

19 #¥4x Fiume ... n. dj.,, 265—274,
120 Prema anketnim materijalima za komorske izvjeStaje u HAR, Fond TIKR.
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je podigla »Madarska diskontna i mjenjatka bankac iz Budimpeste); nakon
nekoliko godina profiruje se produkeija elektriéne energije i za lokalnu indu-
striju, a ukupno je npr. 1910, proizvedeno cko 4 milijuna kWh.

U sastavu industrijske privrede na rijeckom tlu uodi prvog svjetskog
rata istite se po svom znalenju osobito $est krupnih pothvata, na koje smo
se vet¢ poblize osvrnuli’®® To su bili »Tvornica papira Smith i Meynier,
»Drzavna tvornica duhana«, »Ljustionica riZe«, »Rafinerija maffe«, »Tvornica
torpeda Whitehead i Co« te »Brodogradiliste Ganz-Danubius«. Prema poda-
cima iz anketnih materijala Trgovinsko-industrijske komore za 1910. njihov
tadalnji opseg po broju zaposlenih radnika, pogonskoj snazi i ukupnoj vri-
jednosti produkeije pokazuje slijedeée stanje:

Broj Snaga Vrijednost

Poduzeée: zaposlenih strojeva produkcije

radnika: (KS): (a 1000 kr.):
tvornica papira 495 2030 18.000
tvornica duhana 2012 213 18.928
ljustionica riZe 500 2000 16.875
rafinerija nafte 340 470 6.400

tvornica torpeda 880 640 ?

brodogradiliste 1178 470 5.166

Ovih Sest najkrupnijih poduzeéa tvornike privrede raspolagalo je s pri-
bliZzno 3/4 industrijskih radnika i pogonske snage, te postizalo takoder sli¢an
udio u evidentiranoj vrijednosti industrijske proizvodnje na podruéju grada
Rijeke pred prvi svjetski rat,

Kreditne ustanove u Rijeci i utjecaj madarskoga kapitala

Privredni krugovi na podrutju Rijeke ulaze u razdoblje nagodbenoga
sistema Austro-Ugarske Monarhije bez suvremeno organiziranog novéarskog
postovanja, jer ovdje do 1867/1868. ne nalazimo razvijene bankovne i 3tedio-
nitke ustanove. Aktivnost filijale drzavne »Narodne banke« bila je tokom
pedesetih i Sezdesetih godina 19. st. veoma ogranifena, osiguravajuéi tek
skromna sredstva za kreditiranje poduzetnitke djelatnosti u gradu — a tak-
vom ostaje i u potonje vrijeme. Jedini je domaéi, samostalni zavod »Gradska
$tedionica / Cassa comunale di risparmioc, osnovana 1858. uglavnom kao
gradska institucija; okupljanje znatnijih financijskih sredstava putem $tednih
uloga lokalnog stanovni$tva obiljezit ée u kasnijim desetljeéima funkciju tog
zavoda u ekonomskom Zivotu na rije¢kom tiu.

Nakon dualisti¢ke podjele Habsburike Monarhije 1867. nastupa relativno
kratkotrajan ali veoma ubrzan i svestran polet kapitalistitkog poduzetni¥tva
na ukupnom teritoriju drZave, koji ée uslijed preopseinog zamaha investi-

111 1, Karaman, Osnovna obilje¥ja razvitka industrijske privrede ... n. dj., 336.
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cijskih pothvata (festo spekulantskoga karaktera) zavr§iti 1873. privremenim
financijskim slomom. U tim godinama zapaZamo i u Rijeci Zivlje nastojanje
oko modernije organizacije privrednih aktivnosti, 5to se odrazava ujedno u
oblasti novéarstva.!2

Skromnijeg je zna&aja bila »Pucka Stedionica / Cassa popolare di rispar-
mio« (1873), s dionikim kapitalom od 60.000 forinti. Medutim, doma¢i podu-
zetni¢ki krugovi utemeljuju takoder prvi rijetki bankovni zavoed pod nazivom
»Rijetka banka / Banca fiumana« (1871); osnivadka glavnica iznosi tada
500.000 forinti, podijeljenih u 2500 dionica. Vrijedi spomenuti i neke neo-
stvarene inicijative tih godina, kao npr. pokuSaj organiziranja institucije
»Credito mobiliare« ili nastojanja oko »Primorske Stedne banke« sa sjediitemn
u Rijeci.

Slom na betkoj burzi 1873. onemogudio je realizaciju ovih inicijativa, kao
5to je ugrozio veé konstituirane kreditne ustanove u gradu. sRijetka banka«
potraZila je izlaz tokom iduéih godina u smanjivanju vrijednosti svojega dio-
ni¢arskoga kapitala: polovina dionica bila je »bunkerirana«, a preostaloj polo-
vini svedena je ranija nominalna vrijednost od dvije stotine na stotinu i Sez-
deset forinti; tako je od 1876. ukupni iznos oduvanoga dioni¢koga kapitala
umanjen na 200.000 forinti. Ovaj je zavod ostao tokom iduéih desetljeta u
rukama domaéih kapitalisti¢kih poduzetnika s duljom tradicijom na rijetkom
tlu; kao njihov predstavnik nalazio se, primjerice, u devedesetim godinama
19, st. na &elu banke tvorni¢ar Henrik Meynier.

Sto se tie dvaju spomenutih rije¢kih Stedionikih zavoda, tokom nagod-
benoga razdoblja postoji velika razlika u znadenju njihove aktivnosti na
prikupljanju raspoloZivih novéanih u$tedevina ovdadnjega ziteljstva putem
uloga.'® Dok se npr. kod »Gradske Stedionice« ukupni opseg &tednih uloga
kreée potkraj sedamdesetih godina 19, st. oko 3,5 milijuna, da bi desetak
godina kasnije dosegao oko 5,5 milijuna i pri kraju stoljeéa oko 7 do 8 mili-
Juna forinti, biljeZi »Puéka Stedionica« u istim razdobljima uglavnom svega
1/10 odgovarajuée vrijednosti.

Bitne promjene u sastavu, snazi i djelovanju kreditnih institucija na
podruéju Rijeke javijaju se tek sa znatnijim prodorom madarskoga kapitala
u ovu ekonomsku oblast, 8to prati opéenito jatanje neposredne prisutnosti
toga faktora u privrednom Zivetu grada od osamdesetih-devedesetih godina
19. st. Nosioci ovih kretanja su pretezno oni isti novdarski zavodi iz Budim-
peSte, koji zastupaju madarske interese u rije¢ckom trgovinskom prometu,
u pomorstvu {parobrodarsivu i potom brodogradnji}, te u tvorni¢koj indu-
striji.t24

Prva bankovna ustanova s udjelom madarskoga kapitala osnovana je u
Rijeci 1887. pod nazivom »Rijedka kreditna banka / Banca di credito fiuma-
no«. Utemeljena je s osloncem na »Madarsku opéu kreditnu bankux iz
metropole, ali se tome prikljuéuje takoder dotadasnja rije¢ka novéarska
tvrtka »Steinacker i Co«; zajedni®ki oblikovani dionidki kapital iznosi 960.000

#2 1, Karaman, Problemi kapitalistitke privrede ... n. dj., 99, 104.

2% A, Szabo, Osnivanje i razvoj noveanih zavoda u civilnoj i vojnoj Hrvat-
skoj i Slavoniji 1846—1880, (»Historijski zbornik« XXXVIII, Zagreb 1985), 61—82.

124 1. Karaman, Privredni razvitak grada Rijeke ... n. dj., 161
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forinti, Mjesto predsjednika ove banke preuzima dugogodi¥nji nagodbenja&ki
gradonatelnik G. Ciotta, dok stvarno poslovanje vodi kao upravitelj Arthur
Steinacker.

Desetak godina kasnije, na prijelomu stoljeta, nastaju daljnje rijetke
banke kao ekspoziture vodeéih madarskih krugova iz metropole. Veé 1891.
organizirala je »Madarska diskontna i mjenjaéka banka« ovdje svoju filijalu
{mjenjacnicu), a 1898. utemeljuje samostalni noveéarski zavod koji nosi ime
sBanka za pokretnine / Banca mobiliare«; dioni¢ka glavnica iznosila je 1,0
milijun kruna. U istoj godini ujedno osniva »Madarsko trgovatko d.d.« u
Rijeci vlastitu nov&arsku instituciju pod nazivom »Rije¢ka komercijalna
banka / Banca commerciale fiumana¢, s temeljnim kapitalom od 2,0 milijuna
kruna 1%

Hrvatski kapital iz primorskog podrugja ili iz Zagreba veoma je ograni-
Seno samostalno nastupao u organiziranoj kreditnoj djelatnosti na teritoriju
koji tvori »corpus separatume«. Svoju filijalu preko granice na Rjetini odrZava
oko prijeloma stoljeéa »Primorska banka i 3tedionica« iz SuSaka, povezujuéi
takvim poslovanjem domaée privrednike na tlu razdvojenoga grada, Od sre-
disnjih bankovnih institucija Banske HMrvatske nalazimo tek potetkom 20. st.
ovdje podruZnice dvaju vaZnijih zavoda, tj. »Prve hrvatske $tedionice« i
»Hrvatske poljodjelske bankec,1%

Podaci koje Trgovinsko-industrijska komora u svojim izvjestajima i ma-
terijalima pruza na prijelazu stolje¢a pa do prvog svjetskog rata o radu
ovdasnjih nov¢arskih zavoda, te o njihovom doprinosu kreditiranju privredne
djelatnosti u Rijeci, vrlo su oskudni. Ipak, nesumnjive je glavni nosilac
krupnih poduzeéa u raznovrsnim oblastima tadainjeg eckonomskog Zivota
ovog pomorskog emporija madarski kapital (kao i s njim povezani strani
financijski faktori). Prema navodima histori¢dara R. Bi¢aniéa, medu 36 evi-
dentiranih dionitkih druitava na tlu nagodbene Rijeke bile ih je tek nesto
vise od polovine (odnosno 20 udruZenja) u kojima prevladavaju madarski
interesi; medutim, opseg temeljnog kapitala tih pothvata dosezao je fak vise
od 43 milijuna kruna — dok je u dioni¢kim drustvima kod kojih su vodefu
tlogu imali domaéi krugovi (odnosno u 16 udruzenja) zabiljeZeno svega za-
jedno oko 16 milijuna kruna, tj. priblizno samo &etvrtina ukupnog temeljnoga
kapitala ovih poduzeéa na rijetkom tlu.!®?

Grad i njegovo stanovni§tvo u epohi dualizma

U sklopu opt¢ih razvojnih tendencija ukupnog socijalnog i ekonomskog
Zivota na tlu grada Rijeke u doba dualistitkog sistema (1867—1918) zbiva se
tokom ovih pola stoljeéa bitna promjena u opsegu stanovniiiva na rijetkom
podrudju, kao i u pogledu nekih karakteristika tog Zziteljstva.!?® Kretanje

125 s*% Fiume ... n. dj., 258—260,

12¢ Prema anketnim materijalima za komorske izvjeitaje u HAR, Fond TIKR.
1¥7 R. Bicani¢, VaZnost Rijeke ... n. dj., 175.

128 F. Barbali¢, Pitanje narodnosti ... n. dj., 16.
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stanovnika Rijeke prema redovnim statisti¢kim popisima pruZa slijedeéu
sliku:

1869. 17.884 osobe
1880, 20.981 oscba,
1890, 29,484 osobe,
1900, 28.955 osoba,
1910, 49.806 osoba,

K tome bi trebalo pribrojiti i Ziteljstvo na suSatkom podrudju (u sastavu
Banske Hrvatske); to se naselje do prvog svjetskog rata oblikuje kao mali
gradié, koji potetkom 20. st. doseZe veé oko pet tisuéa stanovnika.

Takvo dinami¢no §irenje populacije u gradu nije se, dakako, moglo
ostvariti samo prirodnim prirastajem — nego u znatnoj mjeri odrazava proces
naseljavanja novog Ziteljstva iz susjednih ili udaljenijih krajeva. Tako je npr.
vet 1890, svega polovina stanovnika na izdvojenom teritoriju nagodbene
Rijeke bila porijeklom (po rodenju) iz ovoga grada; broj takvih osoba doseie
tada oko 14,5 tisuéa ili 49,4% ukupnog puanstva. Najveéi dio novo pristiglog
Ziteljstva dolazi iz hrvatskog ili dijelom slovenskog susjedstva: iz primorgko-
-goranskog podrudja, s istarskog poluotoka i iz slovenskog zaleda; takvih osoba
(odnosno po tadaldnjoj teritorijalnoj podjeli iz u%e Hrvatske i Slavonije, iz
Isire s Trstom, te iz Kranjske) bilo je zajedno nedto manje od 11 tisuéa il
36,7% ukupnoga pudéanstva. Ostali doseljenici potjeu iz dalmatinskoga
podruéja, te iz krajeva Austrije ili Madarske.!#®

ZAKLJUCAK

Bitni stavovi viadajuéih madarskih druStveno-politi€¢kih krugova prema
izdvojenom rijeCkom teritoriju reljefno su ocrtani u rijeima, kojima je
potkraj proslog stoljeéa grof Teodor Batthyidny — tada3nji zastupnik Rijeke
u ugarskom Saboru -- popratio reprezentativnu velikomadarsku publikaciju
o Rijeci i tzv. ugarsko-hrvatskom primorju (objavljenu pod naslovom s:Fiume
és a Magyar-Horvat tengerpart«, u seriji o ugarskim Zupanijama i grado-
vima):tse

»Ako dakle Zelimo ukratko ocrtati uzajamni, medusobni odnos Rijeke
1 Madarske, onda mozemo jednostavno kazati: Madarskoj je uslijed zemljopi-
snog polozaja bezuvjetno potrebna bila, jest i bit ¢e Rijeka kao madarski
pomorski trgovinski emporij — naprotiv, Rijeci nije samo u materijalnom,
nije samo u ekonomskom interesu da stoji u uskoj vezi s Madarskom; ta je
veza u interesu Rijeke takoder zato, jer je stanovni$tvo ovoga grada uvijek
nalazilo srodnu misao, srodne osjeéaje u madarskoj naciji, u njezinoj ljubavi
za slobodu, u osjeéaju (stoljeéima uvijek potvrdivanom u madarskoj naciji)
kojim je postivala stefena prava drugih. Odnosno, Rijeka ne vidi u poveza-

130 esxt Plume ... n. dj., 22—23,
130 s*¢ Pame .., m, dj., VIIL
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nosti s madarskom nacijom samo prirodnu posljedicu zemljopisnog poloZaja,
samo osiguranje materijalnog blagostanja, nego i (osiguranje) starinskih
autonomnih prava.«

Kad obuhvatimo jednim pogledom ukupni razvitak grada Rijeke u doba
nagodbenoga sistema Austro-Ugarske Monarhije, mozemo utvrdit. da su to-
kom tih pet desetljeéa nesumnjive veoma ojadale osnove na kojima ovo pro-
metno ¢vorigte gradi svoju ulogu u povezivanju pomorske (trgovinske} djelat-
nosti Sirom Jadrana, Sredozemlja i drugih mora s prosiranom svojom konti-
nentalnom unutra$njo$¢u. U isto vrijeme, djelomi¢no pod izravnim utjecajem
takvog tranzitnog prometa, razvijaju se i neke druge oblasti ekonomsko-
-socijalnog Zivota ma rije¢kom podruéju.

Meg@utim, podjedno moZemo uoéiti kako je cjelokupni razvitak u danim
uvjetima polititke i ekonomske strukture dualistitke Habsburike monarhije
imao jasno odredene granice: tijesan okvir, koji je gradu (tj. teritoriju koji
tvori »corpus separatume«) bio nametnut kao isturenoj ekspozituri madarskih
interesa na sjevernom Jadranu, trebao je ovaj emporij izolirati od neposred-
noga prirodnoga zaleda — a time je nuZno onemoguéio njegov $iri zamah
i potpuniju realizaciju svih povoljnih prilika, da se Rijeka do prvog svjetskog
rata konacno oblikuje u jedno od vodeéih gradskih sredi¥ta na ukupnom
hrvatskom prostoru.
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Zusammenfassung

Die Entwicklung der Einwohnerschaft und der Wirtschaft im urbanen System der
Stadt Rijeka — von der Revolution 1848/49 bis zum Zerfall der Habsburger
Monarchie

Igor Karaman

In der vorliegenden Studie untersucht der Verfasser die demographischen,
sozialen und okonomischen Verhdltniss auf dem ausgesonderten Gebiet der Stadt
Rijeka, in der Zeit von dem Xonstituieren der biirgerlich-kapitalistischen
Gesellschaftsordnung bis zum Ersten Weltkrieg.

Dieses Gebiet blieb in der Epoche zwischen der Revolution 1848/49 bis zur
dualistischen Teilung des Habsburger Staatsgebildes 1867/68 noch eng mit der
autonomen Verwaltung in Zagreb und den fithrenden sozialpolitischen Xreisen
Nordkroatiens verbunden, wihrend es zur Zeit des dualistischen Systems vdllig
davon abgesondert und als sog. »corpus separatum« den zentralen ungarischen/
magyarischen Faktoren in Budapest unmittelbar untergeordnet war,

Das schmale Territorium des »corpus separaium« von Rijeka hat hier nur im
begrenzten MaBl den Ausbau eines multifunktionalen urbanen Zentrums gestattet,
Deswegen konnte diese Stadf bis zum Zerfall der Habsburger Monarchie vorwie-
gend bloB die Vermittlerrolle eines adriatischen Emporiums fir die Warenausfuhr
und -einfuhr des transleithanischen kontinentalen Hinterlandes genieBen. Die not-
wendigen umfangreichen verkehrsfechnischen Anlagen der Eisenbahnstation sowle
des Hafens haben dabei den tiberwiegenden Teil der verfiigharen Meereskiiste auf
dem Territorium von Rijeka beansprucht, so daf es der Stadt im engeren Sinne an
einem freien Zutritt zum Meer fehlte, um sich stidtebauplanlich zu entfalten und
modernisieren zu konnen, was in erster Linie auf Kosten des Baus von modernen
Wohnsiedlungen ging.
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