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SISAK KAO TRGOVINSKO-PROMETNO SREDISTE
U XVIII-XIX. STOLJECU

Igor Karaman

Prilog govori o Sisku kao vaZnom prometno-trgovinskom
sredistu banske Hrvatske u 18. i 19. stoljeu

Kad su se sredinom XVI. stolje¢a nadiruée snage Turskoga carstva pojavile
na pragu Turopolja, podiZe zagrabacki Kaptol (1544) na utoku Kupe u Savu
svoju novu sisatku utvrdu - nedaleko od srediSnjeg naselja istoimene go-
spoStije. Tradicija nastanjivanja ljudi dosizala je tada ovdje veé¢ dvadesetak
stoljeCa: od prethistorjske/ilirsko-keltske Segestike, preko anti¢kog/rimskog i
kr§canskoga grada Siscije te slavenskog/starohrvatskog uporiSta Siska, do
srednjovjekovnog/feudalnoga gospostijskog trgovista. U tom kontinuitetu
naseobine nesumnjivo se odituje istaknuta geohistorijska (strateska, politicka,
ekonomska) vrijednost njezina smjeStaja u sklopu Sireg prostora sjeverne,
panonske Hrvatske i susjednih zemalja.l

Epoha protuturskoga ratovanja predstavlja ipak izvjesnu cezuru s obzirom
na tisuéljetnu povijesnu ulogu Siska. Jer, umjesto ovdasnjem civilnom
naselju, kao relevantnom privrednom, upravnom ili kulturnom sredi$tu - bi-
tna vaznost tada pripada samoj sisackoj utvrdi, kao snaznom vojnoobrambe-
nom uporiS$tu pri suzbijanju turskih osvajackih pohoda.

Tijekom XVI-XVII. stoljeéa trgovinska i prometna djelatnost u Banskoj Hr-
vatskoj razvija se najveéim dijelom uz oslonac na susjedne slovenske i aus-
trijske zemlje. Tradicionalna posrednicka uloga toga podrudja na pravcu od
ugarske nizine do luka na Jadranu ugroZzena je i zatim prekinuta turskim
nadiranjem prema zapadu, te nije mogla znatnije ozivjeti sve do konacnog
povlacdenja turskih snaga iz srednjega Podunavlja (oko 1700). Samo se izvoz
agrarne produkcije s vlastelinstava u Banskoj Hrvatskoj djelomice kretao pre-
kokupskim krajem do primorskih luka, a zatim morem na talijansko trziSte
(u ¢emu prednjace knezovi Zrinski).

Kljuéne tocke tadasnjih glavnih rijeénih ili cestovnih magistrala uz tok ri-
jeke Save i Drave predstavljaju gradovi Zagreb i Varazdin.? Tim putem stiZe
uvezena manufakturna, kolonijalna i slicna roba do plemickih dvoraca
(palaca), u gradanske domove, a napose do krajiskih posadnih naselja ili
utvrda na grani¢noj fronti prema Turskom carstvu - kao Sto je to bio Sisak.

1 1. MAROEVIG, Sisak - grad i graditeljstvo, Sisak 1970, 15-18.

2 1 KARAMAN, Das Stadtewesen Nordkroatiens und Sllawoniens in der Epoche des barocken
Aufbaues, U: »Die Stadte Mitteleuropas im 17. und 18. Jahrhundert«, Linz/Donau 1981, 59-72.
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Nadin cestovnog i rije¢nog prijevoza robe u to doba prikazuje nam zorno
crtezi iz poznatog Valvasorova djela o Kranjskoj (objavljenog 1689). Roba se
pretezno prenosila u vreama, na ledima tovarnih konja u vlasni§tvu trgova-
ca i prijevoznika. Niz Savu spustaju se ¢amcima ili splavima, dok na povrat-
ku iz Hrvatske kreéu kopnenim putem uz obje obale rijcke (podno Susjed-
grada, ili cFreko Samobora). Rijeéni je Frijevoz pruzao vecu sigurnost robe i
putnika od razbojni¢kih prepada, nego li promet na cestama: zato se trgovci
prilikom vradanja iz Hrvatske udruzuju u karavane radi laks$e zastite imovine
1 vlastitih Zivota.?

Temeljna promjena trgovinsko-prometnog sustava u naSim zemljama zbiva
se nakon Karlovackoga mira 1699. Tada su ugarska nizina, Vojvodina i Sla-
vonija najveéim dijelom bile oslobodene turske vladavine, te ukljuene u
sklop Habsbur$ke monarhije. Obnova seljackih i vlastelinskih gazdinstava u
tim krajevima postupno stvara sve znatnije trziSne viskove stoke ili Zitarica.
Rije¢ni plovni tokovi Dunava, Save i Kupe postaju glavne prometne Zile ku-
cavice, na kojima se ti proizvodi prevoze posredstvom domaéih poduzetnika i
brodara do izvoznih luka sjevernog Jadrana.*

U nizu sve zivljih trgovinsko-prometnih ¢voriSta nasla su se sada i sisacka
naselja (civilno pod feudalnim gospodstvom zagrebatkoga Kaptola, te vojno
pod ingerencijom organa Banske krajine): pokraj ili preko njih kreée se ra-
zmjena dobara uzvodno Savom (od Siska prema Ljuijani) i dalje cestom na
luku Trst, kao i uzvodno Kupom (od Siska do Karlovca) i dalje cestama na
Rijeku, Senj ili druge primorske luke.>

1. ZAHVATI MERKANTILISTICKE POLITIKE BECKOGA DVORA U DOBA
MARIJE TEREZIJE 1 JOSIPA II. (1740-1790)

Utjecaj merkantilistickih zahvata beckoga Dvora osjeao se u hrvatskim
zemljama napose s obzirom na nastojanje oko uspostave Zivog trgovinskog
rometa prema sjevernom Jadranu. Susjedni slovenski krajevi ve¢ su rano
ili ukljuéeni u napore usmjerene na jacanje znacenja Trsta (i Rijeke) za
austrijske zemlje, ali povoljni uvjeti za kompleksnije pothvate stvoreni su u
punoj mjeri nakon oslobodenja prostranih predjela Ugarske (tj. od pocetka
XVIIIL. stolje¢a). Poslije proglasenja slobodne plovidbe Jadranom 1717, te po-
djeljivanja statusa slobodne luke Trstu i Rijeci 1719, uslijedilo je u prvo do-
ba terezijanskih reformi oblikovanje jedinstvenoga komercijalnog upravnog
podrudja - tzv. »Austrijskog primorja« - na cjelokupnom slovenskom 1 hrvat-
skom priobalnom pojasu Monarhije (1749-1776). Namjera je bila da se
omoguci izravna intervencija beckih drzavnih komercijalnih vlasti (preko In-
tendance u Trstu) u razvitak jadranskih luka, od Trsta i Rijeke, c?o Bakra,
Kraljevice, Senja, Karlobaga i dr.

Buduéi da je becki Dvor na novoosvojenom podrudju jugoistoéne Ugarske
zadrzao za sebe - posredstvom komorske uprave - zamasne zemljiSne kom-
plekse (Banat do 1779, i dr.), podrZzao je na njima racionalnu poljoprivrednu
produkciju za izvoz preko sjevernog Jadrana. S tim u vezi nastojalo se
takoder unaprijediti prometnice i prijevozni¢ko poslovanje iz Podunavlja do
pomorskih [uka. Na temelju te podunavsko-jadranske tranzitne trgovine

:1392L2]sp. J. MATASOVIC, Knez Lenard, kaptoloma zagrebackoga kramar, Narodna starina 32, 1936,
-201.

I. KARAMAN, Trgovinska magistrala Sisak - Karlovac - Rijeka, Starine JAZU 53, 1966, 263-273.

5 KARAMAN, Trgovacka i industrijska srediSta sjeverne Hrvatske od doba turskih ratova do raspada
Habsburske monarhije, Dometi 5-6, 1973, 45-54.
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uzdize se tijekom XVIII-XIX. stoljeéa niz gradskih srediSta u Hrvatskoj, oku-
pljajuéi u redovima svoga gradanstva domade trgovacke poduzetnike.

Izgradnja plovnih kanala u Vojvodini, regulacija toka Dunava, Tise, Drave,
Save, i Kupe, zatim uspostava cestovnih spojeva prema primorskim emporiji-
ma i uredenje luckih instalacija u njima ]i(ao i poku$aji organiziranja vecih
trgovackih udruzenja - sve su to rezultati ovih nastojanja. Premda su ti
merkantilisticki zahvati imali rezli¢it uspjeh, pruzili su dovoljnu osnovu za
opseznu i unosnu trgovinsku razmjenu dobara sve do izgradnje Zeljeznice u
drugoj polivini XIX. stolje¢a. U tom se sklopu posrednickom ulogom postu-
pno istie stanovniS$tvo civilnog i vojnog naseﬁa na tlu Siska: ovdje se
ratvaju plovidba Savom prema Ljubljani (i Trstu), te plovidba Kupom prema
Karlovcu (i Rijeci, Senju ili drugim primorskim lukama).6

Narodito se od sredine XVIII. stoljeéa intenzivira aktivnost mnogobrojnih,
raznovrsnih faktora oko pobolj$anja podunavsko-jadranskoga trgovinskog pro-
meta, §to se izravno odrazava i u tada$njim zbivanjima na tlu Siska.

Znatan potstrek uredenju cestovnih komunikacija izmedu plovnih tokova
dunavskih pritoka i jadranskih luka dao je jo§ car Karlo VI. (1711-1740), a
rezultat toga bila je, uz ostalo, izgradnja tzv. Karolinske ceste od Karlovca
do Rijeke i Bakra, dovrSena 1727, preko brdovitih poredjela Gorskog kotara.
Porast interesa beckog Dvora za prometne prilike na prostoru sjeverne Hr-
vatske u 50-im i 60-im godinama XVIII. stolje¢a, pod vladavinom carice
Marije Terezije (1740-1780), u neposrednoj je vezi s nastojanjima da se
izgrade trgovacke arterije iz Zzitorodnoga Temi$varskog Banata prema Jadra-
nu. Zato u trazenju moguénosti unapredivanja komercijalne plovidbe na Savi
i Kupi osobitu aktivnost - uz inicijativu nekih li¢nosti iz hrvatske Vojne kra-
jine (Karlovackoga generalata) - iskazuju i krugovi vezani uz Komorsku
administraciju u Banatu.

Tako je, primjerice, poletkom 1757. kapetan TemiSvarskog Banata Teodor
Schley odlucio ispitati moguénosti i pogodnosti glavnih pravaca za izvoz
juZnougarskoga zita na Jadransko more. U izvjeStaju $to ga je iz Rijeke
(15.X.1757) uputio Komercijalnoj oblasti u Betu Schley navodi da se do
sisatke luke moZe ploviti Savom i s velikim brodovima - ali potom treba
robu na manjim ladama prevoziti Kupom do Karlovca, te dalje cestovnim
priievozom na Primorje. Zato je neophodno popraviti postojeéi magazin u
Sisku kako bi se Zito tamo moglo posremiti dok ¢eka na pretovar.”

U kasnijem opSirnijem elaboratu Schley istice dvije glavne smetnje koje
primje¢uju brodari prilikom plovidbe na Kupi, izmedu Sisia i Karlovca: u pr-
vom redu to su vodenice, mlinovi kojih ima na pretek; druga neprilika, koju
je teze otkloniti, potjete od prirodnih zapreka. To bi se moralo urediti na
troSak erara, s tim da taj nadoknadi sebi izdatak uvodenjem brodarine od
jedne forinte za svaki brod (»Croatische Koraben«). Prema Schleyevoj
procjeni godi$nje se uzvodno i nizvodno proveze oko 1.000 koraba, te bi se
uloZzeni novac brzo isplatio.®

U jesen 1759. obavljen je komisijski obilazak magistrale od Siska do Ri-
jeke. Pri tome je sudjelovao savjetnik Tr$éanske intendance Franz Raab, za-
jedno s Teodorom Schleyem, zatim predstavnik Banske Hrvatske Ivan Buzan,
te delegat vojnih oblasti J. M. Mayer. Oni su u Sisku 12.X.1759. dovr$ili
elaborat o potrebnim zahvatima na rijetkom toku Save ili Kupe, kako bi se
olak$ala trgovatka plovidba. Mjesec dana kasnije rezmatrao je Komercijalni

6 za _razvitak plovidbe na Savi usE. Mita KOSTIC, O dunavsko-savskoj tr%)(vini, ladama, ladarima i
ladarskim cehovima u XVIII i XIX veku do pojave teleznica, Istoriski Casopis IX-X, 1959.

7 Josip MATASOVIC, 1z ekonomske histroje 1754-1758. Narodna starina 20, 1930.
I.LKARAMAN, Trgovinska magistrala... n. dj., 284.
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direktorij u Becu i zaseban Raabov podnesak, kojeg je ovaj bio uputio
vrhovnoj trgovackoj oblasti Monarhije.?

U svojoj »spomenici« Franz Raab napose razmatra pitanja rije¢ne plovidbe
na Savi i Kupi: dok je promet savskim tokom u prilicnoj mjeri sreden, na
Kupi i nadalje najveéu smetnju predstavlja mnos$tvo mlinova sa svojim usta-
vama. Veéi c¢e zahvat biti uklanjanje podvodnih peéina kod Sreditkog koje
ugrozavaju plovidbu prema Karlovcu.

O prijedlozima savjetnika Raaba iscrpno se raspravljalo na sjednici Komer-
cijalnoga direktorija u Becu 29.XI.1759, pod predsjedniStvom grofa Rudolfa
Choteka.l® Pozitivno su ocijenjeni navodi »spomenice« o uredenju plovidbe na
Kupi, te je preporuceno da se poduzmu potrebni koraci. Posebno je traZeno
da se prijepisi redovnih izvjeStaja o stanju toka Kupe dostavljaju Komorskoj
administraciji u Banatu i karlovackom generalu Petazziju. Za pomo¢ oko ra-
dova na regulaciji rijeke trebalo je privatnim pismima zainteresirati hrvatsko-
ga bana grofa Nadasdyja i generala Petazzija, te komesara BuZana. Od hr-
vatskih staleza zatrazeno je (preko Ugarske dvorske kancelarije) da izvijeste
o poduzetnim akcijama prema zakljuécima komisije, koja je u listopadu
1759. ispitivala smetnje za plovidbu Kupom.

O neposrednim zahvatima na temelju odluka Direktorija (sa sjednice od
29.X1.1759) govori nam referat savjetnika Raaba, sastavljen potkraj idude
godine u Trstu: zapolelo se s radom na uredenju plovidbe na Kupi, a
takoder su izvrSene pripreme za izgradnju jednoga skladiSta u Karlovcu.
Medutim, ovdje Raab istiCe kako bi trebalo podignuti odgovarajuée novo
skladiste i u Sisku, pa to detaljnije obrazlaze: veliki ugarski brodovi od
1.000 centera uglavnom ne mogu ploviti Kupom, zbog ¢ega se roba u Sisku
pretovaruje na manje hrvatske lade i otprema do Karlovca. Prema Raabovu
proratunu, prijevoz 30.000 stara zita iz Banata velikim brodovima do Siska i
zatim korabama u Karlovac stajao bi 11.166 forinti - dok bi izravan prijevoz
iste robe malim brodovima iz Banata sve do Karlovca bio neSto skuplji, tj.
11.580 forinti. No zato, ako se TemiSvarska kompanija odlué¢i za jeftiniju
varijantu, onda je neophodno u Sisku izgraditi magazin gdje bi se Zito
spremalo do utovara na korabe.

Zanimljivo je da Franz Raab, kao zastupnik interesa Tr$¢anske intendence,
tom prilikom nastoji svratiti paznju na drugu magistralu preko Ljubljane; on
isti(e da bi veliki brodovi mogli ploviti Savom sve do Narta, gdje se zito
pretovaruje na kranjske korabe za otpremu do Zaloga i zatim opet prelazi
na cestovni prijevoz (preko Ljubljane) do tr$¢anske luke.!!

Pocetkom 1762. stigao je u Hrvatsku inZinjer Maksimilijan Fremaut, koje-
mu se Dvorsko komercijalno vijeée i TemiSvarska kompanija povjerili vodenje
radova oko uredenja toka Kupe i izgradnje potrebnih skladi$ta; jedan od
najvaznijih njegovih zadataka bio je izgradnja Zitnoga magazina u Sisku.

S obzirom na nesuglasice koje su izbile u raspravi o lokaciji za novo
skladiste, izgradnja se produzila viSe godina. Konacno je ta zgrada podignuta
na juznoj stani Kupe, te se od 1765. tamo nalazi (i danas je oluvana). Na-
crt magazina izradio je Fremautov pomo¢nik, nadzornik vojnih i komercijal-
nih gradevina K. J. Rommer.!? Prilikom radova na magazinu bilo je ponovno
poteskoéa s nabavkama materijala i radne snage.

9 I KARAMAN, Trgovinska magistrala... n. dj., 287-295.

10 . KARAMAN, Prilog historiji trgovine izmedu ugarsko-hrvatskog zaleda i sjevernog Jadrana u drugoj
polovini 18. st., Vjesnik Histrojskih arhiva u Rijeci 1 Pazinu« XIII, 1968, 139-147.

11 | KARAMAN, Trgovinska magistrala... n. dj., 293-294.
12 | MAROEVIG, Sisak... n. dj., 88-90.
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KoriStenje Zzitnog skladista u Sisku predano je u ruke Temi$varske kompa-
nije. Komercijalno vijeée predlozilo je poletkom 1766. da se magazin bespla-
tno povjeri toj Kompaniji u trajanju o pet godina, buduéi da je on prven-
stveno zamiSljen kao potpora razvitku njezine trgovine, a i trgovinskog pro-
meta iz Ugarske prema moru opéenito. To je utoliko vaZnije, istie se u
Eodnesku Vije¢a vladarici, S$to predstoji spajanje TemiS$varske i TrSc¢anske
ompanije. Za uzvrat, Kompanija bi se obavezala uzdrzavati skladi§te u do-
brom stanju; ako bi bilo povremeno slobodnog skladi§tnog prostora, duZna je
osigurati spremanje robe i za ostale trgovce ili prijevoznike.

Isto je Vijee - zajedno s TemiS$varskom kompanijom - povjerilo inZinjeru
M. Fremautu da vodi i radove oko reguliranja rijenoga toka Kupe. O
poteSko¢ama na koje se nailazilo pri organizaciji ¢iSéenja Kupe doznajemo iz
niza njegovih pisama, upudivanih Komercijalnom vijeéu tijekom viSegodi$njeg
rada na tom poslu, te iz odgovora koje je dobivao iz Beca.

Tako je primjerice 29. sijefnja 1763. predsjednik Vijeéa pisao da je stupio
u kontakt s Ugarskom kancelarijom radi osiguranja gradevnog materijala,
njegova transporta, kao i zbog pribavljanja potrebne radne snage putem
javne tlake okolnih podloznika. Prema rije¢ima predsjednika Vijeca, to je pi-
tanje vrlo delikatno s obzirom na neovisnost ugarsko-hrvatskih vlasti od cen-
tralnih organa bedkoga Dvora. Slicne su poteSkoce nastajale i prilikkom ukla-
njanja mlinova na Kupi, odnosno njihova premjeStanja na obalu kako ne bi
smetale plovidbi.

U vrijeme dok su organi habsburskih komercijalnih vlasti razli¢itim zahva-
tima nastojali unaprijediti trgovinski promet na rije¢nim tokovima sjeverne
Hrvatske, u istom pravcu djeluje i Temi$varska kompanija s ciljem osiguranja
daljnjega razvitka vlastite djelatnosti - koja je ovisila o stalnoj, sigurnoj i br-
zoj, te jeftinoj sluzbi prijevoza robe na pravcu od Banata do Rijeke. Kompa-
nija je potkraj 1763. razradila plan uspostave takve sluzbe u vlastitoj orga-
nizaciji 1 o tome podnijela spomenicu Dvorskom komercijalnom vijedu.!

Prema spomenutom elaboratu, TemiSvarska kompanija bi u vlastitoj reZiji
na rijeénom putu do Siska postavila znacajnu flotu od 32 vele lade, podije-
liene u 4 grupe od po 8 lada. U svako doba nalazile bi se 3 grupe na pu-
tu prema Sisku i natrag, a detvrta bi u samom Banatu ukrcavala robu -
tako da bi se transport ﬁretao neprekidno kroz 9 plovnih mjeseci. Buduéi da
je svakoj Empi potrebno 50-55 dana za plovidbu od Banata do Siska i
natrag, svake bi se godine od pocetka oZujka do kraja studenog moglo ot-
premi 70 do 80 brodova natovarenih s 1.000 ili neSto viSe stara Zita (na
svaki brod racunala se posada od 10 brodova i jednoga kormilara).

Daljnji prijevoz robe na Kupi obavljao bi se sa 10 do 12 manjih lada,
koje se za niskog vodostaja mogu napuniti sa 250 stara, za srednjeg do
300, a za visokog vodostaja i do 400 stara zita. Te bi brodove Kompanija
takoder dala sama izgraditi (tijekom 1764.), tako da budu _gotovi kad se
dovrsi i veliki magazin u Sisku. Drvo je potrebno nabaviti u Stajerskoj i do-
plaviti ga do Siska, gdje bi se podigle radionice za izgradnju lada (ukoliko
se ne pokaZe probita¢nijim nabaviti gotove brodove u Austriji). Duljina kug-
skih lada bila bi 12 hvati, pramac treba biti $iljat a krma ravna, dok bi
$irina dosezala 12 -stopa.

Elaborat TemiSvarske kompanije, uz pitanje uskladiStenja robe i kopnenog
prijevoza od Karlovca do mora, posebno se osvrée i na potrebu regulacije
odnosno ¢iSéenja rijetnoga dna Save od Beograda do Siska, te Kupe od
giska do Karlovca, kao i da se urede obalni putovi za vucu brodova uzvo-
no.

13 KARAMAN, Trgovinska magistrala... n. dj., 300-304.
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U doba dok su (pod utjecajem merkantilisticke i kameralisticke doktrine)
mnogi centralni organi Habsbur$ke monarhije poduzimali akcije za uspostavu
intenzivnijeg trgovinskog prometa preko krajeva sjeverne Hrvatske, u samoj
Banskoj Hrvatskoj nije sve do godine 1767. postojao odgovarajuéi organ
drzavne uprave koji bi mogao u vecoj mijeri suc?jelovati pri takvim pothvati-
ma. Zbog toga je i uspjeh spomenutih aktivnosti tijekom pedesetih-Sezdesetih
godina XVIII. stolje¢a bio relativho skroman, ponajprije usﬁjcd neuskladenosti
akcija na podrudju pod razli¢itim nadleznostima. Tek kad je - u sklopu te-
meljitijih reformnih nastojanja terezijanskoga doba - bilo osnovano Hrvatsko
kraljevsko vijeée (zasjedajuéi u Varazdinu ili Zagrebu, od 1767. do 1779),
kojemu je uskoro pridodana posebna trgovinsko-gospodarska komisija, podinju
u vedoj mjeri razvitku trgovine svoj prilog davati 1 domadéi faktori. Osnovni
pecat radu spomenutog Vijeéa i njegove komisije davao je svakako vijeénik
Nikola Skrlec. Kao hrvatski jozefinist, on je sve do kraja XVIIL. stoljeda ista-
knuta li¢nost reformnih kretanja u Zivotu Ugarske.!*

Komisija je paznju obradala pitanjima regulacije plovidbe na Savi i Kupi,
nastavljajuéi sa zahvatima koji su bili inicirani od sredine stoljea. Od
Zagrebacke Zupanije (na <¢ijem se teritoriju nalazila hrvatska Posavina i
Pokuplje) zatrazeno je 15.VI.1771. da organizira pregled stanja i izradu na-
crta_plovidbenog pravilnika. U tom je radu uz Zzupanijskog predstavnika Josi-
pa Spidi¢a i redovnika Ivana Stipanoviéa kao geometra sudjelovao i komerci-
jalni savjetnik Franz Raab. Komisija Zupanije pripremila je 17. rujna 1771. u
Jasenovcu zapisnik o pregledu toka Save i Kupe, te prilozila trazeni prijedlog
o uredenju plovidbe. IzvjeStaj komisije i taj nacrt za plovidbeni red pri-
hvaéeni su od trgovinsko-gospodarske komisije Vijeca 20. oZujka 1772, a za-
tim su po nalogu Marije Terezije upudeni na misljenje svim Zupanijama.

Glavne odredbe predvidenoga »Plovidbenog reda« sastojale su se u slije-
deéem:

a) prilikom vude lada uzvodno mora se upotrijebiti samo rad obalnog
stanovnistva;

b) rad podloznika ne smije biti na Stetu gospodarskih potreba njihovih feudalnih
zemljoposjednika - a ako bi seljaci vufom odredivali obavezne urbarijalne robote
mora se njihovim vlasnicima dati naknada;

¢) radi pravilnog odvijanja plovidbe, kako uzvodno tako i nizvodno, potrebno je
toéno utvrditi tarifu za sve vrste radova, te utvrditi stalne postaje u kojima de
se nalaziti osobe odgovorne za organizaciju prometa (tj. za opskrbu lada
vuénom radnom snagom).

Kao §$to se pri izradi spomenutog nacrta za regulaciju plovidbe Hrvatsko
kraljevsko vijeCe oslanjalo prvenstveno na Zagrebacku zupaniju, tako je i
briga oko regulacije rijetnoga toka, oko (iSéenja korita i uredenja obala, oko
uklanjanga prirodnih ili umjetnih zapreka neposredno zaokupljala Zupanijsku
upravu.’> O tome je ofuvano mnogo grade u Zupanijskom arhivu.

Medutim, reformnim zahvatima Josipa II. mijenjaju se i prilike na trgovin-
sko-prometnoj magistrali od Dunava do Primorja, uz koju je jacala uloga si-
satkih naselja i njihovih poduzetnickih slojeva. NapuStaju¢i dotada$nju kon-
cepciju komercijalne organizacije na sjevernom Jadranu, raspustena je teritori-
jalna cjelina tzv. Austrijskog primorja: godine 1776. bec¢ki Dvor donosi odlu-
ku o reinkorporaciji grada Rijeke ugarsko-hrvatskome dijelu habsburske
drzave; istovremeno je dio Primorja ukljuen u Vojnu krajinu. Kratkotrajno
djelovanje tzv. Severinske Zupanije na prostoru prekokupske Hrvatske

14 1. KARAMAN D{elatnost trgovinsko-gospodarske komisije Hrv. kralj. vije¢a 1769-1779. Historijski
zbornik XVII, 1964, 183-193.

15 | KARAMAN, Dijelatnost... n. dj., 195-197.
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(1777-1786) nije ostavilo jaleg traga na terenu. Daleko je vazniji bio utjecaj
izgradnje nove cestovne magistrale od Karlovca do Senja (dovrSene 1779),
koja je po svojem inicijatoru dobila ime Jozefinska cesta. Time je i Sisak,
kao ¢vorna tocka podunavsko-jadranske tranzitne trgovine, dobio jo§ Sire
moguénosti privrednog uspona.

2. TRGOVINSKO-PROMETNE PRILIKE U DOBA NAPOLEONSKIH RATOVA
1 FRANCISCEJSKE RESTAURACIJE (1790-1835)

Nakon $to je na primorakom i goranskom podruéju obustavljena desetgo-
disnja djelatnost privremene Severinske Zupanije (1786), obavio je rijecki tr-
govac J. B. Nayss iduée godine poslovno putovanje po ugarskoj i o tome
pripremio veoma zanimljiv izvjeStaj (»Relatio mercatoris Nayss super peracta
commerciali peregrinatione per Hungariame).1°

Krenuvsi iz Rijeke preko Karlovca i Siska, uzduz toka Kupe, Save, Dunava
i zatim na sjever Tisom, Nayss je obiSao velik dio Ugarske (sve do KoSica),
proputovao kroz Budimpe$tu i zatim se vratio na Rijeku preko Medimurja.
Ostrim okom iskusna trgovca zapazio je mogucdnosti za razvoj izvoza glavnih
agrarnih produkata, u prvom redu psenice, uoliv§i uz to razne smetnje te-
hni¢ke ili ekonomske naravi (npr. neprikladnost kopnenih putova, pomanjka-
nje skladiSta na ¢vornim punktovima prijevoza i dr.g. U elaboratu se takoder
prikazuje polozaj i uloga pojedinih znacajnijih naselja u Pokuplju i Posavini:
Siska, Petrinje, Jasenovca, Pozege, Broda (¢l. 3, 5, 6, 7). Govoreéi o Kostaj-
ni)ci, autor daje zanimljive prijedloge s obzirom na trgovinu s Turskom (¢L
4).

Osnovna namjera toi spisa bila je usmjeriti izvoznu trgovinu iz svih kra-
jeva Ugarske prema lukama sjeverno-hrvatskog Primorja, u prvom redu pre-
ma Rijeci. Medutim, pisac takoder razmatra mogucénosti za privlacenje eks-
porta iz nekih krajeva Poljske. Po osnovnoj ideji, izvjeStaj J. B. Nayssa ukla-
ga se u ditav niz srodnih spisa s kraja XVIII. i pocetka XIX. stolje¢a, koji su
ili namijenjeni tome da se u praksi ckonomsko-trgovackih prilika na ugar-
skom i hrvatskom prostoru iskoriste izvanredno povoljni uvjeti za napredak
vanjske trgovine - stvoreni prikljuenjem pomorskog emporija Rijeke i njezina
zaleda matici-zemlji.

Poznato je da podlogu za razvoj trgovinskog poslovanja izmedu Vojvodine
i Primorja tada pretezno ¢&ini izvoz razli¢itih vrsta zZitarica (osobito pSenice)
iz plodnih ravnica uz Dunav i Tisu. Na toj tranzitnoj zitnoj trgovini uzdigao
se i mladi trgovacki sloj u sjevernoj Hrvatskoj. No, izvjestaj J. B. Nayssa
ukazuje na veliko znacenje koje za vanjsku trgovinu Ugarske u to vrijeme
ima izvoz duhana. Autor elaborata uvijek spominje duhan kao glavni proi-
zvod uz zito, a pri analizi stanja agrarne produkcije narocito se zadrzava na
mjerama koje treba poduzeti za poboljSanje njegove kvalitete. U naSim kra-
jevima spominje duhan napose u poZe$kom kraju, navodeéi da je <esto
nezreo, ujedno isti¢e proizvodnju duhana u Medimurju - navodeéi kako je
vrsta s dugim listom &to je Hrvati nazivaju »medimurac«, a u Italiji je zna-
ju pod netofnim nazivom »sedmogradski list«) veoma dobra, ali da bi treba-
lo iskorijeniti drugu vrstu, s kratkim listom, zvanu »tatar« (¢l. 28).

Nayssov elaborat daje i objaSnjenje za tu izvanrednu paznju koju autor
pokazuje prema duhanu: kako on kaZe, rat u Americi prouzrokovao je ma-
njak virgijskoga duhana na evropskom trzi$tu, $§to je omoguéilo veoma povo-
ljan plasman ugarskog proizvoda u Nizozemskoj, Belgiji (tadasnjoj »Austrijskoj

16 p, KOSARY, Egy gazdasagi ustazsas a II. Jozsef-kori Magyarorszagon -Gospodarsko putovanje po
Ugarskoj u doba Josipa, II. Az agrartorteneti szemle 1-2, 1962.
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Nizozemskoj«) i Italiji. Dok je ranije ukupna koli¢ina segedinskoga duhana,
izvezenog preko Primorja, jedva dosizala 10.000 centi, sada se ta koli¢ina
utrostrucila i uletverostrucila (¢l. 16); zavrSetak ameritkog rata prouzrokovao
je, dakako, izvjesne poteSkoée za povoljan plasman, koje se mogu otkloniti
pobolj$anjem kvalitete ugarskog i hrvatskog duhana. Ipak, ¢ini se da je zZiv
promet duhanom na Karolinskoj cesti potkraj XVIII. stoljéa bio vise od
privremene pojave, prouzrokovane momentalnom konjunkturom zbog teSkode
s dovozom amreickog duhana na evropsko trziSte. Neki podaci o udjelu tog
artikla u trgovinskom prometu na novoj magistrali od Karlovca do Rijeke (.
na Lujzinskoj cesti, izgradenoj poletkom XIX. stoljea) ukazuju na to da se
tilekom prve polovine XIX. stogc(:a duhanska trgovina kroz naSe krajeve u
znatnoj mjeri odrzala i kasnije.

Konjunktura tradicionalne podunavsko-jadranske zZitne trgovine osjeéala se
narolito posljednjih godina XVIII. stoljea i u prvom desetlje¢u XIX. stoljeca,
kada ratna zbivanja Sirom Evrope - izazvana ekspanzionizmom Napoleonove
Francuske - povedavaju potrebe opskrbe vojske ZiveZnim namirnicama. Ostva-
rivanju takve rastude tranzitne trgovinske i prijevoznicke aktivnosti imala je
l[zosluiiti ve¢ spomenuta suvremena cestovna magistrala od Karlovca do Rije-
e, $to je najveéim dijelom izvedena po barunu i generalu Filipu Vukasovicu.
Dovrsena je 1811, te nazvana Lujzinskom cestom. Medutim, tada je ovdje
ve¢ bila uslijedila francuska okupacija na podruéju prekosavske Hrvatske
(1809-14), a zatim austrijska uprava do povratka tih krajeva autonomnim
vlastima (1814-22).

Utjecaj tih dogadaja na razvoj ukupnog trgovinskog prometa prema sje-
vernom Jadranu nije jo§ u potpunosti istrazen. No, o sudbini koju u vrijeme
napoleonskih ratova i neposredno nakon toga Proiivljavaju sisatka naselja,
reljefno je dao iskaz I. Maroevi¢ na slijedeéi nacin!’: »Uvjeti u S$iroj i blizoj
regiji sazreli su za snaZzan trgovacki razvoj Sto postaje pokretactka snaga, a
Sisak postaje jedan od vaZnijth punktova toga suvremenog krvotoka, koji je
realnim prestankom turske opasnosti ojatao i pofeo novom snagom kolati
tim oslagljenim organizmom Hrvatske i Slavonije. Prateéi tokove razvoja
Siska i gopoStije u cjelini zagrebacki Kaptol radi 1807. god. projekt o
buduéem trgovistu. No od projekta do realizacije proéi ée jos trideset godi-
na, jer se u meduvremenu zbivaju znatni dogadaji na medunarodnom planu,
koji ¢e ostaviti traga i u materijalnoj kulturi Siska, a da o ostalim po-
drué¢jima i ne govorimo. Od 1809-14. god. Sisak zauzimaju Francuzi, a si-
satku gospos$tiju uzima u najam Ludovik Adami¢ od 1811-13. god. Tek
1816. god. gospostija je bila vreéena prvotnom vlasniku zagrebackom Kaptolu
nakon $to je dvije godine, od 30. svibnja 1814. do 1816. god. bila
uklju¢ena direktno u guberniju za ilirsko-civilnu Hrvatsku sa sjediStem u Kar-
lovcu. Iako je 1816. god. Kaptol ponovno preuzeo Sisak gubernij je ukinut
tek 1822. god. i tada je Sisak vralen zagrebackoj Zupaniji i Banskoj Hrvat-
skoj«.

Ukljué¢ivanjem Pokuplja, Gorskoga kotara i primorskih luka 1822. u sustav
ugarsko-hrvatske drzave obnovljena je takoder poslovna aktivnost privrednih
krugova u trgovackim srediStima  ovoga podruja, usmjerena na razvitak i
Sirenje tranzitnog robnog prometa iz srednjeg Podunavlja prema Jadranu.

Strukturu tadasnjeg prijevoza robe na glavnoj trgovinskoj magistrali
izmedu Karlovca i Rijeke (tj. na Lujzinskoj cesti) moZemo podrobno razmo-
triti pomoc¢u instruktivnih statistickih podataka koje je za razdoblije od 1826.
do 1829. godine donio upravnik Ugarske gradevne direkcije Franz Rauch-

17 1. MAROEVIC, Sisak... n. dj., 19-20.
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miiller-u svom opseznom elaboratu o stanju glavnih kopnenih i vodenih
prometnica.!®

Naime, Rauchmiiller je 1829. osobno obi$ao naSe krajeve, kuda je tekao
trgovacki promet od juzne Ugarske do sjevernog Jadrana, pa je o tome
izradio sluzbeni izvjeStaj (datiran 1831. godinom) u 5 rukopisnih svezaka.
Prvi svezak daje pregled svih produkata koji se izvoze preko kvarnerskih
luka s jedne, a preko trS¢anske luke s druge strane; pisac ukazuje kako pri
tome raskrsnicu izmedu ta dva najvaZnija pravca tvori upravo Sisak. Osim
toga, u istom svesku opisuju se i smetnje na koje trgovinsko-prijevozni¢ko
poslovanje nailazi prillkkom koriStenja rijeénih plovidbenih tokova. Drugi
svezak posveden je cestovhom prometu od Karlovca do mora (s narolitim
osvrtom na znaclenje Lujzinske ceste), dok se u treem svesku govori o
lukama sjevernoga Jadrana i zasebno o rijetkoj luci. Posljednja dva sveska
sadrze Rauchmiillerove prijedloge o unapredenju podunavsko-jadranskog trgo-
vatkog pravca (u interesu ugarskih proizvodaca agrarmih ili drugih dobara);
pri tome cetvrti je svezak usmjeren na ekonomsku stranu predlozZenih zahva-
ta, a peti na njihove gradevne i tehnicke aspekte.

Izvoz poljoprivrednih proizvoda s vlastelinskih ili seljackih posjeda na

grostoru ugarske nizine, Vojvodine, Slavonije i drugih ravniéarskih predjela
io je osnova tradicionalne posrednicke trgovinske djelatnosti preko sjeverne
Hrvatske. Sada se, medutim, ve¢ u znatnoj mjeri javlja jedan novi artikl
kojim osobito hrvatsko-slavonska unutrasnjost nastupa preko Jadrana na sre-
dozemnom i Sirem evropskom trziStu. To je bila drvna grada, a narodito vri-
jedne bacvarske duzice iz hrastova drva, kako pokazuju i spomenuti podaci
elaborata F. Rauchmiillera.

Naime, potkraj dvadesetih godina XIX. stoljeéa ugarsko-hrvatski proizvodaci
zitarica i trgovacki krugovi (koji izvoze Zito) podinju osjecati sve jacu konku-
renciju jeftinijega i kvalitetnijega Zita iz juznih predjela Rusije. To se zbiva
osobito nakon Sto je Drinopoljskim mirom 1829. Turska bila otvorila ruskom
izvozu slobodan prolaz od Odese (tj. iz Crnog mora) prema Sredozemlju.
Jeftnije ukrajinsko Zito prodire ¢ak i u krajeve sto leze uz obale Jadrana. U
Dalmaciji, Istri, dapacte na sjevernohrvatskom Primorju to Zito ozbiljno kon-
kurira ugarsko-hrvatskoj izvoznoj trgovini, koja se borila s problemom visokih
prijevoznih tro$kova zbog lo$ih prometnica i viSestrukoga pretovarivanja robe
na putu dec mora.

Stoga se u izvoznoj trgovini sjeverne Hrvatske postupno povedava udio
drva i drvnih preradevina (badvarskih duzica, za francusf()u ili njemacku vi-
nogradar:u produkciju). Novi se komercijalni artikl najprije nabavlja iz $uma
u Pokuplju i zapadnoj Posavini, da bi se s vremenom iskoriStavanje drvne
grade proSirilo prema isto¢nim krajevima zemlje. Ta nova grana veletrgovin-
skoga poslovanja dijelom Kkoristi Lujzinsku cestu, ali osobito se razvija preko
obnovljene Jozefinske ceste (1833-1845) i senjske luke. U svemu tome
zadrzavaju kapitalisticki poduzetnici iz sisatkih naselja i nadalje veoma
zapazenu ulogu.

Suvremeni putopisac Tereze Artner zabiljeZila je (1828-30) da u Sisak
stiZe mnogo brodova koji Savom dovoze Zito iz Banata, a svaki nosi Sest do
8.000 mjerova; dalje Kupom prema Karlovcu mogli su ploviti plitki tumbasi,
sa 800-900 mjerova tereta. Autorica takoder spominje da je u Sisku 1828.
izgradeno 7 velikih zitnih lada, koje su bile namijenjene plovidbi na Savi

18 . RAUCHMULLER, Uebersicht der dem Ungarisch Adriatischen Meereshandel dienenden Land und
Wasserstrassen und der dazu gehorigen Seehaefen, Budim 1831.
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uzvodno sve do slovenskih krajeva - kako bi se izbjeglo tradicionalno dvo-
struko pretovarivanje robe.l?

Napredak civilnog sisackog nasclja (u sklopu istoimene gospostije) pota-
knuo je zagrebacki Kaptol da ga uzdigne u status vlastelinskoga grada, s tr-
govisSnim povlasticama. Inicijativa o tome spomcnuta je ve¢ u prvim godina-
ma XIX. stoljeéa, ali su burna zbivanja napoleonskog i postnapoleonskog do-
ba odgodila njezinu realizaciju. Ipak su 31.XI1.1838. feudalni gospodari izdali
stanovnicima Civilnoga Siska povelju o osnivanju trgovista. Veé desetak
godina ranije pripremljena je ovdje i suvremena regulacijska (urbanisticka)
osnova, koja je 1829. stupila na snagu. Tako je naselje sisackih trgovaca,
prijevoznika i obrtnika docekalo na povoljnim novim temeljima pocletak
privrednih i druStvenih reformi u preporodnoj Hrvatskoj.2°

. 3. REZULTATI MODERNIZACIJE PROMETA:
RIJECNO PAROBRODARSTVO 1 ZELJEZNICKE PRUGE (1835-1880)

Modernizacija prometnog sustava na prostoru sjeverne Hrvatske ovisila je
o moguénostima primjenc nove tehnike industrijskog doba: parnih brodova
na tokovima rijeka i na moru, te Zeljezni¢kih pruga u kopnenom prijevozu.
Premda se u prvoj polovini XIX. stoljeéa zapazaju u toj oblasti znatni napori
domadéih krugova, brojni projekti i poku$aji ipak ostaju bez trajnijeg uspjeha.
Stoga se do revolucije 1848-49. cjelokupni robni promet i nadalje ostvaruje
tradicionalnim cestovnim ili rijeénim sustavom. Uvodenje suvremenih
rometala oteZavala je okolnost Sto su zainteresirani trgovacki poduzetnici
cesto bili izravno ukljuéeni u prijevozni¢ko poslovanje starijega tipa (kao po-
sjednici rije¢nih lada, jedrenjaka ili tovarnih konja i zapreznih kola), pa su
strahovali za sudbinu svojih kapitala ulozenih u tradicionalni nadin prijevoza.

Domace ladarsko poduzetnistvo na Kupi i Savi velikim je dijelom bilo
okupljeno u Sisku ili u Karlovcu.?! Tradicionalna organizacija ladarske djela-
tnosti nosi jo§ potkraj XVIII. stoljeéa u biti cehovska obiljezja. No, tijekom
prve polovine XIX. stolje¢a ¢ini se da dolazi do znatnijih strukturnih é)romje-
na - do koncentracije poslovanja u rukama manjeg broja krupnih poduzetni-
ka. Na to ukazuju, primjerice, raspoloZivi podaci iz poreznih popisa ladarskih
poduzetnika na tlu grada Karlovca (iz 1787-88. i 1830-31).

Za sudbinu rije¢ne plovidbe na Savi i Kupi bili su vrlo zainteresirani svi
tr%lovaéki poslovni krugovi u Sisku i Karlovcu.?? Tako je s ciljem pobolj$anja
tehni¢kih uvjeta za brodarenje na rije¢nom toku izmedu Siska i Karlovca
1837. osnovano »Dru$tvo Zamanice na rijeci Kupi«. Utemeljili su ga zaje-
dnicki karlovacki i sisalki poduzetnici, a ravnatelj je bio Ambroz Vranjican.
Drustvu je glavni zadatak bio osigurati vuéu brodova, a vodilo je i statistiku
prometa, podnosilo razne prijedloge za unapredivanje plovidbe Kupom i dr.

Zahvaljuéi istaknutom poduzetniku Ambrozu Vranjicanu 1843-45. bio je
ostvaren prvi pokusaj uvodenja domacega rije¢nog parobrodarstva na Savi.®
On je Sirokom agitacijom pripremio osnutak dioni¢kog parobrodarskoga
drustva za prijevoz na Savi i Kupi. Iz obavijesti koja je o tim nastojanjima

19 Therese v. ARTNER, Briefe uber einem Theil von Croatien und Italien an Caroline Pichler, Peita
1830, 7, 8, 27.

20 1. MAROEVIC, Sisak... n. dj. 20-21.

21 KARAMAN, Ekonomske i socisi'alne prilike u gradu Karloveu u doba razvitka gradansko-
kapitalistickih odnosa. U: Karlovac 1579-1979, Karlovac 1979, 155-175.

22 y, KRESTIC, Stanje saobracaja u Hrvatskoj u vreme ilirskog pokreta, Kolo Matice hrvatske 8-10,
1966, 194-199.

23 5. BUTURAC, Rijetno brodarstvo na Savi, Dunavu i Tisi u prvoj polovini XIX. stoljeca, Arhivski
vjesnik IV-V, 1961-1962, 182-204.
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objavljena u Sisku 16.1IX.1843. i prilozenih pravila novog udruZenja izlazi da
su podlogu za taj zama$ni investicijski pothvat pruzali tehnicko znanje i
povlastice koje je imao engleski struénjak M. Fletcger, nastanjen u Belu. Za
plovidbu parnih brodova na Savi i Kupi, gdje se ponckad moralo radunati
na nizak vodostaj, nuzno su se morala izvrSiti odredena tehni¢ka poboljsanja
na strojnom pogonu brodova. Fletcher je veé¢ u ljetu 1842. zatraZzio od
be¢koga Dvora privilegij za pranu plovidbu na tim rijekama, $to je odobreno
nakon godinu dana.

Prema pozivu za upis uloga svrha novog dioni¢koga drustva bila je podiéi
trgovinu na Savi i Kupi (ranije ometanu veoma nesigurnim i skupim prijevo-
znim sredstvima). Osim toga, nastojala se izmedu Zemuna, Siska i Karlovca
uspostaviti veza koja Sto je viSe mogule bila nezavisna od sludajnosti,
Takoder se Zeljelo posti¢éi odgovaraju¢u dobit iz vrlo znacajnog prijevoza
robe na toj magistrali. Prikupljenim sredstvima namjeravalo se je otkupiti od
M. Fletchera pravo parne plovidbe na savskom i kupskom toku, te bi se od
njega nabavila plovila za obavljanje robnoga prijevoza.

Kako su u realizaciji prikazane zamisli nastupile izvjesne poteSkocée, Vra-
njican je za plovidbu na Savi nabavio jedan stariji parobrod (pod imenom
»Floridsdorf«) i preimenovao ga u »Slogu«. Potkraj kolovoza 1844. taj je
krenuo parobrod iz Befa za Hrvatsku, o ¢emu Vranjican obavjeStava Ljudevi-
ta Gaja i piSe »da ¢ée sutra u ime boZje na$ horvacki parobrod u 9 sati u
jutro od ovde krenut se i preko PoZuna, PeSte, Slankamena u Bedaj i¢i, od
onde u Zemun i u Pancéevu, pak onda u Sisak«. O sveéanom doéeku »Sloge«
u Sisku objavila je administracija druStva zaseban proglas 26.1X.1844. Tako
od kraja ljeta iste godine parobrod prevozi robu i putnike na Savi, na redo-
vitom pravcu izmedu Zemuna i Siska, ali to nije bilo duga vijeka. Jo§ u
svibnju i lipnju 1845. pripremao je Vranjican sa suradnicima prvu godis$nju
skupstinu Savsko-kupskoga parobrodarskoga drustva?4, a veé 14. rujna iste
godine naiSao je taj prvi hrvatski rije¢ni parobrod na podvodni panj kod
Race, koji je probio drveno korito lade i ona je ubrzo potonula. Vadenje
»Sloge« nije uspjelo, a to je ujedno znadilo 1 kraj dje?ovanja dioni¢kog
drustva (posljednja skup$tina odrzana je pocetkom 1847).

Naro¢itu pozornost javnosti u sjevernoj Hrvatskoj privuklo je u tridesetim
i Cletrdesetim godinama XIX. stoljeéa razmatranje raznovrsnih prijedloga i
struénih elaborata za gradnju Zeljezni¢kih pruga na tlu civilne i vojne Hrvat-
ske. Premda se do sredine stolje¢a nije ostvarilo niti jedno od tih nastojanja,
u raspravama Sto su oko njih vodene doSle su do izraZzaja bitne
ekonomskopoliticke koncepcije pojedinih drustvenih slojeva ili grupa na tom
prostoru.2®

Prvi op$irni elaborat o moguénosti gradnje Zeljeznice izradio je na zahtjev
vojnih vlasti 1829. Josip K. Knezi¢. Cij je bio da se poboljSaju prometne
veze na podrudju izmedu rijeke Kupe 1 jadranske obale. Razmatrajuéi vise
varijanti cestovnih i Zeljezni¢kih komunikacija, Knezi¢ se tada zalagao za po-
dizanje tzv. viseée Zeljeznice od Siska do Karlovca (radi izbjegavanja
nepovoljnog, niskog vodostaja rijeke Kupe na toj relaciji) i za rekonstrukciju
dotrajale Jozefinske ceste prema Senju.

Nepuno desetljeée kasnije (1838) KneZi¢ ponovno razmatra probleme tr-
ﬁovinskog kFrometa na pravcima do mora, pa se sada odluduje za magistralu
oja je iskljudivo u interesu vojnokrajiskoga podrudja: trasu zeljeznicke pruge
predlaze na relaciji od Vojnoga Siska prema Josipdolu, gdje bi (preko
novoga cestovnog odvojka Bandino selo - Josipdol) bio uspostavljen prijelaz

24 5. HORVATH - J. RAVLIC, Pisma Ljudevitu Gaju, 1956, 488.
25 g, STULLI, Prijedlozi i projekti Zeljezni¢kih pruga u Hrvatskoj 1825-1863, 1975, sv. I-I.
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na Jozefinu. Jednostranost toga rjeSenja nuZno je izazivala otpor civilnih
ugarsko-hrvatskih faktora, zainteresiranih osobito za magistralnu prometnicu
Freko Siska i Karlovca do Rijeke, To je, uz druge razloge, onemogudilo rea-
izaciju ovoga KneZevideva projekta.

U isto je vrijeme prostor sjeverne Hrvatske ve¢ bio ukljuéen u konkurent-
sku borbu austrijskih i madarskih interesa pri oblikovanju Zeljezni¢kog susta-
va HabsburS$ke monarhije koja se s obzirom na nuZnost uspostave suvreme-
nih prometnica do sjevernoga Jadrana izrazavala u preferiranju tr$¢anske ili
rijeCke luke kao glavnoga pomorskog emporija. Trgovacki i zemljoposjednicki
krugovi Banske Hrvatske i Slavonije u mnogome su podrzali projekte pri-
hvaéene na Ugarskom saboru zakonskim ¢lanom XXV. iz 1836, usmjerene na
izgradnju Zeljeznickih pruga prema Rijeci. Raznovrsne ideje i prijedlozi s tim
u vezi bili su 40-ih godina XIX. stoljea predmetom brojnih rasprava u
novinskim c¢lancima ili struénim elaboratima. Medutim, najsire prihvadeni pro-
jekt Zeljeznickih komunikacija u sjevernoj Hrvatskoj svakako je bio onaj, $to
je predvidao da se ugarska ravnica poveZe s Jadranom preko magistralnoga
pravca od Vukovara do Rijeke.

Prvi realni zahvati u izgradnji Zeljeznickih komunikacija na tlu sjeverne
Hrvatske javljaju se u Sezdesetim godinama XIX. stolje¢a. Tada (u prednago-
dbeno doba) prevladava ovdje utjecaj austrijske prometne politike koja je
nastojala izvoznu trgovinu ugarsko-hrvatskoga prostora, usmjerenu na sjeverni
Jadran, privuéi $to viSe prema Trstu, na Stetu Rijeke i drugih luka sjeverno-
hrvatskog Primorja. Tom cilju imala je posluziti glavna juZna magistrala Aus-
trije: pruga »Dru$tva juznih Zeljeznica« od Beca (preko Zidanog Mosta) do
Trsta - putem pobo¢nih odvojaka do Siska ili Karlovca, kao najvaznijih prije-
voznih ¢voriSta na plovnom toku Save ili Kupe. Tako je pruga Zidani Most -
Zagreb - Sisak dovrSena veé 1862, da bi se sav izvozni robni promet na
savskom rije¢nom putu usmjerio prema Trstu. Tri godine kasnije (1865)
uspostavljena je i veza od Zagrcba do Karlovca.

Austro-ugarskom nagodbom 1867. madarski vladajuéi krugovi dobivaju
dominantan utjecaj na podrudju koje je prirodno zalede pomorskog emporija
Rijeke. Stoga sec ta luka sada pojavljuje kao kljuéna tocka u ZzZeljeznickoj
izvoznoj otpremi ugarskih agrarnih 1 industrijskih proizvoda preko Jadrana do
Sredozemlja ili Atlantika.?® U sklopu madarske prometne politike, zasnovane
na zvjezdastoj mreZi zeljezni¢kih pruga sa sredotodjem u BudimpeSti, pocinje
odmah izgradnja magistrale koja vodi od metropole (preko Zagreba) na Ri-
jeku; posljednja dionica te pruge »Ugarskih drzavnih zeljeznica« od Karlovca
do Rijeke pustena je u pogon 1873. godine.

Ipak, zahvaljujuéi pogodnim prijevoznim tarifama »Drustva Juznih
Zeljeznica« na pravcu Sisak - Zidani Most - Trst, domace trgovinsko i prije-
vozni¢ko poduzetni§tvo u gradu Sisku moglo je jo§ 10 godina ocuvati neo-
phodne uvjete za uspjeSno poslovanje. Tek nakon 1880. bili su prisiljeni aus-
trijski faktori izmjeniti taj tarifni sustav u odnosu prema Zeljezni¢kim vezama
sisakog pretovarnog ¢voriSta na nadin da je prijevoz robe do udaljenije
tr§¢anske luke postao nerentabilan. To je donijelo kraj izuzetnoj konjunktur-
noj poziciji $to ju je Sisak stjecajem okolnosti tijekom 60-ih i 70-ih godina
XIX.27stoljeéa uzivao u trgovinskoj i prometnoj privredi na tlu sjeverne Hrvat-
ske.

26 O raznovrsnim prijedlozima 1868-1873. za Zzeljeznitke komunikacije u sjevernoj Hrvatskoj (l;(()i'e
doti¢u Sisak) usp. I. KARAMAN, Problemi kapitalisticke privrede sjeverne Hrvatske u razdoblju ‘izmedu
nagodbe i njezine revizije, 1868-1873, Radovi Instituta za hrvatsku povijest, 6, 1974, 119-126.

27 1. KARAMAN, Privredni razvitak grada Rijeke u doba nagodben<)9g7 sustava do prvog svjetskog rata,
u knjizi istog autora: »Privreda i drustvo Hrvatske u 19. stoljeu«, 1972, 140-143.
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Takvo istaknuto znalenje Siska (1862-1880) odrzava se, izmedu ostalog i
u dinjenici da je tada ovdje bila smjeStena nova trgovacka i obrtnicka komo-
ra - s nadlezno$éu za najveéi dio hrvatske i slavonske Vojne krajine. Premda
je njezino samostalno djelovanje potrajalo samo nekoliko godina (zbog
opseznih, dalekoseznih promjena koje se zbivaju u procesima ukinuéa vojno-
krajiske organizacije, te utjelovljenja biviega kraji§ﬁog teritorija gradanskoj
Hrvatskoj), ta je privredna institucija ostavila zapazen trag u ekonomskom
zivotu Siska i njegove regije.

Prema zakonu o trgovacko-obrtnickim komorama od 15.IV.1869. konstitui-
rana je iduée godine Komora u Sisku, koja je svojim djelovanjem obuhvadala
podrudje Banske krajine, zatim Varazdinske krajine (do njezina utjelovljenja
gradanskoj Hrvatskoj 1871), te najveéi dio Slavonske krajine: novogradiSku i
brodsku pukovniju, s komunitetom Brod. No, veé¢ 1876. pripojena je ta Ko-
mora zagrebackoj organizaciji. Duznost komorskog tajnika u Sisku obavljao je
od njezina osnutka 1870. do 1873. istaknuti napredni politi¢ki djelatnik Mi-
lan Makanec.

Vrijedno je ovdje spomenuti jednu akciju M. Makanca na toj funkciji,
neposredno nakon S$to je preuzeo duznost (1870). On je, naime, predloZio
svim trgovacko-obrtnickim ﬁomorama u Hrvatskoj, osim Istre (tj. komorama
u Zagrebu, Osijeku, Rijeci, Zadru, Splitu i Dubrovniku), da se »u svrhu stru-
kovne zaStite trgovacko-obrtni¢kih interesah ukupne domovine ustroji central-
no savjetujuée tjelo, koje bi se sastojati imalo iz zastupnikah sviuh u Dal-
maciji, Hrvatskoj i Slavoniji postojeéih trgova¢kih obrtnickih komorah«. No,
osjecka i rijecka komora odgovorile su negativno na taj prijedlog, a inicijato-
ru su (po vlastitim rijeéima) vlasti predbacile »da se neovlasSteno i u oprieci
sa zadadom svojom upusta u politicke agitacije«.?8

Uspostava modernih komunikacija u sjevernoj Hrvatskoj pruzala je
narocito tijekom Sezdesetih i sedamdesetih godina XIX. stoljea veoma po-
voljne uvjete za poslovnu aktivnost gradanskoga kapitalistickoga poduzetniStva
na podrudju Siska. To je utjecalo na mnoge zanimljive inicijative u oblasti
novcarskoga (kreditnog) poslovanja, kao i u pogledu krupnijih pothvata in-
dustrijskoga tipa.

U Zivoj sisackoj poduzetnickoj sredini djelovala je u prednagodbeno doba
i podruznica becke banke »Credit-Anstalt«, konkurirajuéi svojim trgovackim
poslovima domadim poduzetnicima. Kasnije osniva ovdje svoju podruznicu
zagrebacka Hrvatska eskomptna banka. Zanimljivo je zabiljeziti, da je poznati
sisaCki veletrgovac Vaso Kotur sudjelovao 1872. pri osnivanju zagrebacke Hr-
vatske komercijalne banke - za koju M. Despot navodi: »Uz zagrebacke
Izraeliéane, kojih je bilo najviSe, u upravnom ocﬁ)oru su se nalazile i pojedi-
ne politicke linosti na ¢elu s Ivanom Mazurani¢em...«.2° Samostalna
Stedionica osnovana je u Sisku 1.XI1.1868, s poletnom glavnicom od 25.000
forinti; do 1873. temeljni kapital toga zavoda povedan je na 40.000 forinti.

U 1872. godini nalazimo podneske za utemeljenje viSe drugih sisackih
novcéarskih ustanova, i to: za Sisacku kreditnu banku (traZi Eskomptna banka
iz madarskoga grada Sopronja!), za Sisa¢ku prometnu banku (podnosioci
molbe za osnivanje su [. Batinsi¢, P. Fabat, B. P. Kotur), te za Sisatku
pucku banku (taj zavod ulazi u skupinu puckih banaka, Sto su ih tada
poduzetnici Markus i Schonfeld nastojali pokrenuti takoder u Karlovcu i
VaraZdinu). Zbog skorog izbijanja velike financijske krize u Habsburskoj

28 44+t Izvje3¢e sisaCke trgovacko-obrtn. komore o svom dojakoénf'em djelovanju podneSeno c. kr.
glavnomu vojnomu zapovjedni¢tvu u Zagrebu (Sisak, 11.1.1872), 118-119.

2 M. DESPOT, Industrija gradanske Hrvatske 1860-1873, Zagreb 1970, 38.
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monarhiji - nakon sloma becke Burze 1873. godine - sve su te zamisli ipak
ostale neostvarene.3?

U isto vrijeme, potkraj 60-ih ili poletkom 70-ih godina, veoma su aktivni
bili i poduzetnici u oblasti ekstraktivno-preradivacke privrede s brojnim
lrzov.iml inicijativama, koje cesto dobivaju moderni oblik dioni¢kog udruzivanja
apitala.

Poslove oko cksploatacije drva u prostranim Sumama hrvatsko-slavonskog
podru¢ja imali su tijekom prve polovine XIX. stoljeéa u svojim rukama
pretezno domadi trgovci. Oni zakupljuju veée Sumske komplekse, u kojima
uz pomo¢ iskusnih drvosjeca izraduju u prvom redu baévarske duzice (bez
upotrebe strojne tehnike). Djelomi¢no se tada u zapadnim krajevima Hrvat-
ske (napose u Gorskom kotaru) $iri krug pilana na vodeni pogon, a tek
veoma polagano ulazi parni stroj u tu privrednu granu. Znatan problem bilo
je veoma slabo stanje prometnih veza iz podrudja Sumske eksploatacije do
trgovackih sredi$ta za izvoz.?!

O tome sisacka Komora 1872. u izvjeStaju istie: »Glavno narodnogospo-
darstveno blago komorskog okruzja sastoji se u prostranih, liesom boatih i
velikim dielom kultiviranih Suma. Nu ove ¢e se Sume tekar onda po pravoj
vrednosti svojoj unov¢iti modéi, kad ¢e se vojnicka krajina obskrbiti dovoljni-
mi, a za sada posvema manjkajuéimi sredstvi brze i jeftine komunikacije«.3?
Od domadih trgovackih kapitalista koji su sredinom proslog stolje¢a sudjelo-
vali u krupnoj cksploataciji drvnoga blaga isticu se osobito Ambroz Vranjican
i sisalki poduzetnik Kotur (1842. u Moslavini, na posjedu grofa Erdody).

U godinama pred likvidiranje vojnokrajiS$koga sustava u sjevernoj Hrvatskoj
izbija sukob izmedu domadéih i stranih financijskih krugova oko velikih kom-
pleksa Sumskih povrSina, koje su prema zamisli centralnih vojnih vlasti Mo-
narhije 1869. trebale biti ponudene na eksploataciju. Radilo se o 30.000 ju-
tara hrastovih $uma na podrudju brodske i petrovaradinske pukovnije. Buduéi
da je beCko Ministarstvo rata Zeljelo odjednom dobiti visoke svote za otkup
te drvne §rade, bilo je neophodno raspolagati znatnim iznosom kapitala da
bi se moglo ukljuéiti u konkurentsko natjecanje za te Sumske komplekse. Uz
potporu ugarske Vlade pokrenuli su madarski kapitalisticki faktori formiranje
odgovarajucega drustva, Sto je potaklo i domace privrednike na poduzimanje
slicnih koraka.

Na tom poslu nasli su se zajedno trgovacki poduzetnici iz gradanske Hr-
vatske i Vojne krajine, a srediSte njihova konzorcija smjesteno je u Vojni Si-
sak.33 Ovdje se 25.VI1.1869. osniva organizacija kojoj je na ¢elu kao pred-
sjednik Ambroz Vranjican, a duzZnost tajnika preuzima Ivan Mazurani¢. Kon-
zorcij je na krajiSkom teritoriju utemeljio dvadesctak podrucnih odbora, te
prikupio oko 1pet milijuna forinti kapitala. Podr$ku mu je pruzilo i glavno
narodnjalko glasilo, koje je tada pod imenom »Zato¢nik« tiskano u Vojnom
Sisku. Racunalo se i na pomoé od austrijskih ﬁnanc%iskih krugova, te vojnih
faktora, radi suprotstavljanja madarskim pretenzijama.34

30 4, KARAMAN, Problemi kapitalisticke privrede... n. dj., 103.

31 KARAMAN, Privredni poloZaj hrvatsko-slavonskog podruéja u Habsburskoj monarhiji nakon
ukidanja feudalnih odnosa, 1849-1873., u knjizi istog autora: »Privreda i drudtvo Hrvatske u 19.
stoljecu«, Zagreb 1972, 71-74.

32 +++, Izvjedée sisalke trgovacko-obrt. komore... n. dj., 40.

3 M. VALENTIC, Osnovni problemi u ekonomici hrvatsko-slavonske Vojne krajine od 1850-73,
Histrorijski zbornik« XVIII, 1965, 96-98.

34 M, VALENTIC, Vojna krag)ina i pitanje njezina sjedinjenja s Hrvatskom 1849-1881, Zagreb 1981,
152-168, 259-266; A. -SZABO, SrediSnje institucije = Hrvatske u Zagrebu 1860-1873, Zagreb 1987,
224-230.
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Nepovoljne opée ekonomske prilike nakon 1873. pogodile su, dakako, u
znatnoj mjeri domaée drvne poduzetnike. Zato je daljnje Sirenje Sumske ecks-
ploatacije i drvne industrije i1pak bilo pretezno rezultat aktivnosti snaznijega
vanjskoga kapitala.

Drugu veliku inicijativu za proSircnje kapitalistickog poduzetniStva u obla-
sti rudarstva oko 1870. godine predstavljaju napori skupine domacdih i stra-
nih privrednika, udruzenih u »Prvo hrvatsko-slavonsko ugljeno-rudarsko
drustvo« sa sjediStem u Sisku. Djelovanje tog udruzenja bilo je usmjereno na
zalihe ugljena lignita zapadne Slavonije (koje su tada procjenjivane na oko
340 milijuna centi). Potkraj 1871. zakljuéili su nosioci Eoncesije za eksploa-
taciju tog rudnog blaga da su im potrebna vela sredstva ako Zele uspjesno
organizirati pothvat, pa ugovorom koji je sklopljen u Sisku 20. ozujka 1972.
poduzeéu pristupaju Anton Henry, L. d’'Heureux i Eugen Ciotta. Ulozivsi
iznos od 153.600 forinti oni su dobili u suvlasni§tvo polovinu pothvata.

Pokazalo se, medutim, da su i ta sredstva nedovoljna, te da je umjesto
ograni¢enoga konzorcija neophodno organizirati pravo dioni¢ko drustvo. Pre-
ma podnesku $to su ga inicijatori u ljetu 1873. podnijeli Zemaljskoj vladi,
svrha udruZenja bila bi: »... direkcije prve hrvatsko-slavonske ugljeno-rudarske
druzbe odludila je utemeljiti hrvatsko-slavonsko ugljeno-rudarsko udruzenje,
da time omoguéi nabavu sredstva za Sto obseZnije ﬁroizvadanje i Sto laglji i1
jeftiniji izvoz ugljena - koji se u_ njezinih rudnicih u izvanrednoj mnozini
nalazi, - pomocju konjske Zeljeznice i prama okolnostim takoder pomodju
vlastitth brodova, koji bi Savom i Dunavom plovili, i omogudili natjecanje,
da se iz redenih rudnika gradovom leZzedim uz obalu reenih riekah dobavlja
$§to jeftinije ugljevje«.3®

Prvobitnim nacrtom statuta bilo je predvideno da dioni¢ka glavnica iznosi
milijun i pol forinti, podijeljenih u 15.000 dionica, s tim da se taj iznos
moze povecati do cetiri milijuna forinti; sjediSte ée udruzenja biti u Sisku
(ali se po Zelji veéine dioni¢ara moze kasnije prenijeti u Zagreb).

Razmotriv§i podneseni prijedlog, nadlezni ugarski ministar zauzeo je pozi-
tivni stav prema ovoj Inicijativi. Osnivacka skupS$tina dioni¢kog drustva
odrzana je u Sisku 19. listopada 1875. No, nepovoljne opée financijske
okolnosti odrazile su se na poletak rada tog poduzeéa utoliko, $to se nije
moglo radunati na neposredno sudjelovanje novih ulagafa, nego su sami
utemeljitelji pokrili prvih 800.000 forinti kapitala svojim ulogom. Medutim,
kad se uskoro krug dioniara ne$to proSirio, zakljueno je na godiSnjoj
skup§gni potkraj 1875. godine da de se sjediSte pothvata premjestiti u
Zagreb.®

*

U razvoju sjevernohrvatskih gradova i nastanku poduzetnickog gradanstva
do sredine XIX. stolje¢a odlu¢ujuéu je ulogu imala trgovinska privreda, a u
prvom redu posrednitka razmjena dobara izmedu srednjeg Podunavlja i ja-
dranskih luka. Zbog toga je pretezni dio domadih gospodarskih snaga pred-
stavljala trgovacka burzoazija, koja je poslovno vezana uz krupne agrarne
ﬁroizvodaée (vlastelinstva); no, ti krugovi postu;i)(no ulazu svoje akumulirane
apitale i u neke pothvate preradivacke ekonomike.

Promjene u privrednoj 1 tehni¢koj organizaciji prometa robe na naSem
podruéju nakon 1848, u vezi s izgradnjom modernih Zeljezni¢kih pruga
umjesto tradicionalnih cestovnih i rijeénih magistrala, umanjile su u velikoj

35, KARAMAN, Problemi kapitalisticke privrede... n. dj., 117.
36 1. KARAMAN, Problemi kapitalisticke privrede... n. dj., 117-118.
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mjeri moguénost ovdasnjih trgovackih poduzetnika da na posrednickoj
podunavsko-jadranskoj robnoj razmjeni dalje podiZu svoj prosperitet. Potrebno
je bilo u veloj mjeri usmjeriti snage na Sirenje tvornicke industrije. Pri tome
su znatnu smetnju predstavljale teskoée u pribavljanju radne snage, napose
nedostatak poslovnog iskustva i tradicije u preradivackoj djelatnosti krupnijeg
opsega, kao i nedovoljna potpora drZzavne ekonomske politike.

U sukobu izmedu prometne politike austrijskih faktora (usmjerene prema
Zeljezni¢koj magistrali od Beca do Trsta, te njezinim odvojcima) i prometne
politike madarskih faktora (usmjerene prema Zeljeznickoj magistrali od
Budimpeste do Rijeke, te njezinim odvojcima), sisatka naselja mogla su stje-
cajem okolnosti tijekom S3ezdesetih ili sedamdesetih godina XIX. stoljeéa
izuzetno koristiti povoljne uvjete za poslovanje ovda$njega gradanskoga kapi-
talistickoga poduzetni$tva u trgovinskom ili prometnom poslovanju. Ali,
mnogi vrijedni poku$aji da se uz tu djelatnost veZu inicijalni pothvati kru-
pnijega opsega u ekstraktivno-greradivaékoj oblasti industrijskoga tipa bili su
uskoro osudeni na neuspjeh zbog opée financijske krize u Habsbur$koj mo-
narhiji (1873). Zato se tek znatno kasnije, na prijelazu stoljeéa, i na tlu
grada Siska ponovno odituje pokretanje zivlje aktivnosti oko industrijalizacij-
ske preobrazbe tradicionalnih ekonomsko-socijalnih odnosa stanovniStva.

Zusammenfassung
SISAK ALS HANDELS- UND VERKEHRSMITTELPUNKT IM XVIII.-XIX. JH.

Nach dem Frieden von Karlovac 1699 geschieht in unseren Lindern eine grund-
legende Veranderung der bisherigen Handels- und Verkehrssystems - da das ungarische
Tiefland, die Vojvodina und Slawonien groBtenteils von der tiirkischen Herrschaft befreit
sowie in den Rahmen der Habsburger Monarchie eingegliedert waren. Die Erneuerung
der bduerlichen oder herrschaftlichen Landgiiter schafft in diesen Gegenden allméahlich
immer wesentlichere Marktiiberschiisse an Vieh oder Getreide. Die schiffbaren Liufe der
Fliisse Donau, Sava und Kupa sowie entsprechende Straflenmagistralen werden zu Haupt-
verkehrsadern, auf welchen die erwdhnten Erzeugnisse durch einheimische Unternehmer
bis zu den Ausfuhrhifen der Nordadria beférdert werden. Doch seit der ersten Hilfte
des vorigen Jahrhunderts erfassen die Modernisierungsreformen der Wiedergeburts-
Vorausgleichs- und Ausgleichszeit allmahlich auch die Verkehrswirtschaft in Nordkroatien:
durch den Auftritt der FluBdampfschiffahrt und insbesondere durch die Verbreitung von
Eisenbahnstrecken.

In einer Reihe unserer bedeutenden Handels- und Verkehrsknotenpunkte gedeihen im
Laufe des XVIII. und XIX. Jahrhunderts die Siedlungen von Sisak: die zivile (unter der
feudalen Herrschaft des Zagreber Kaptols bis 1848) und die militdrische (unter der
Ingerenz der Organe der Banalgrenze). An ihnen vorbei oder durch sie wickelt sich der
Giiteraustausch aufwirts der Sava in Richtung Ljubljana und weiter auf dem Strallenweg
zum Hafen Triest ab, oder aufwirts der Kupa bis Karlovac und weiter auf dem
Strallenweg nach Rijeka, Senj und anderen Kiistenlandhifen. Der Autor schildert zuerst
die Geschehnisse auf dem Boden von Sisak im Rahmen der merkantilistischen Politik des
Wiener Hofes unter Maria Theresia und Joseph II. (1740-1790) und weiterhin die
wirtschaftlichen Verhdltnisse zur Zeit der Napoleonischen Kriege und der Restauration
1790-1835. Seine Erwagungen beendet der Modernisierung/Industrialisierung der
Wirtschaft (1835-1880) auf die Rolle von Sisak als Handels- und Verkehrsmittelpunktes.
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