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1. BEVEZETES

Fiume és a magyar kereskedelmi tengerészet torténetének kutatasat 2011-ben elsé éves BSc
hallgatoként kezdtem. Egyetemi hallgatoi tanulmanyaim alatt megirt két OTDK dolgozat és els6
publikdcidim megmutattdk, hogy Fiume ¢és az egykori magyar hajozas gazdasagi torténete
feldolgozatlan.

Nagy lehet6ség mutatkozott ugyanakkor az e témaval valo foglalkozasra, hiszen 2011-ben
adta ki a Somogy Megyei Levéltar és a Rijekai Allami Levéltar Bésze Sandor és Goran Crnkovié
vezetésével az egykori Fiumei Magyar Kiralyi Tengerészeti Hatosag (1868—1918) rendszerezett
iratanyagédnak _]'egyzékét.1 Jelen disszertdciomban igy egyrészt 6sszegezni kivanom az eddig méar
feltart kutatasi eredményeimet, melyeket most leir6 mddon, a levéltari, sajtd, szakirodalmi és
statisztikai forrasok segitségével alkotok meg. Ebbe dgyazom bele a jelen dolgozat Gijszertiségét

biztositod kutatdsi kérdéseimet, melyek kiilonféle elemzési modszerek segitségével tulmutatnak

az eddigi publikacidimon és monogrélﬁémon.2

A kereskedelmi tengerészet ¢s annak logisztikai kiszolgalasara 1étrehozott kik6td minden
korban eldsegitette egy-egy térség, régio, orszag gazdasagi fejlodését. Kiillondsen igaz volt ez a
19. szazadtol kezdve, amikor a rohamos 1éptékii technoldgiai fejlodés forradalmasitotta a
kozlekedést és ezaltal nem csak a nagyobb volumenti, gyorsabb és olykor a méretgazdasagossag
miatt olcsobb aruszallitds valt elérhetdveé, de attételesen ez gyorsitotta fel a globalizaciot is.
Doktori dolgozatom 6 kutatasi kérdése annak vizsgéalata, hogy Magyarorszag — mely torténelmi
okoknal fogva a nyugati iparosodas mintait tomegesen csak késon tudta atvenni — hogyan tudta
a technologiai fejlddést a sajat prosperitasara forditani. Elemzésem sziikebb €s tdgabb regionalis
szinten kivanja bemutatni a magyar kereskedelmi tengerészet fejlesztésének folyamatat, ebbe
beleértve az egyetlen magyar kik6té — Fiume — miikodését is.

Disszertaciomban eldszor bemutatom a kortars szakirodalom alapjan, mit tudunk a hajozast
ért technoldgiai fejlédésrdl, hogy indult el a vildgban a modern kik6tdfejlesztés, miként jottek
létre az els6 modern gézhajozasi vallalatok. Ezt kdvetden Magyarorszag gazdasagi fejlodését
veszem gorcsd ald, részletezem a Fiuméval vald torténelmi kapcsolatot, és bemutatom sajat

korabbi, és jelenleg is tartd kutatasaimra alapozva a kikotévaros és a magyar kereskedelmi

! Természetesen a levéltari rendezést megel8zden is voltak olyan magyar kutatok, akik belenéztek az iratanyagba,
és azota is vannak, akik most kezdték fiumei levéltari kutatasukat. Koziiliik ki kell emelni Simonné Dr. Pallos
Piroskat, Jozsa Juditot, Dr. Andrasi Dorottyat, Horvath Jozsefet, Dr. Pelles Tamast, Dr. Zsigmond Gabort, Ordasi
Agnest, Balogh Adam Tibort és Halmai Tamést.

2 A Dr. Zsigmond Gaborral kdzosen irt 2018-as monografiankban én irtam a bevezetést, a fiumei ipar és a
kereskedelemi tengerészet torténetét feldolgozo fejezeteket: 1., 5., 6., 7., 8.1.
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tengerészet fejlodésének ivét. Dolgozatom zarasaként megvilagitom, hogy milyen 1y
eredményekkel jarultam hozzd a magyar tengerészetrdl és kiilkereskedelemrdl alkotott eddigi
tudasunkhoz és kitekintést adok arrdl, milyen 0j kutatasi iranyokra kovethetnek az utanam jovo
kutatok.

Szeretnék koszonetet mondani mindazoknak, akik BSc tanulméanyaim elsé félévétol kezdve
mellettem voltak és segitették a doktori palya felé vezetd utamat. Elsésorban ki kell emelnem
szilleimet: Szorényi Ildikét és Dr. Pelles Tamadst, akik tanarokként, a mindennapok
egyszerliségében adtak at nekem a tudoményos kivancsisagot és a Fiume iranti érdeklodést [vo.
Pelles 2006]. Koszonet illeti testvéreimet: Dr. Pelles Zsofiat, Pelles Kingat, Pelles Balazst és
Pelles Dorottyat. Koszonetemet fejezem ki menyasszonyomnak Keresztes Laurdnak, aki
megteremtette a békés hatorszagot, hogy ez a mi elkésziiljon. Koszonet illeti a kollégéakat, a
baratokat, a kutatotarsakat. Koziiliik is kiemelendé Dr. Zsigmond Gabor, akivel hasonlo
szenvedélylink a magyar kereskedelmi tengerészet torténete, és akivel els6 monografidmat is
kozosen jegyzem. Tovabba Simonné Dr. Pallos Piroska, aki néhany éve a teljes Fiume témajat
érinté konyvtarat és levéltari gytijtéseit nekem ajandékozta. Papp Akos, Nagy Balazs, Herr David
¢s Dr. Barkoczi Csaba nélkiil a fiumei utazasaim nem valosulhattak volna meg.

Sokat koszonhetek a 2019-ben elhunyt Viola Evénak, aki a fiumei magyarok vezetdjeként
2016-t61 kezdve mindig szallast adott a helyi levéltari kutatasaim idejére. Koszonet illeti a filumei
magyarokat, kozottik is Agoston Gergelyt, aki tal a 84. életévén is, faradhatatlanul tanitja az
anyaorszagi utazokat — koztiik engem is — a térség torténelmére és kiizd a helyi magyarok
képviseletéért; Sibalin Zdenkat, aki Viola Eva utodjaként osszefogja a helyi magyarsagot és
Tamasko Esztert, aki a fiumei egyetem magyar oktatdjaként segitett a horvat nyelvll forrasok
feldolgozasaban. Szintén halaval tartozom a fiumei levéltdar €s a fiumei muzeumok
munkatarsainak, igy koszonetemet fejezem ki Boris Zakosek, Mladen Urem, Tea Perinci¢ és
Ervin Dubrovi¢ részére.

A kutatasom gyakorlati hasznosithatésagat illetéen pedig koszonetet mondok a Magyar
Miszaki ¢és Kozlekedési Muzeum és a Magyar Kereskedelmi és Vendéglatoipari Muzeum
vezetdinek €s szakembereinek, akik lehetdvé tették, hogy egy iddszaki kiallitas keretében is a
nagykozonség elé tarjam az eddigi eredményeimet. Koziilik is kiemelem Dr. Kiss Imrét, Dr.
Torok Robertet, Balogh Adam Tibort, Vitézy Davidot, Dr. Zsigmond Gabort és Tinku-
Szathmary Balazst.

Halaval tartozom Dr. Varga Attilanak, aki a Regionalis Politika és Gazdasagtan Doktori
Iskolaban egy kutatasorientalt, a szaktudoményon beliil interdiszciplinaris mithelyt hozott 1étre;

¢s a doktori iskola valamennyi oktatojanak. Koszonetemet fejezem ki Dr. Barancsuk Janosnak,
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aki szakmai és emberi modon mellettem allt az egyetemi éveim alatt, igyis mint szakkollégiumi
elnok €s késdbb ugy is, mint kolléga és barat. Legnagyobb halamat ugyanakkor Prof. Dr. Kaposi
Zoltan részére fejezem ki, aki témavezetoként mar 2011 oOta segiti €s koordinalja munkamat.
Dr. Bencze Editnek, valamint koszonet illeti Eszik Veronikat, aki torténészként szintén szamos
megjegyzéssel ¢élt a dolgozat korabbi valtozata kapcsan. Az 6 észrevételeik nagyban

hozzajarultak a dolgozat végleges formajahoz.



2. FOGALMAK, MODSZEREK, FORRASOK ES KUTATASI KERDESEK

David M. Williams [2020] egy frissen megjelent cikkében sajat tudomanyos palyaja kapcsan
arra jutott, hogy a torténettudomanyon beliili szub-diszciplinak kialakulasa 1945-t61 vette
kezdetét, amikor az analitikus szamitasi modszerek megjelentek a tarsadalomtudoméanyokban.
A maritime history 1971-ben valt 6nallova, amikor Robert Craig elinditotta az azonos nevii
folyoiratot, melynek fokusza a kereskedelmi tengerészet volt, kifejezetten kizarva a
haditengerészetet és a tengeri régészetet. Mint latni fogjuk, noha ez a folyoirat a kiadé csddje
miatt nem volt hossza életli, a nemzetkozi és féleg angol nyelvii szakirodalomban mégis
beinditotta az alapkutatdsokat, melyek széleskorli publikacids tevékenységben oltottek testet. A
masodik 1épcséfok igy a tudomanydg szamdra az Ujabb, 1989-es, immar nemzetkozi
folyoiratalapitas volt az International Journal of Maritime History és a Research in Maritime
History lapok révén.® Az ezen folydiratok hasibjain azota megjelent irasok pedig mar
gazdasagtorténeti alapossaggal bizonyitottdk tobbek kozott azt is, hogy a globalizicio, mely
egyre szorosabba flizi ismert vilagunk tavol es6 pontjait egymassal, éppen hogy a kereskedelmi
tengerészet révén tudott létrejonni.

Mas megkozelitéssel azt is mondhatjuk, hogy a nemzetkozi szakirodalomban a nagy hajozasi
tarsasagokrol sz616 alapmiivek ~ mar az 1970-es évekig megsziilettek
[Davies—Marriner 1988] ugyanakkor, a szintetizalo jellegli, kereskedelmi tengerészetet
Osszehasonlitdo modon vizsgalé munkédk megirasara csak ezt kovetden tettek kisérletet egyes
szerzOk [Davis 1978]. Azt is latnunk kell, hogy — nyilvan a forrasok hozzaférhetdsége mentén —
elébb az 1860—-1940 kozotti vonalhajozast iz6 nagyobb cégek torténetei késziiltek el, mikdzben
az 1760-1860-as évek szabadhajozésat iz6 vallalatainak torténetét negligaltdk a korai szerzdk
[Craig 2003]. Hasonlo ellentmondast mutattak a kutatisok a tengerészeti technoldgiai
fejlodésének megitélésében is, melyben hianyzott példaul a kdolaj-tanker (bulk) gézosok
torténete csakugy, mint szamos mas korabeli kiemelt fontossagu hajotipus leirasa [Davis 1978].

A kereskedelmi tengerészettorténet tehat az 1970-es évektdl kezdett egy koriilhatarolhato
tudomanyagga formalodni, mely szamos alteriiletet foglal magaba. Ezek k6z¢é tartoznak:

- a szintézisre torekvé munkak [Davies 1978; Davis 1975; Sturmey 1975; Corlett 1981;

Craig 1980; Greenhill 1980; Maber 1980; McGowan 1980; Unger 1980],

% Hangsalyoznom kell ugyanakkor, Magyarorszag a kereskedelmi tengerészet kutatdsiban uttdré volt a maga
koraban. A Trianon el6tti Magyarorszagon ugyanis a vildgon egyediilallé modon mar 1étezett egy kifejezetten a
tengerészettel foglalkozo folyoirat a Magyar Adria Egyesiilet gondozasaban megjelend A Tenger cimil lap.
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a nagyobb és kisebb hajozasi vallalatokat leird6 mtivek [Bowman 1979a; Bowman 1979b;

Finch 1980; Gibb 1982; Harcourt 1982; Kirk 1982; Stammers 1978; MacGregor 1985;
Williams 1982; Craig 1980; Gripaios 1959; Metaxas 1971; Corley 1983; Ferrier 1982;
Artmonsky 2012; Fowler 2017],

a kiilonbozo régidk (kikotok) fejlodését és a helyi vallalkozasok torténetének leirasat a
kereskedelmi tengerészeten keresztiill megkozelité tanulmanyok [Temze: Dix 1985;
Mersey: Cottrell 1981; Nyugat-Anglia: Fisher 1984; Wales: Heaton 1983; irorszag:
Smyth 1984; Skocia: Jackson 1981; Afrika: Davies 1976; Ausztralia: Bach 1976; Kanada:
Fisher 1982; Dania: Bramsen 1983; Japan: Wray 1984, 1985; Dél-Amerika: Howat 1984;
USA: Safford 1985; Vale 1984; Gorogorszag: Harlaftis 1996],

a technoldgiai fejlédést taglald irasok [Palmer 1978; Panting—Sager 1982; Ville 1986],

a kikotoi tarsadalmi folyamatokat bemutatd publikaciok [Andrews 1982; Eames 1981,
Jenkins 1982; Press 1981; Underwood 1978]

¢és az egyéb, a kereskedelmi tengerészethez érintdlegesen kapcsolodo forrasfeldolgozasok
[Burton 1985; Fisher—Sager 1980; Knight 1977; Wardle 1948].

Napjaink fiatal gazdasagtorténésze Tenold [2020] a Cobb-Douglas termelési fiiggvény
kapcsan értelmezi Ujra a maritime history fogalomrendszerét. A minden kozgazdasz szamara
ismert fiiggvényben (Y = ALP - K%) | L” adja a munka mennyiségét, ,K” a téke mennyiségét
(mikozben a+p=1) és,,A” a technoldgia mennyiségét, mig ,,Y” a kibocsatas. Mint, ahogy Tenold
irja, a maritime history-nak is ez a négy alapvetd kérdése van, melyek mentén ujabb tudomanyos
agakra bomlik a diszciplina: a gazdasadg- és vallalkozastorténet, mely a hajozasi cégeket,
hajotulajdonosokat  vizsgalja megfeleltethetd a fenti termelési fliggvény toke (K)
komponensének; a tarsadalomtorténet, mely a tengerészeket vizsgalja, a munka (L) 6sszetevo; a
technologiai és tudomanyfejlédés torténetirasa, mely magat a hajot, hajozasi technologiat veszi
goresd ald a technologiai (A) komponens; €s a politikai és vilaggazdasagi torténetiras, mely a
piacot vizsgalja maga a kibocsatas (Y) Osszetevd. Egyetértve Tenold cezurgjaval én is ugy
gondolom, hogy kézgazdaszként, kereskedelmi tengerészetet kutatva a legnagyobb feladatom a
hajotulajdonosok, vallalatok vizsgalata, de természetesen a masik harom komponens
eredményeit is fel kell vonultatni. Tenold nézeteit részben arnyalja ugyanakkor Palmer [2020],
aki visszairanyitja a figyelmet a maritime history egy masik fontos teriiletére, a kikotok
torténetére. Ez a kérdés szamomra is fontos, ugyanakkor én ugy tekintek a kikotok fejlodésére,
mint sziikséges feltételre, mely megalapozhatja egy tengeri kereskedelmet 1iz6 hajozasi

vallalkozas sikerét.



A szlikebb kornyezetiink hasonld tematikaja szakirodalmat vizsgalva azt lathatjuk, hogy

Ko6zép-Eurdpaban egyeldre még az alapmunkak megirdsan van a hangsuly (ami példaul Nagy-

Britanniaban az 1970-es évekig zajlott le):

Igor Karaman [1974] horvat torténész az egykori Fiumei és Kereskedelmi Iparkamara
iratai alapjan probalta rekonstruélni a dualizmuskori varos gazdasagi fejlodését,

Horvéath Jozsef [1999] a fiumei kereskedelmi tengerészképzésrdl irt monografiat

Milosevic¢ és Kesi¢ [2001] a fiumei kikotordl adtak kdzre egy elnagyolt ismeretterjesztd
munkat,

Fried Ilona [2001] egy vaskos kotetben irt Fiume kultirajarol és tarsadalmarol,

Frisnydk Zsuzsa [2003] Magyarorszag kozlekedésének fejlédésén beliil érintette Fiume
kérdését,

Irvin Lukezi¢ [2004] a flumei konzulatusok torténelmét irta meg,

Pallos Piroska [2004] a fiumei iskolak magyarositdsarol irt,

Pelles Tamas [2006] a magyar-olasz kéttanitasi nyelvii iskolak torténete kapcsan értekezett
Fiumérdl,

Igor Zic [2007] a horvét forrasok alapjan irta meg Fiume rovid (sic!) torténetét,

Akos Gyorgy és Horvath Jozsef [2007] a magyar tengeri vitorldsokrodl és azok magyar
tengerészeirdl irtak,

Zsigmond Gabor munkassaga [Zsigmond 2009a; Zsigmond 2009b; Zsigmond 2011; Téth—
Zsigmond 2011; Zsigmond 2014; Zsigmond 2015] az Osztrak Lloydrol és a magyar
kereskedelmi hajok haborts szerepvallalasairdl szol,

Eperjesi Karoly és Kramli Mihaly [2013] a haditengerészet jeles kutatoi,

Hajdu Zoltan [2013] Fiume k6zjogi helyzetérdl irt kivalo cikket,

Majdén Janos [2013] a fiumei vasit kutatoja,

Makkai Béla [2013] a Fiuméhoz k6tddd 1870-es évekbeli politikai atrendezddésérdl irt,

Igor Stipanovi¢ [2016] az osztradk-magyar éra gézhajoirol adott ki albumot,

Irvin Lukezi¢ masodik jelentds munkdja [2017] a Copaitich csaldddal foglalkozik,
Sucevi¢-Mederal [2017] az Ossoinack csaladrol irt,

Gregor Gatscher-Riedl [2017] kiadta az Osztrak Lloyd flottaalbumat,

Balogh Adam [2018] a fiumei-braziliai kapcsolatokrol értekezett,

Callaway James [2018] az allami két nagy hajozasi vallalat a Lloyd és az Adria
szembenallasat irta meg,

Ordasi Agnes munkéssaga [2018; szerk. 2019] Fiume politikai és kozjogi torténetének,

atalakulasainak torténetére fokuszal,



- Balazs Péter [2019] a magyar tengerészeti egészségligy kapcsan irt Fiumérdl,

- Gregor Gatscher-Riedl masodik jelentds monografidja [2019] az Austro-Americana
tarsasag torténetét dolgozta fel,

- Dubrovi¢, Ervin munkéssaga a kivandorlas ¢€s a jeles fiumei személyiségek (pl. Adamich
Lajos) életének megirasarol szol [2012; 2019],

- Juhasz Imre [2020] konyve jogtorténeti alapmil, mely Fiume torténetét szamos modon

titkozteti a horvat forrasokkal,

Erdési Ferenc [2020] frissen megjelent munkéja pedig a mai napig tartd torténelmi
tavlatban itéli meg Fiume kozlekedési jelentdségét.

Ezek azok a magyar, osztrak és horvat alapmunkak, melyek kapcsan a doktori értekezésem célja
ezek felhasznalasaval Osszegezni a fiumei kikotd és a magyar kereskedelmi tengerészet
torténetét. Az igy lehatarolt maritime history keretrendszerben négy mi sziiletett eddig magyar
nyelven:

- aBorovszky és Sziklay szerkesztéparos altal feliigyelt monografia 1896-ban,

- Gonda Béla és Kemény Odon egymastl fiiggetleniil 1906-ban adtak ki monografidkat,

- a Bartos Dezsé és Bornemissza Félix szerzéparos pedig 1942-ben adta ki a Fiume

szempontjabol erdsen elnagyolt munkéjat.

Ami ezen munkak kapcsan hianyként felmeriil az az 1868-1914(—1921) kozotti idészak
szintetizdlasa, bevonva a kutatdsba maguknak a kereskedelmi tengerészetet meghatarozo
vallalatoknak ¢€s hivataloknak az iratanyagat is. Doktori értekezésem ezt az {irt kivanja betdlteni.
Ehhez 2016-ban kezdtem a Rijekai Allami Levéltarban (Drzavni Arhiv u Rijeci) kutatni, azéta
2016 februar—marcius, junius; 2017 oktober-november; 2019 oktober-november kdzott 6sszesen
7 honapot éltem a varosban. Ezen idészak szamomra a levéltar mellett a helyi konyvtari anyagok
(Sveucilisna Knjiznica Rijeka) kutatdsat €s személyes beszélgetéseket jelentett a varos még
meglévé magyarjaival és a helyi horvat kutatokkal, mizeumigazgatokkal. Természetesen
Magyarorszagon is kutattam levéltarban [MNL, BFL, MMKM)] ugyanakkor a magyarorszagi
iratok nem elégségesek a magyar kereskedelmi tengerészet kutatasahoz, ugyanis egyrészt —
sokkal rosszabb allapotban — a fiumei iratok duplumai, masrészt a magyarorszagi masodik
vilaghéborts és 1956-0s események a kereskedelemmel és Fiuméval foglalkozo iratok jelentds
részét megsemmisitették, igy a fiumei levéltar az igazi forrasa az ilyen irdnyt kutatdsoknak.

Dolgozatom modszerei alapvetéen a maritime history altal hasznalt eszk6z6kon alapul, azaz
levéltari forrasok feldolgozasa, a fellelt adatok elemzése és Osszehasonlitasa egyszeri leird
statisztikai eszkozokkel. Az értekezésre jellemzé modszertani alapelv a folyamat-centrikussag,

mely révén nem az egyes eseményekre, hanem a folyamatokra és azok mélyebb 0sszefliggéseire
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helyezem a hangstlyt. Dolgozatom végén felhaszndlom a modern haldzatelmélet alkotta
alapvet6 eszkoztart is annak érdekében, hogy a magyar kereskedelmi flotta hajo- és aruforgalmi
halozatat értékelhessem.

Hivatkozdsok tekintetében a kozgazdaszoknal bevett Harvard rendszerli hivatkozast
hasznalom, mely azt is jelenti, hogy egyes tanulmanyok esetén oldalszdmot széveg kdzben akkor
jelolok, ha konkrét adatot, gondolatot veszek at az adott szovegtartomanybol. E mellett a
labjegyzetelést is haszndlom kiilonosen akkor, ha a dolgozat témajadhoz szorosan nem
kapcsolodo, de megitélésem szerint emlitésre méltd gondolat meriil fel.

Mivel kutatdsom részben alapkutatas, igy, hipotézisek helyett kutatasi kérdéseket fogalmazok

meg, melyek a kovetkezok:

Hogyan fejlodott Fiume a dualizmus idején, tekintettel a varos iparara, kikotoi-logisztikali
infrastrukturdjara, pénzintézeteire 1868—1914 kozott?

- Milyen modon és milyen formdban j6tt 1étre a modern magyar kereskedelmi tengerhajozas
1868-1914 kozott?

- Mekkora szerepet jatszott Fiume Magyarorszag kiilkereskedelmében a vamtarifa
focsoportjai bontasaban?

- Fiume legfontosabb behozatali és kiviteli aruinak szallitasaban mekkora szerepiik volt a
magyar kereskedelmi hajoknak?

- Voltak-e a magyar kereskedelmi tengerészetnek olyan multiplikatorhatasai, melyek nem

kovetkeztek a vallalatok céljaibol, de jelentdsen hozzdjarultak az anyakikotdjiik

mukodéséhez?



3. AKERESKEDELMI TENGERESZET ES A KIKOTOI INFRASTRUKTURA

FEJLODESE A 19. SZAZADBAN

3.1. A technologiai fejlédés

A 19. szazad, a korabbi évszazadokhoz viszonyitva a gyors fejlodés iddszaka volt. A 18.
szazadi agrarreformok, majd a 19. szazadi iparosodas elsé és masodik hullama alapjaiban
hatarozta meg a tarsadalmi és gazdasagi folyamatokat. A szén, az acél, a g6zgépek, majd késébb
a koolaj ¢és a villamossag olyan lehetdségeket adtak az emberiség kezébe, mellyel az életiik
minden teriilete gyOkeresen megvaltozott. A technologiai fejlodés eredéje a tengeri
kereskedelemben rejlett, mely a 15-19. szazadban, a nyugat-curdpai allamoknak, kiilondsen
Nagy-Britannianak tokefelhalmozodast, magas béreket, és olcsd energiat jelentett [Allen
2009:5]. A tarsadalom szamara is Uj kornyezetet teremtett a fejlédés. Az agrariumban a 18.
szazad masodik felétél kezdve egyre alacsonyabb munkaerd igény mellett zajlott a névekvo
hatasfokt termelés, mig az iparban a gézgépek elterjedése jelentette a tomegtermelés alapjait. A
gyarmati rendszernek koszonheté tékekoncentracid és az olcsd energia a nagyaranyu
vallalatalapitasban oltott testet, amely viszont képes volt felszivni az agrariumbdl kiszorult
munkaerdt. A dolgozok vandorlasabol fakado koncentralodas pedig hozzajarult a modern
varosok kialakulasahoz [Enyedi 2011:8].

Az ipari forradalmat megel6z6 kereskedelmi forradalom a flandriai hajoépitdk altal indult el
a 17. szazadban. Ok voltak azok, akik el8szor kiilonvalasztottdk a hadi- és a kereskedelmi
hajogyartast. Utobbi esetében konnyebb szerkezetet és precizebb vitorlazatot fejlesztettek,
mellyel az addigi 30 helyett mar 10 matrdz is képes volt kozlekedni. Ez teremtette meg azt a
szallitasikoltség-csokkenést, mely aztdn profitot termelt a kereskeddknek, ¢€s lehetséget
teremtett arra, hogy azt az iparban fialtassak [Kindleberger 1975]. Ugyanakkor felvet6dik a
kérdés, miért nem Hollandidban ment végbe az ipari forradalom? A flandriai és a brit teriileteken
is sok kereskedd a felhalmozott profittal a bankszektorba mozgatta a tokét és a kereskedelem
finanszirozasaval bévitette lizletét. Tehat szemben Adam Smith [1776:395] nézetével, aki
amellett érvelt, hogy a kereskedd nincs helyhez kotve, nem sziikséges szdmara a konkrét
La Manche csatorna mindkét oldalan a helyi régié tovabbi ilizletei felé fordultak. lgaz,

Flandriaban nem helyi hanem nemzetkozi hitelezés jott 1étre, és ahogy Kindleberger [1975]



ramutatott a hollandok nem kezdték el finanszirozni sajat honi iparuk, igy az 1763-as és 1772-
es valsagok hosszutava lassulést hoztak 1étre a gazdasagukban.

A korszakot vizsgal6 torténészek megallapitottak, hogy az Egyesiilt Kirdlysag szdmara éppen
a holland siker tette vonzova a gazdasagi gyarapodast, és latva azok hibait is, képesek voltak
azokat elkeriilni ¢és a hazai ipar finanszirozasaba is befektetni [Williams 1970:484; Wilson
1965:40; Mantoux 1961:92]. Ugyanakkor mas torténészek vitatjak, hogy a kereskedék direkt
tokebefektetések révén inditottak volna-e be az iparosodast; abban viszont egyetértenek, hogy a
kereskeddk teremtették meg a piacot, amelyen az iparosok értékesiteni tudtak aruikat, mikozben
egyre olcsobban jutottak hozza a gyarmati alapanyagokhoz [Hughes 1965:7-69; Fox Bourne
1866:189; Davies 1969:106; Berend—Ranki 1982:21].

A nyugat-eurodpai térség harmadik allama, Franciaorszag is gyors fejlédést tudott magaénak
a 18. szadzadban. Legfobb kikotdje Bordeaux ezekben az években évi 4,1%-os ndvekedést
produkalt [Kindleberger 1975:22]. Ugyanakkor a francia kiilkereskedelem foleg a kikotokben
¢l6 protestans keresked6k kezében volt, akik vagyonuk egy részét a francia nemesi cim és
foldteriiletek vasarlasara forditottadk, mignem a protestansok elleni torvények ellehetetlenitették
¢és eluzték oOket sziil6foldjiikrol, igy iiresen hagyva a nemzetkdzi kereskedelemben betdltott
helyiiket [Possou 1968:345; Carriére 1973:280]. Az élénk belsé kereskedelembdl szarmazo téke
nagy része ugyanakkor a bankszektorba folyt és csak igen jelentéktelen mértékben az iparba, igy
a francia iparosodas, csak a brit tovagylirtizéseként tudott elkezdddni a 19. szdzad mésodik
harmadaban [Kindleberger 1975:30].

A fejlodés katalizatora tehat a tengeri kereskedelem volt, mely 0j erére kapott a kozlekedési
innovaciok révén, és tovabb gyorsitotta a technologiai haladast, illetve tulajdonképpen
megteremtette globalizalodott vilagunkat, hiszen a tengeri kozlekedésben az aruk és utasok
mellett az informécidk is aramlottak, és ahogy ezen kapcsolatok egyre intenzivebbé valtak, a
foldrajzi tavolsag ellenére a nyomtatott sajto valamint a telegraf révén a tarsadalom egyre
kozelebb érezte magat a f6ld barmely pontjan megtortént eseményekhez [Landes 1986; Weber
1979; Bayly 2004; Osterhammel 2014].*

4 Fejlédés alatt itt és a dolgozat tobbi részében alapvetden gazdasagi novekedést, illetve technologiai fejlédést
értek, melynek nyilvan voltak arnyoldalai, igy mint nyomor, kdrnyezetszennyezés, hagyomanyos értékek és
életmodok eltiinése, atalakulasa.
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3.2. A gbzhajozas térnyerése

A tengeri kozlekedésben az ujkorban a vitorlashajozas valt egyeduralkodéva. A kiilonféle
méretli fatestli hajok mas-mas vitorlazattal képesek voltak kedvezd széljaras mellett a Fold
barmely pontjara eljuttatni tokét, arut, személyeket, postat. A 19. szdzad technoldgiai vivmanyai,
az acél és a gézgép azonban ezt az agazatot sem kertilte el, sot egyes torténészek szerint éppen a
g6zhajok valtak a modernizacio eléfutaraiva [Armstrong—Williams 2007]. A tengeri szallitas
kapcsan North [1968] kimutatta, Harley [1988] pedig bizonyitotta, hogy az acéltestii, gbzgéppel
hajtott modern hajok térnyerésének volt koszonhetdé a nagyaranyu koltségesokkenés az
agazatban, amely gyors megtériilést jelentett a befektetoknek, melynek koszonhetden a hajozas
aranykorava valt a 19. szdzad. Hangstlyoznom kell tehat, hogy a gézhajok torténete egyben
vallalattorténet is; nem a technologidért dnmagaért alkottdk meg a feltaldlok ezt a modern
kozlekedési eszkozt, hanem kifejezetten a nagyobb profit reményében.

Az els6 miikodoképes gbézhajot Robert Fulton 1807. augusztus 17-én bocsatotta vizre a
Hudson folyon (USA), miutan a napdleoni francia és ellenlabas brit haditengerészet szamara
éveken at probalt gézhajot, illetve torpedot fejleszteni [Roland—Bolster—Keyssar 2008:116]. Ezt
kovetden pedig hamarosan az USA tobbi nagy folyojan is a Fulton-féle g6zhajok szallitottak az
utasokat.

Latva az amerikai sikereket, az Egyesiilt Kiradlysagban is voltak befektetdk, akik lehetdséget
lattak a gézhajozasban. Koziiliik is kiemelkedett a Burns és a Maclver csaladok torténete, akik a
tengerészetben késObb Magyarorszag szadmara is meghatarozok lettek. George Burns és testvére
James Burns az 1810-es években kezdtek Glasgowban a Clyde folyon kibontakozd gézhajozasi
laz részeként tevékenykedni és hamarosan az egyik kisebb vallalkozas résztulajdonosai lettek. A
csalad résztulajdonaban az els6 g6zos a folyon — és az Egyesiilt Kiralysagban — a Comet volt,
mely egyben az elsé turisztikai célu jaratot is megvaldsitotta [Armstrong—Williams 2011:76]. Az
1820-as évektdl a Burns csalad gézhajoi mar tengeren, a Glasgow—Liverpool vonalon szallitottak
utasokat, postat és arut, majd felvasaroltak helyi versenytarsaikat, igy a Glasgow—Belfast
vonalon is biztositottdk monopoliumukat [Hyde 1975:14]. Sikeriiket latva kihivojuk lett a
liverpooli illetéségii David és testvére (majd halala utan utodja) Charles Maclver, akik 1831-ben
megalapitottak a City of Glasgow Steam Packet Company-t. Az Gj vallalat a Clyde folyon alkotd
Robert Napier gézgépeinek koszonhetden a Glasgow—Liverpool tavot 6 6raval gyorsabban tudta
teljesiteni, de ez nem volt elég, hogy megtdrje a Burns cég uralmat. Végiil George Burns 1835-

ben meggydzte David Maclvert, hogy egyesiiljenek vallalataik, igy jott 1étre a Burns & Maclver
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cég, amelyben egyesiilt a két csalad valamennyi tagja, valamint a gézhajok fobb glasgowi és
liverpooli épitéi [Smith 2018:23-30]. Lathatjuk a Burns és Maclver példajan, hogy nem csak a
technologiai, de az tizleti fejlodésnek is gyokere volt a gézhajozas, ugyanis a rivalis hajozasi
vallalatok egylittmiikddésére egyes torténészek szerint a vildgon ekkor keriilt sor eldszor
[Armstrong—Williams 2007].

A kereskedelmi gbézhajozas fejlodése kapcsan azt kell mar most latnunk, hogy az a
vonalhajozassal szervesen egyiitt 1étezett a kezdeti évtizedekben. Ez volt az az iizleti modellt,
amelyben a gd6zhajé eldnyt élvezett a vitorlasokkal szemben, hogy kiszamithatd, pontos
menetrend mellett tudott kdzlekedni A kik6tdbdl B kikotdbe.

A Clyde folyo mellett a masik nagy gbzhajozasi kozpont a Temze folyd lett, London
kozponttal [Henderson—Palmer 1994]. A Marjory, mint elsé a folyon mikodé gézhajo 1815-ben
kezdte meg szolgalatat és az itteni hajozasi vallalatok is elsésorban a turista forgalom
kiszolgalasara alakultak [Walton 2004]. Ezeket kovette az 1820-as években szamos 1j
g6zhajozasi vallalat — példaul a General Steam Navigation Company — melyek a La Manche-
csatorna két partja kozott szallitottak az utasokat [Armstrong—Williams 2011:99-121]. 1828-ban
mar a rovidebb tengeri utakra is jartak a brit g6z6sok, igy példaul a GSN fenntartotta a London—
Oporto, a Dublin Steam Packet Company pedig a Dublin—-Bordeaux jaratot [Armstrong—
Williams 2007].

Az 1820-as évektdl a szigetorszag kikotdiben szinte egyszerre jelentek meg a kereskedelmi
g6zhajok:

- 1814-ben 11 g6z6s 542 tonnaval,

- 1824-ben 168 g6zos 14 708 tonnaval,

- 1835-ben 397 gbzds 36 849 tonnaval,

- ¢és 1844-ben mar 900 gbzos, mintegy 114 000 tonnaval szerepelt a brit hajoregiszterekben

[Armstrong—Williams 2007].
A Burns & Maclver cég példajan is lathatjuk, hogy ez az 4gazat mennyire tdkeintenziv
befektetést igényelt: ennek volt oka, hogy sokszor egész csaladok osztoztak a hajokon és azok
menedzselésén. Ugyanakkor ebben kiilonbségek mutatkoztak regionalis szinten, illetve az 1d6
elérehaladtaval egyre inkdbb egy kézben Osszpontosult a tulajdonlds, azaz a korabbi
hatvannegyedekre osztott tulajdoni hanyad helyét atvette egy-egy részvénytarsasdg, vagy

egyediilallé tulajdonos [Craig 2004; Starkey 1996].° Londonban 1820-1840 kozott atlagosan a

5 Erdekesség lehet, hogy mig Nagy-Britannidban hatvannegyedekre, addig a Mediterraneumban, kiilondsen
Fiuméban huszonnegyedekre osztottak a hajok tulajdonlasat, utobbit hivtak karatoknak.
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hajok 72%-anak egy tulajdonosa volt; Newcastleban 1780-ban még a hajok 40%-nak t6bb, mint
6 tulajdonosa volt, az 1850-es években azonban 85%-anak egy tulajdonosa lett. Az is kivilaglik
az adatokbol, hogy egy-egy kikdtoben tobbnyire a helyi kereskeddk alapitottak gdzhajozasi
tarsasagot, vagy a kozvetlen hinterlandon érdekeltek. igy az angliai Bostonban 1830-ban a hajok
fele volt helyi tulajdonban, 1840-ben azonban mar 85%-a. Londonban a befektetések 80%-a
Londonbol és a kozvetlen kornyezetébOl szarmazott. Liverpoolban az 1840-e¢s években a
befektetések 76%-a volt lokalis. Newcastleban ugyanezen érték 1850-ben 98%-ot tett ki [Milne
2009].

Az els6 gbzhajo, amely atszelte az Atlanti-6ceant a Savannah Steamship Company (USA) SS
Savannah hajoja volt 1819-ben, azonban a kezdetleges technologia miatt szemben a folyami
hajozassal, a tengeri kozlekedésben ekkor még nem lattak meg a befektetdk, hogy miért lehet
hatékonyabb a gdzos a vitorlasnal, igy az elsé rendszeres transzatlanti gézhajozasi jaratokat
fenntarto vallalkozasra még varni kellett. A vallalat, mely végiil betdltotte ezt az trt, a Samuel
Cunard altal — a Burns és Maclver cég partnerségével — életre hivott British and North American
Royal Mail Steam Packet Company volt 1838-ban Halifaxben [Smith 2011]. Els6 volt ez a
vallalat az allami szubvencionalt statusz megalkotasaban is, ugyanis a brit kormany 1838-1845
kozott évi 70 000 £ tamogatast nyujtott a havi kétszeri rendszeres Halifax—Liverpool és Halifax—
Boston jaratok fenntartisara, ugyanakkor a szerzddés keretében a vallalat kotelezte magat arra,
hogy mind a négy hajdja 200 1ab hosszu, 1120 tonnas és 400 16erds lesz. A tarsasag alaptokéje
270 000 £ volt, mely 33 részvényes kozott oszlott el. A vallalat sikerességét mar az elso ut
eldrevetitette, amelyen az SS Britannia 14 és fél nap alatt szelte 4t az Atlanti-6ceant, egy héttel
rovidebb 1d6 alatt, mint az akkor leggyorsabb vitorlas. A vallalat névleg ugyan a postaszolgalat
biztositasara jott 1ére, azonban mar felkésziiltek az emigransok tomeges Amerikaba szallitasara
is, igy minden hajon 100 fonyi utastér volt [Hyde 1975:7]. A Cunard vezette cég hamar a
biztonsag, kiszamithatosag és gyorsasag szinonimaja lett, mely annak is koszonhetd, hogy az
egész 19. szazadban a hajobalesetekben egyetlen utasa sem halt meg. A Cunard-féle vallalat
abban a tekintetben is szerencsés volt, hogy a kiszoritdsara alakult rivalis amerikai vallalatok —
példaul a Collins Line vagy a Cope Line — vagy cs6dbe mentek, vagy hajoik elsiillyedtek, igy az
1870-es évekig a Cunard-féle vallalat egyeduralkodonak szamitott a transzatlanti
személyszallitasban [Roland—Bolster—Keyssar 2008:161-171; Killick 2000].

A transzoceani vallalatok soraban a Royal Mail Steam Packet Company James McQueen
vezetésével 1839-ben jott 1étre, hogy a Birodalom koézpontja még szorosabbra fiizhesse
kapcsolatait a gyarmatokkal. Ez a tarsasag is kapcsolatban allt a Burns&Maclver céggel, ahogy

azok f0 hajoépitdjével Robert Napierrel is. Késébb az RMSP az atlanti, dél-amerikai kikotoket
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is becsatornazta a kozép-amerikai jaratai mellé [Smith 2018:129-203]. William Wheelwright
vezetésével, az USA, az Egyesiilt Kiralysag ¢és a csendes-O6ceani dél-amerikai allamok
tamogatasaval jott 1étre 1839-ben a Pacific Steam Navigation Company, mely Dél-Amerika és
Panama koz6tt tartott fenn rendszeres jaratokat [Collard 2014]. A Peninsular & Oriental Steam
Navigation Company 1840-ben jott 1étre azzal a céllal, hogy jaratokat létesitsen az Egyesiilt
Kiralysag, India, Kina és késébb Ausztralia fobb kikotéivel [Smith 2018:227-282].

Ezen uttoré hajézasi vallalatok legnagyobb nehézsége az ilizemanyaggal vald ellatottsag
kérdése volt, ugyanis ezek a korai gézgépek, melyek a Clyde folyd koriili telepeken sziilettek
20—-60 psi nyomasu bojlerekkel mitkddtek, melyhez nagyon rossz hatasfok mellett kellett a szenet
elégetni, azaz példaul a P&O tarsasagnak egy-egy indiai ithoz temérdek sok szenet kellett
magaval szallitania, mivel rdadasul csak a brit kdészén volt eléggé jO mindségli az
igénybevételhez.® Ezért mar az 1840-es évektdl folyamatosan igyekeztek a kor meghatirozo
szakemberei jobbnal jobb hatasfoku gézgépeket megalkotni, hogy optimalizélni lehessen a
szénfelhasznalas mértékét. Kozben pedig kialakultak az olyan Iétfontossagli szénallomasok,
mint Spanyolorszag déli szigetei vagy épp a csendes-0ceani Karacsony-szigetek.

A g6zhajozas elterjedésének masodik szakaszara az 1860-as évektdl keriilt sor, amikor az
addig szimultan miikodé gbézosok és vitorldsok kozil az egyre fejlettebb g6zosok elkezdték
kiszoritani a vitorlasokat a piacrdl. A fejlédés alapja a compound gdézgépet levalto triple-
expansion g6zgép és akar 300-500 psi nyomast is kibird bojlerek voltak. Ugyanakkor ne
felejtsiik el, hogy ekkoriban a gbézhajok meég vitorlazattal is fel voltak szerelve és ezek a
hibridiizemii hajok jelentették fogalmilag a g6ézhajot. A vitorlazat nélkiili géz6so6k az 1900-as
évektdl jelentek meg nagy szdmban a vilag tengerein, mely idépont egybeesik a vitorlasok
kereskedelembdl vald kiszoritasaval is [Allington 2004]. Kaukiainen [2004:114] szamitasai
alapjan tudjuk, hogy 1865-ben az észak-eurdpai gdzosok még csak a Mediterraneumot jelentd
3000 tengeri mérfoldes uton voltak versenyképesek a vitorlasokkal szemben, mivel az
lizemanyagot a fedélzeten kellett szallitaniuk, mig a vitorlasok egy kozjoszagot, a szelet fogtak
be. A technikai haladast jelzi ugyanakkor, hogy 1870-ben mar a Nyugat-Eurépa—Bombay 6 500
tengeri mérfoldes tavjan gy6zott a gézhajo (a Szuezi-csatornan keresztiil), 1890-ben pedig az
USA nyugati parti kikotdibe (a Horn-fokon keresztiil Nyugat-Eur6pabol 13 500 tengeri mérfold)

is a g6z0sdknél volt az eldny.” Ugyanakkor a vitorlasokkal szemben a gézosoknek nagyobb

® A psi azaz pound per square inch, a britek ltal hasznalt nyomasmértékegység. Egy psi 0,06 bar nyomaésnak felel
meg.
" Definicio szerint 1 tengeri mérfold 1852 méter.
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létszamu matrozra volt sziikségiik, hisz kiilon gépész személyzetet is magukkal kellett vinnitik.

A vitorlasokrol g6zosokre vald atmenetet az alabbi 1. szamu tablazat foglalja 6ssze a legjobban:

1. tablazat: A g6zhajok és vitorlasok szallitokapacitdsanak alakuldsa vildgviszonylatban

18301910 kozott regisztertonnaban®

év Gozhajok (RT) Vitorlasok (RT)
1830 30 200 4 016 000
1840 97 000 4 656 000
1850 216 000 6 983 000
1860 764 000 10 712 000
1870 1700 000 12 356 000
1880 3700 000 14 000 000
1890 12 307 322 10 487 891
1900 20914 643 6 975 782
1910 36 483 102 4 976 665

Forrés: Az 1870. és 1890. évi vitorlds adat az idésor polinomialis trendje alapjan becsiilve
(y=-51274x2+ 5 000 000 x — 3 000 000). Az 1890. évi g6zos adat az idésor exponencialis
trendjébél becsiilve (y=16 255e%88%%) Az 1900 és 1910. évi adatok forrasa: MTE [1900;
1910], a tobbi adat forrasa: Kemény [1906:23-44].

A vitorlasok felfutasanak csticspontja az 1880-as évekig tartott, ahonnan erdteljes litemben

szorultak ki a piacrol, mig a g6z6sok a vizsgalt idészakon beliil folyamatos emelkedést mutattak.
A vitorlasok 1880-as évekbeli felfutdsdnak oka az volt, hogy az USA-ban ekkoriban zajlo
koolajipari ar-haborti nagyaranyu kdolajexportot inditott Eurdpa felé, melyet az akkori g6zosok
nem tudtak kiszolgalni, igy az akkor mar lényegesen lassabb vitorlasforgalom el6tt is nyilt egy
évtizednyi hossziisagu konjunkttra [Szurovy 1993:49].
A gbézhajok tokéletesedése az 1850-es évekre egyre kedvezdbb befektetéssé valt, ennek
megfelelden ekkortol tudta a kordbbi, foként vonalhajozast felvaltani a tramp hajozas
[Davies—Marriner 1988] — melyet magyarul a korban szabadhajozasnak neveztek. Nem véletlen,
hogy az Egyesiilt Kiralysag harmadik tengerészeti régioja is ezekben az években alakult ki az
észak-keleti kikotok (Newcastle, North és South Shields, Sunderland, West Hartlepool, Stockton
on Tees, Middlesbrough) kozott [Milne 2009].

Tramp hajozasi profilra allt at az 1850-es években Glasgowban a Burrell and Son cég is, mely
kezdetben a parthajozasra fokuszalt. A vallalat alapitoja William Burrell bevonta fiait (George,

William, Henry) is az iizletbe, akik atyjuk halala utan (1885) egyiitt vitték tovabb a céget

8 A regisztertonna a hajok térfogatanak mértékegysége. Egy regisztertonna 100 koblab, 2,83 kébméter. A bruttd
regisztertonna a hajo teljes térfogata, a nett6 regisztertonna pedig a szallitasra alkalmas térfogat.
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[Bellamy 2019]. Még atyjuk életében, de mar a fiai vezetésével az Adria gézossel kezdett bele a
cég — els6ként a brit vallalatok kozott — a Foldkozi-tengeri szabadhajozasi kereskedelembe,
melyet a Szuezi-csatorna megnyitasa tett még nyereségesebbé. A cég 1881-ben hajogyarat is
vasarolt, majd ezen keresztiil ndvelte az altala 1879-ben alapitott Adria Steamship Company
flottajat, melyet 1882-ben a magyar kormany megvasarolt a cégtdl és megalapitotta az Adria
Tengerhajozasi Rt-t. A Burrell & Son ugyanakkor 1895-ben tijabb foldkozi-tengeri érdekeltségii
céget alapitott, az Austro-Hungarian Steamship Companyt, mely — charterelve az Achor Line
hajoit — egylittmiikodve az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt-vel kozosen latta el a
Fiume—New York kozotti vonalat és egészen 1901-ig miikkodott [Marks 1983:44-51].

A tramp hajozas kibontakozéasa mellett az addigi vonalhajozasban érdekelt Cunard, Burns és
Maclver cégek is bekapcsolodtak a Mediterraneumban nyild lehetéségekbe. Elsé gézosik a
British Queen 1851-ben kozlekedett Konstantinapolyig, majd annak sikeres ttjat kovetéen a
partnerek létrehoztak 1855-ben a British and Foreign Steam Navigation Company-t, mely 9
gbzossel kezdte meg a szolgalatot [Hyde 1975:17].° A tarsasag 1000 részvénye az alabbiak
szerint oszlott meg: George Burns 167 db, John Burns 167 db, Charles Maclver 312 db és Samuel
Cunard 187 db. Ezt kdvetéen George Burns 1857-es visszavonulasat kdvetden rendezodott at a
tulajdonlas: Maclver 407, George fia John Burns 203 db, masik fia James Cleland Burns 203 db
¢s Cunard 187 db. Ezzel megkezdddott az alapitoktdl a fiaik felé torténd vagyon- és
menedzsmentfeladatok atadasa, mely felgyorsult 1866-ban Sir Samuel Cunard haldlaval, amikor
atszervezték a British and Foreign céget, azonos névvel, am 1200 részvénnyel, melybdl Maclver
400 db, John Burns 200 db, James Cleland Burns 200 db, Edward Cunard 200 db és William
Cunard 200 db részvényt birtokolt, mig a cég értéke 450 000 fontra emelkedett. Ezt kdvetden
1867. julius 22-én a British and North American Companyt is atszervezték ugy, hogy az eredeti
2700 részvényt 3000-re noveltek, melybdl Charles Maclver 1000 darab, John és James Cleland
Burns, valamint Edward és William Cunard pedig 500-500 darabot birtokolt. A cég dsszértéke
595 000 fontot tett ki [Hyde 1975:19-23]. Végiil a két vallalatot (az észak-atlanti és a mediterran
vonalat) 1878-ban egyesitették a tulajdonosok Cunard Steamship Company Ltd. néven
1200000 font alaptokével. Ezutan a tarsasagnak el6bb a német észak-atlanti hajozasi
vallalatokkal kellett versenyeznie a németorszadgi emigransok szallitasaért, majd sikeriilt a
vallalatnak betornie egy uj mediterran jarattal a foldkozi-tengeri piacra is: ez volt 1904-t6l a

Fiume—New York vonal. Az elsé vilaghaboru ezt kdvetden megviselte a tarsasagot — RMS.

® Mivel ez a harom csalad nem csak a brit, de késdbb a magyar hajozasnak is meghatarozoé szerepléivé valtak,
fontosnak tartom részletesen ismertetni a vallalataikon beliili tulajdonosi megoszlasukat.
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Lousitania hajojat éppen egy német tengeralattjaré siillyesztette el 1915-ben — 4m a habora utan
tovabb folytatodott mitkodése [Hyde 1975].

Kihasznalva a Clyde folyo6 pozitiv agglomeracios externalidit, még szamos hajozési vallalat
alakult a térségben az 1880-as évektdl kezdve. A térség fO vonzereje az 0j befektetoknek
leginkdbb a képzett tengerész- és gépész munkaerd volt, illetve, hogy egyre kiforrottabb
gb6zhajokat lehetett épittetni az évtizedek alatt nagy szakértelemre szert tevo helyi gyarakban. Az
egyik ilyen kés6bb érkezd, de ligyesen lavirozo tarsasag az Anchor Line volt. Ez a tirsasag is az
amerikai emigranshullamot lovagolta meg az 1860—70-es évekt6l, am mivel nem versenyezhetett
direktben a Cunard, P&O, stb. vallalatokkal, ezért a marketingre helyezte a hangsulyt.
Szoréanyagaik ¢€s kidolgozott szlogenjeik — példaul ,,Skot hajok, skot legénység a skot
utazokért!” — biztositottdk a nagyaranyu személyforgalmat. Ezt kdvetéen a Dél-Olaszorszag—
New York vonalon szallitottak jelentds mennyiségli emigranst, illetve amerikai turistakat
Eurépaba és vissza; valamint a tarsasag egy Glasgow—Calcutta vonalat is fenntartott [Bellamy—
Spalding 2011]. Magyar vonatkozassal fontos megjegyeznem, hogy a magyar Adria Rt.
kezdetben az Anchor Line hajoit charterelve latta el a Fiume-New York kdzotti vonalat is, mar
az 1880-90-es években [MNL. OL. K-228]. Illetve nem k6zombos hazank nagyvallalata az
Adria Rt. szempontjabol az sem, hogy annak a kezdetekt6l partnere a Cunard vallalat 1912-ben
megvasarolta az Anchor Line részvényeinek tobbségét, igy egyfajta centralizdciot lathatunk az
Adria tizleti korében is [A tenger 1912:426].

A gbzhajozas fejlodésének a kommunikacion keresztiil pozitiv hatdsa volt a globalizaciora is.
Ahogy lattuk, a Cunard-féle vallalattol kezdve a nagyobb gbézhajozasi tarsasagok figyelmet
szenteltek a posta szallitasara is, ezzel pedig megteremtették annak lehetdségét, hogy a telegraf
feltalalasa elotti iddszakban is egyre kiszamithatobb és a technologiai fejlddésnek hala, egyre
gyorsabb legyen a kikotok és foldrészek kozotti informaciocsere. Kaukiainen [2004:235]
szamitasaibol hozok erre néhany példat: Londonbol New Yorkba 1820-ban 53 napra volt
sziikség egy lizenet eljuttatasara. 1860-ban 13 napra, a telegrafnak az 1870-es évektdl pedig 2
napra, ugyanez a London Calcutta vonalon 1820-ban 154 nap, 1860-ban 39 nap és 1870-ben 2
nap volt. Azaz lathatjuk, hogy még a taviré hasznalata el6tt az 1820-1860-as években is
erdteljesen gyorsult az informacidéaramlas — a kiemelt példakban 19, illetve 37 nappal, mig
ugyanezen vonalakon az 1860-1870-es években a telegrafra atallas koveteztében csak 11, illetve

23 napot tudott gyorsitani a modern telekommunikécios eszkoz.1

10 A tavkozlés fejlodésében a vizalatti taviratozast eldszor Salva spanyol tudds probalta 1795-ben kikisérletezni. Ot
tobb tudods is kovette, akik viz alatti kabeleken probaltak iizeneteket kiildeni, az attdrést ugyanakkor Morse 1843-
ban New Yorkban végzett kisérletei hoztak meg. Ezt kovetfen épiilt ki 1857-ben az Atlanti-6cean alatt a
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Dolgozatomban ugyan az Egyesiilt Kiralysag példdjan keresztiil mutatom be a tengerészet
fejlodését — hiszen annak teriiletén ment végbe a leghamarabb ez a folyamat és ott jottek 1étre az
Uj finanszirozasi és miikodési modellek — azonban, ahogy a 2. tablazat is mutatja a vilag szamos

mas pontjan is akadtak kovet6i a fejlodésnek.

2. tablazat: A gézhajozas €s a gézhajozast érintd mitkodési modellek terjedése

Allamalakulat, elso gozhajo els6 vonal elso szubvencio
teriilet

Ausztria 1818 1836 1844
Belgium 1817 1823 1825
Dania 1819 1819 1838
Finnorszag 1821 1821 1836
Franciaorszag 1816 1818 1818
Gorogorszag 1826 1835 1835
frorszag 1815 1816 1819
Italia 1818 1818 1831
Hollandia 1817 1824 1830
Magyarorszag 1826 1874 1880
Norvégia 1819 1827 1840
Portugalia 1820 1826 1837
Poroszorszag 1816 1819 1825
Oroszorszag 1815 1815 1838
Spanyolorszag 1817 — 1837
Svédorszag 1819 1821 1840
Torokorszag 1828 1842 1842
Nagy-Britannia 1812 1812 1818
Egyesiilt Allamok | 1807 1807 1838

Forras: Armstrong—Williams 2010:200-201; Maylender 1911; Gatscher-Riedl 2017.

Maga a g6zhajo, mint lathatjuk tobb kikdtoben mar az az 1810-20-as években megjelent,
mely itt nem a hazai, nemzeti g6zhajozasra utal, hanem példaul Franciaorszag esetében arra,
hogy oda mar 1816-ban kozlekedett brit gézhajo. Az els6 rendszeres hajozasi Gtvonal kezd6 éve
mar beszédesebb informacid, hiszen ez arra utal, hogy egy adott orszag vallalkoz6i ugy
dontottek, hogy gbzhajok altal, menetrendszeriien mozgatnak hajokat kikotok kozott. Mar ezen
évek kiilonbozbéségében érezhetiink egy térbeli innovacios dramlést, ugyanis a gézhajozasnak ez

a modellje elébb az Eszaki és Foldkozi-tengeren terjedt el (1810-20-as évek), majd csak ezt

tavirovezetékek halozata, mely felgyorsitotta az O- és Uj Vilag kommunikaciéjat [Ujj 1912:115-130]. A
vezetéknélkiili radiotelegraf vagy korabeli magyaros megnevezéssel szikratdvirdé az 1910-es években terjedt el
rohamosan a szarazfoldi és a hajokra szerelt allomasok révén [A tenger 1912:426].
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kovetden a Kelet-Mediterraneumban (Gorogorszag — 1835; Torokorszag — 1842). Az elsd
szubvencionalt hazai vonal esetében ugyanakkor nem latunk szisztematikus foldrajzi terjedést,
azaz mig a gbzhajozas technologidja egy fontos és minden nemzet altal felhasznalandonak itélt
technoloégia volt, annak mikodtetése csak az 1830—40-es években valt prioritdssa az egyes
orszagok tengerészet-politikajaban.

A gOzhajézasban ezt kovetden a vilag szdmos pontjan emelkedtek vallalatériasok, csak gy,
mint az Egyesiilt Kirdlysagban, foleg a korabbi szubvencionalt allami cégek soraibol. Vessiink
egy pillantast arra, hogy hova jutott a g6zhajozas az elsé vilaghaboru eldestéjére (3. tablazat).
megOrzéséért jelentds kiizdelmet kellett vivnia a navalizmus koranak t6bbi kihivéjaval, példaul
Németorszaggal, az USA-val, Franciaorszaggal és a feltorekvo tobbi orszaggal.

A vilagon 1898-ban 18 623 682 BRT kapacitastu gézhajo volt forgalomban, mely 14 209
darabot tett ki. Ezeknek 54,84%-at az Egyesiilt Kiralysag birtokolta, mely jol szemlélteti Nagy-
Britannia tengeri flottajanak lekiizdhetetlen elényét, féleg, ha ehhez hozzavessziik a brit
gyarmatok tovabbi hajoit. A Fold orszagainak flottai csak utdnuk kovetkezhettek. A masodik
legnagyobb széllitokapacitdsa ekkor Németorszdgnak volt 1 549 961 BRT értékben (8,32%),
Oket kovette az USA 1105423 BRT értékkel (5,94%), a kovetkezd 5% feletti pedig
Franciaorszag volt a maga 954 916 BRT értékével. Magyarorszag a lista masodik felében
szerepelt ekkor 0,33%-0s 62 160 BRT értékkel.

Lassuk, hogyan valtoztak ezen értékek 1913-ra. A vilag g6zhajoinak szallitokapacitasa tobb,
mint megduplazddott (40 518 177 BRT), melybdl tovabbra is az Egyesiilt Kirdlysag volt az elsé
helyen, de mar kisebb aranyban, mint 15 évvel korabban (43,76%, 17 730940 BRT).
Németorszag és az USA tovabbra is fej-fej mellett haladtak (10,55% és 10,14%). A vilag tobbi
része pedig utanuk kullogott. Magyarorszagnak ekkor 217 611 BRT értéke volt (0,54%), mely
onmagahoz képest majdnem négyszeres bdviilést jelentett. Lathatjuk tehat, hogy a vilag
kereskedelmi tengerészeteinek aranya egy olyan determinalt rangsor volt, melyben csak nagyon
kis valtozasokra volt lehetdség, hisz az Egyesiilt Kirdlysagnak behozhatatlan elénye volt nem
csak a g6zhajok mennyiségi, de a technologiai versenyében is. Ugyanakkor szeretném felhivni
a figyelmet arra, hogy Magyarorszag és a tobbi, a listaban szerepld allam szamdara nem az volt a

cél, hogy Nagy-Britanniat utolérjiik technologidban ¢s a kereskedelmi flottdnk méretében.
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tiszta szallitasikapacitasban

3. tablazat: A vilag gézhajoinak eloszlasa a vilag orszagai kozott 1898-ban és 1913-ban

1898 1913
Nagy-Britannia 10 213569 RT 54,84% | 17 730940 RT 43,76%
Németorszag 1549961 RT 8,32%| 4276191 RT 10,55%
USA 1105423 RT 5,94%| 4107 849RT 10,14%
Norvégia 564 533 RT 3,03%| 1695321 RT 4,18%
Franciaorszag 954916 RT 5,13%| 1638501 RT 4,04%
Brit gyarmatok 585877 RT 3,15%| 1471830RT 3,63%
Japan 404 475 RT  2,17%| 1344991 RT 3,32%
Olaszorszag 402 205 RT 2,16% 1119121 RT 2,76%
Hollandia 340 780 RT 1,83%| 1104220RT 2,73%
Svédorszag 292 660 RT 1,57% 866 853 RT 2,14%
Spanyolorszag 506 580 RT 2,72% 756 136 RT 1,87%
Oroszorszag 311622 RT 1,67% 754 627 RT 1,86%
Dania 283214 RT 1,52% 703520 RT 1,74%
Ausztria 209612 RT 1,13% 685093 RT 1,69%
Gorogorszag 163571 RT 0,88% 648 667 RT 1,60%
Brazilia 129513 RT 0,70% 290 887 RT 0,72%
Belgium 137521 RT 0,74% 267 131 RT 0,66%
Magyarorszag 62 160 RT 0,33% 217611 RT 0,54%
Argentina 49 311 RT 0,26% 171631 RT 0,42%
Torokorszag 81204 RT 0,44% 120412 RT 0,30%
Chile 48 729 RT  0,26% 108 834 RT 0,27%
Kina 54192 RT 0,29% 87 242 RT 0,22%
Portugalia 55393 RT 0,30% 85481 RT 0,21%
Kuba 17040 RT 0,09% 62 236 RT 0,15%
Uruguay 16 876 RT  0,09% 58915 RT 0,15%
Mexiko 7781 RT 0,04% 36 813 RT 0,09%
Egyéb 51047 RT 0,27% 29311 RT 0,07%
Romania 7401 RT 0,04% 28539 RT 0,07%
Peru 5774 RT 0,03% 25346 RT 0,06%
Siam 2786 RT 0,01% 12936 RT 0,03%
Venezuela 4368 RT 0,02% 4232RT 0,01%
Haiti 2504 RT 0,01% 3387 RT 0,01%
Sarawak!! 1084 RT 0,01% 3373RT 0,01%
Osszesen 18 623 682 RT 100% | 40518 177 RT 100%

Forras: MTE [1898-1913].

11 Sarawakon jatszodott az 1970-es évek nagysikerii televizios sorozata a Sandokan, mely az Adrian jatsz6dd Sandor
Matyassal egyiitt a szerz6 figyelmét — gyermekkordban — eldszor irdnyitotta a tenger €s a hajozas témaéjara.
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A cél az volt, hogy Magyarorszagnak legyen sajat kereskedelmi flottaja, ugyanis ebben a

korban, ha a vilagpiacra a sajat hajoin tudott egy orszag — ott versenyképes — termékeket kivinni
¢s onnan a nemzetkzi kereskedelem altal kialakitott legolcsobb termékeket szinte vimmentesen
behozni, az a nemzetgazdasaga részére nagy elOnyt jelentett azon allamokkal szemben, akik
kénytelenek voltak més nemzetek érdekeit szolgald hajokon, vagy szarazfoldi szallitassal, tobb
orszagon ¢s azok vamhatarain keresztiil elérni a vilagpiacot.
Ugyanakkor, ha nem abszolut értékekben, hanem novekedési litemben szamolunk, sokkal
elénydsebb képet kaphatunk Magyarorszadg helyzetérdl. Ha nem szamitjuk azon allamokat,
melyeknek 100 000 BRT alatti értékei voltak 1913-ban, akkor 1899-t61 kezdve a legnagyobb
novekedést a kereskedelmi flotta térfogatdban Gorogorszag vitte véghez 4-szeres ndovekedést
mutatva [vo. Harlaftis 1996]. Ezt kdvette az USA 3,71-szeres szorzoval, majd harmadik helyen
Magyarorszag allt 3,5-szor0s novekedést produkalva. Ezzel Magyarorszag olyan tradicionalisan
tengerésznemzeteket el6zott meg, mint Japan (3,32), Ausztria (3,26), Németalfold (3,24),
Egyesiilt Kiralysag (1,73), Spanyolorszag (1,49) vagy Torokorszag (1,48).

Az iménti orszagok koziil most nézzilk meg Nagy-Britannia két europai vetélytarsanak,
Németorszagnak és Franciaorszagnak tengerészeti fejlodését. Kettejiik koziil Németorszag az
északi-tengeri kereskedelmi és hadihajozasban [Kramli 2018:19-28] az Egyesiilt Kiralysag
megkeriilhetetlen ellenfele lett a 19. szazad végére.

Hamburgban 1847-ben alakult meg a Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien
Gesellschaft (azaz a HAPAG), mely kezdetben vitorldshajokkal biztositott postajaratot Hamburg
¢s New York kozott. A tarsasag késdbb tobb kisebb vallalatot magaba olvasztva és tevékenységét
g6zhajozésra valtva, a németorszagi kivandorlok széllitdsaval elobb a legnagyobb német, majd
a 20. szazad elejére a vilag legnagyobb hajozasi vallalatava nétte ki magat [Dubrovi¢ 2008].
Kiilon meg kell emliteni, hogy a HAPAG 1901-t8] mar nem csak az Atlanti-térségben, de a tavol-
keleti, féleg kinai hajozasi kapcsolatokban is meghatarozova valt [Becker 2009].

Egy masik impozans német hajozasi vallalat volt a Norddeutscher Lloyd, melyet négy brémai
kisebb hajozasi tarsasag Osszeolvadasa hivott életre 1857-ben. Ez a tarsasag is a német
kivandorlas révén tudott novekedni és rendszeres jaratokat fenntartani Bréma és New York, majd
1868-t6l Baltimore ¢és New Orleans kikotdivel is. Az NDL késdbb kiépitette rendszeres
Osszekottetését Kozép- és Dél-Amerikéaval, majd az olasz kivandorlasba bekapcsolddva (a brit
versenytarsakkal egyiitt) a Napoly és Genova—New York vonalat iizemeltette [Dubrovi¢ 2008].
Szemben a HAPAG-gal, az NDL az 1884-es német postajaratokrdl szolo térvény értelmében a

német kikotdk és Ausztralia kozott hozott 1étre profitabilis jaratokat. Végiil a HAPAG és az
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NDSL rivalizélasa oda vezetett, hogy a tavol-keleti és ausztral jaratok kapcsan kartellre 1éptek
és kozosen lattak el ezeket a szolgalatokat 1899-t61 [Becker 2008].

Mig Németorszag felismerte az Egyesiilt Kiralysagban a 19. szazad folyaman kialakult 4j
hajozasi tarsasdgokban és azok menedzselésében, finanszirozasaban rejlé lehetdségeket és
komoly vetélytarsava valt Anglianak a transzatlanti térségben, addig Franciaorszag egészen mas
fejlodési palyat jart be. A nagy forradalmat kdvetéen az 1791. 4prilis 29-1 toérvények a
kereskedelmi tengerészet iigyét oly roppant modon biirokratizaltak, hogy még az 1900-as évek
elején is hat miniszternek legyen azokba beleszolasa. Igy egyetlen a hajozast érinté kérdésben
sem volt konnyli konszenzust kialakitania a dontéshozoknak, és még az egyes kapitanyi
kinevezésekre is éveket kellett varni. A honi kereskedelem védelme okéan ugyanakkor a franciak
az 1850-es években eldbb kitiltottak minden nem francia felségjelli hajot a kikotoikbol, majd
olyan magasra emelték a kikotdi illetékeket, hogy egy kiilhonos hajonak se érje meg azt
megfizetni. Mig kés6bb az 1873. julius 23-1 térvényben eltorolték az illetékeket és megnyitottak
kikotoiket az athajozo forgalom, vagy a célzottan Franciaorszagba érkezd kiilfoldi hajok eldtt,
addig ,,nemzeti kik6tobol, nemzeti kikotdbe™ csak francia honossagu hajé kozvetithetett arukat.
Ez utobbi eljarast a cabotage-t, az 1889. aprilis 2-1 torvény Algéria kikotdire is kiterjesztette,
illetve ezen eljaras a francia gyarmatok esetében is érvényben volt [Sugar 1913:341-353].

A honi kereskedelmi tengerészet szubvencionalasanak modellje ugyanakkor annyira tulndtt
az Egyesiilt Kiradlysagon, hogy Franciaorszag is belatta annak sziikségességét. 1851-ben allitott
szolgalataba a francia kormany térvényben rogzitett szerzédésekkel postaforgalmi vonalakat,
hogy elladssa az anyaorszadg és a gyarmatok kozotti kommunikaciot. Késobb illeszkedve a
nemzetkozi trendekhez, a kereskedelmi célu nem francia gyarmatokra tartd vonalakra is adtak
allami szubvenciokat. [gy jaratok jottek létre a Foldkozi-tenger Keleti felére és a Szuezi-
csatornan at a Tavol-Keletre, az Egyesiilt Allamokba és Dél-Amerikaba, Nyugat-Afrikaba és
Madagaszkarra. Az ezen vonalakat ellatod legfontosabb hajozasi vallalatok az aldbbiak voltak:
Compagnie du Chemin de Fer du Nord, Compagnie Générale Transatlantique, Compagnie
Marseillaise du Navigation a Vapeur (Fraissinet & Comp.), Compagnie de Navigation Mixte,
Compagnie Générale de Transports maritimes 4 Vapeur.

A 19. szédzadban tehat a g6zhajozas megjelenésével 0 hajozasi modellek jottek 1étre az
Egyesiilt Kiralysdgban, melyek mintaul szolgaltak a kereskedelmi tengerészetben érdekeltté vald
tobbi orszag szdmara, mivel ebben a szdzadban ez az agazat hatott legjobban a vilag fejlodésére
¢s a globalizacio felgyorsulasara. A vitorlashajozasrol a gézosokre valo attérés Angliaban olyan
ut volt, melyet a tobbi orszag is befutott, kik hamarabb, kik jelentds késéssel. Az elv nagyjabol

hasonl6 volt: az elsé gézhajok maganvallalatok flottajaban jelentek meg, melyek kiszamithato,
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rendszeres posta, aru €s utasforgalmat lattak el partmenti vagy hosszujaratu viszonylatban. Ezek
finanszirozéasat egy id6 utan mindig az allam vallalta magara részben vagy egészben. Az igy
kialakult vonalhaj6zas hozzajarult a kiko6toi infrastruktara ndvekedéséhez, mely lehetdséget
adott a tramp azaz szabadhajozasi vallalatok megjelenésére, mely tovabb gyorsitotta a fejlodést,
¢és az orszagok kozotti kommunikaciot. Ez volt tehat az a folyamat, melybe az 1868-ban részben

fliggetlened6 Magyarorszag is be kivant csatlakozni.

3.3. A modern kikotok elterjedése

A kikotok az okortol kezdve fontos kereskedelmi csomopontok voltak. A 18. szdzadban a
vitorlashajozas aranykordban a kikoték még nagyban épitettek a helyi, lokalis természeti
adottsagokra. A szakirodalom ezért megkiilonboztet ,,unimproved” azaz szabatos magyar
forditassal kiépitetlen, avagy természetes kikotoket, folyotorkolati kikotoket, hullamgattal védett
kikotoket, és természetes modon védett kikotdket. Az Egyesiilt Kirdlysagban, mely élen jart a
hajozési és kikotoi technologidk fejlesztésében, a 18—19. szazadban tobb oka is volt egy-egy
kikot6é kialakulasanak. Jackson szavaival élve, a novekvd volumenu kereskedelem révén
bizonyos striibben latogatott kikdtok a befolyt kikotdi illetékekbdl fejleszteni tudtdk sajat
infrastrukturajukat, hogy aztan még tobb hajot fogadhassanak [1983:33]. Ebben a versenyben
eldbb a jobb természeti adottsdgokkal — zart, a viharoktol és hullamzastol természetes titon védett
oblokkel — rendelkezd kikotdk tortek az élre, &m a 18. szédzad végére a fokozodo forgalom
szlikossé tette ezeket a helyeket és a kikotdi fejlesztések atkertiltek a kiépitett kikotokhoz.

A kikot6 tulajdonosa lehetett az adott varos, egy foldestr, vagy akar egy-egy vallalat — kés6bb
példaul vasutvallalat — is. Altalaban a fenntart6 tartotta karban az infrastruktarat, amiért cserébe
Kikotoi hasznalati dijat szamitott fel, illetve bérbe adta a kikotdi raktarhazakat, ellatta azok
tlzvédelmét, és igyekezett megdrizni a tisztasagot, az egészséget. Ezen feladatokat altalaban a
tulajdonos nem kozvetleniil, hanem egy kik6t6i hatésagon keresztiil gyakorolta. A koriiltekintd
kikotdigazgatasra nagy sziikség is volt, hisz még a 19. szdzadban is problémat okozott a
kikotoknek a tiizesetek és a jarvanyok megjelenése. Utobbiak kivédésére veszteg intézeteket és
karantént foganatositottak, illetve tobb kikotében is kiilon egészségligyi eljarasrendet kellett
kovetniiik a tengerészeknek [Jarvis—Lee 2008; Balazs 2019].

A kikotoi infrastruktira elsédleges hasznaloi a kereskeddk voltak, akik itt halmoztak fel az
elszallitand6 aruikat. Beszélhetiink keresked6 csaladokrol, vallalatokrol is, az elv ugyanaz volt:

a kereskedd tartotta a kapcsolatot a hajozasi vallalatokkal — kés6bb nem véletleniil tigynokeik is
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lettek egy-egy hajozasi cégnek — illetve a fogyasztok felé is volt kdzvetlen piacuk, avagy
kiskereskedjiik.?

A Kkor hajozasi gondolkodasa jelentdsen lassabb volt, mint az azt kovetd 19. szazadé. A
korabeli kereskedelemben megszokott volt, hogy egy-egy hajo példaul a kikotdben teleljen és a
rakodasban sem volt szempont a gyorsasag, igy a kikoté egyben a hajok tartos elhelyezését is
szolgalta [Jackson 1983:45]. Ez a megoldas azonban a modern g6zhajozas és vastt okozta
volumennovekedés koraban mar elavult és hasznalhatatlan volt. A mennyiségnévekedést hamar
a hatékonysagnovelés igénye kdvette, amely abban mutatkozott meg, hogy mig a lassu rakodas
miatt a dokkokban a vitorlasokat stirtin parkoltak egymashoz, a g6z6sok a megtériilés és profit
reményében a gyors rakodasban és minél gyorsabb tovabb induldsban valtak érdekeltté. Ezen
okok miatt a régi dokkokat nem hasznaltdk a g6zosok, mert egyrészt ott tomegesen alltak a
vitorlasok, masrészt a gbézosoknek Kicsik voltak, nem tudtak benn mandéverezni [Jackson
1983:73-74].

A kikotdk fejlesztésének, modernizalasdnak alapjat tehat a gdzhajozas terjedésébdl és
sikerességébdl szarmazd novekvod kikotdi igények és bevételek teremtették meg. A nagy-
britanniai kikotok boéviilésérdl informal minket a rajtuk keresztiil athaladt arufogalom mértéke,
mely 1851-1913 ko6z6tt nyolcszorosara boviilt. Az Egyesiilt Kiralysag ebben az idében valt
¢lelmiszer importdrré, hiszen az ipar munkaerdkereslete magasabb bérekkel parosulva felszivta
az agrariumban dolgoz6é munkaerd egy részét A brit kikotofejlesztésnek harom periodusa volt
ebben az iddszakban: az els6 az 1850—66 kozott, a masodik 18701889 kozott a harmadik pedig
1892-1910 kozott zajlott. Az elsd periodus a protekcionista gazdasagpolitikat felvalto laissez-
faire gondolkodasnak és az er6s6d6 hajozasi tevékenységnek volt koszonheté [Kenwood 1965].

A kereskedelmi kikotok mintapélddja Liverpool lett, ahol a Mersey folyd széles torkolata
mentén kényelmesen tudott a varos terjeszkedni €s dokkok és molok egész halozatat 1étrehozni
[Armstrong—Williams 2010:200]. Ezen fejlesztések fedezetét az Irorszaggal valdé novekvo
kereskedelem és a transzatlanti hajozas teremtette meg. Az 1857-ig a varosi tanacs irdnyitasa
alatt allo kikoté osszhangban a gazdasagpolitikai gondolkodés valtozasaval ekkor keriilt at a
kikotét hasznald vallalatok ¢€s kereskedOcsaladok altal alkotott tarsulas feliigyelete ala
[Stammers 1991].

Hasonl6 folyamat zajlott le a Tyne folyon is, ahol 1850-t6l a folyot hasznalé varosok

keresked6ibdl allo bizottsag iranyitasa ala keriilt az 6sszes helyi kikotoi infrastruktara. Itt az elsd

2 Ugyndke volt példaul a mar megismert Cunard vallalatnak Glasgowban a Burns csalad és Liverpoolban a MacIver
csalad, de ugyanezek példaul a magyar Adria Rt-nek is ligynokei voltak az emlitett varosokban.
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dokk Northumberlandban épiilt 1857-ben, melyet hamarosan kdvetett a folyo tengerbedmlésénél
a north- és south shieldsi épitkezés. Londonban 1855-t61 kezdve épiilt meg az Albion dokk,
melyet kovetett tobb fliggetlen dokktarsulat beruhazésa. Az egyre tobb teret nyerd vasut is
kiralycsindlova valt a kikotok szempontjabol. A szarazfoldi csomopontok miatt valtak egyre
fontosabba Grimsby, Barrow, Southampton, Newport, Cardiff, Penarth és Swansea kiko6t6i. Ezek
lettek a 19. szazad legfontosabb szénszallitasi rakodohelyei, azaz az Angliaba érkezdé hajok
szinte mindegyike megfordult ezeken a helyeken a készleteik feltdltése végett [Kenwood 1965,
Milne 2009]. Természetesen a szabadpiaci atalakulasok mentén maradtak kivételek: példaul
Bristol, ahol a varos annyira erds volt, hogy 1848-ban épphogy az ¢ iranyitasukba keriilt a kik6to
a kisebb helyi vallalkozasokt6l [Morgan 2006].

A Dbrit kikotéépités masodik hulldmat a folyamatosan boviilé piac és novekvo igények
jellemezték. Ebben az idében Londonban két nagy dokktarsulat duopoliuma versengett a masik
kiszoritasaért ujabb és tjabb molok épitésével. A Mersey folyon hét G molod épiilt ebben az
idészakban Liverpoolnal, mig Bristolban két 0 kikotési lehetdséggel boviilt a kozlekedési
infrastruktura. Ezek mellett a nagy szénszallitasi csomopontok is novekedtek Walesben ¢s a
Tyne valamint a Tees folyokon [Kenwood 1965].

A harmadik beruhazasi periodus volt a legnagyobb volumenii. Mig az elsd periddusban évente
maximum 2,5 millié fontot, a masodik hullamban pedig 3 millié fontot ruhaztak be a kikotokbe,
addig az 1907—-1909-es években ezek az 6sszegek elérték 4,5 millié fontot is. Igy pedig egy olyan
kikotoi infrastruktura-halozat jott 1étre Nagy-Britannidban, mely kielégitette a rakodasi és
raktarozasi igényeket [Palmer 2003].

Most vegyiik gorcsé ala, hogy Németorszagnak milyen lehetéségei voltak a kikotoi
infrastruktira vonatkozdsaban a 19. szdzadban. A német tengeri kereskedelem fellendiilése a
kutatok szerint a német ipar fellendiilésének és az 1870-es években tapasztalhaté német
kivandorlasnak az eredménye [Hézser 1915:258-266]. Ugyanakkor, mig a német kivandorlas
csokkent késobb az ipar fellendiilésével, addig a kiépiilt hajozasi jaratok megmaradtak, illetve
kozép-eurdpai kivandorlokat szallitottak. Németorszag foldrajzi fekvésénél fogva harom
iranyban kapcsolodhatott be a nemzetkozi kereskedelembe: az Eszaki-tengeren, a Balti-tengeren
vagy a foly6i révén Németalfoldon keresztiil. A partvidék sok helyen mostoha koriilményeket
tartogatott szamadra, leszdmitva néhdny folyodtorkolatot, mely idedlis volt a kikotésre. Tehat
szemben a brit vagy francia partvidékkel, Németorszdg sokkal kevesebb lehetdséggel
rendelkezett. A harom tutirany koziil a Rajna siirin lakott, iparilag fontos német teriileteken
haladt at, igy ez lett a német kereskedelem legfontosabb ttvonala. A vilaghéboru el6tt igy a rajnai

¢s holland kikotokre a német Osszforgalom 53%-a, az északi tengeri kikotokre 38%-a és a
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Baltikumra 9% jutott [Hézser 1915:258-266]. Elobbi kik6ték magukba foglaltadk a német
kereskedelem szempontjabol fontos Antwerpen, Rotterdam, Amszterdam kikotéit. Az Eszaki-
tengeren egyértelmiien Hamburg kikotdje testesitette meg a német kiilkereskedelem sulypont;jat.
Hézser [1915:258-266] szavaival ¢lve Hamburg birta az sszes jo tulajdonsagat egy kikotonek:
hullamveréstdl védett folyotorkolatban fekszik, mely lehetéséget ad a vilagtengeri és belvizi
hajozas 6sszekapcsolasanak, a szarazfold fel6l minden irdanybol jol megkozelithetd és kozel esett
az anyaorszag legfontosabb ipari vidékeihez. Hamburg mellett masodik legnagyobb német
kik6té Bréma volt, mint tradicionalis Hansa varos. Ide tartozott még Emden kikotdje is, &m ezek
az 1900-as évekre mar messze a feltorekvé Hamburg arnyékaba keriiltek. A Balti-, vagy korabeli
nevén Keleti-tenger kikotdi Liibeck, Kiel és Stettin voltak, 4am ezek jelentdsége a transzatlanti
kereskedelem fellendiilésével forditott aranyban csokkent. Ugyanakkor Stettin, mely ,,a keleti
tengerek Hamburgja volt” meg tudott 6rizni valamennyit jelent6ségébdl a német-skandinav
kereskedelemben betoltott szerepe miatt [Hézser 1915:258-266].

Természetesen a kereskedelemben az aruk mozgasa mellett a pénz mozgdsa is
kulcsfontossagt volt. A tranzakciok lebonyolitasahoz pedig altalanossa valt, hogy nagybankok
fidkjai, vagy kifejezetten interkontinentalis pénziigyi folyamatok lebonyolitasara szakosodott
kereskedelmi bankok telepiiltek a kikotdkbe, akik az aruk mozgéisaval ellentétes irdnyban
kiegyenlitették a szdmldkat. Ezen folyamatok pedig altalaban magaval hoztdk az ipar kikotoi
megjelenését is, az alapvetden hajoézashoz kapcsolodo iparagakon feliil. Kiilondsen igaz volt ez
az iparosodas idészakara nézve, amikor a tomegtermelés révén a gyarak sajat szallitasi és
alapanyagkdltségeiket tudtdk minimalizalni a tengeri kdzlekedési csomopontba telepiiléssel. Az
adott kikot6 ilyen formaja fejlddése pedig mindig visszahatott a kikoti tarsadalom életére. Nem
véletlen, hogy a 19. szdzadban vilagviszonylatban is a kikoték fejlodtek a leggyorsabban a
nemzeti fovarosok mellett [Beaven—Bell-James 2016].

Visszautalva Tenold [2020] kapcsan arra, hogy a maritime history diszciplinan beliil a
tengerészek és kikotdi lakossag is relevans kutatasi teriilet, vizsgaljuk meg, hogyan alakultak a
brit kikotok tarsadalmi viszonyai. Lee [2005] véleménye szerint — ugyan minden kikotonek
megvan a maga torténete — az eurdpai kikotok gazdasagi novekedésének 19. szazadi bazisa a
folyamatos munkaerébearamlés volt. A kikotok tarsadalméanak boviilését mutatja az is, hogy mar
az 1850-es években a vilag varosainak 40%-a kiko6to volt, melyben dsszesen tobb, mint 100 000
f6 lakott [Lawton-Lee 1989]. A szazad masodik felében pedig ez a névekedés még jobban
felgyorsult, példaul Malmo lakossaga 1820 és 1914 kozott évente 12,4%-al n6tt, mig Kiel (1867—
1914) és Cardiff (1825-1891) helyi népessége évente 16—20%-al. Odessza lakossaga a novekvo
gabonaexportnak koszonhetéen 1800—1892 kozott 36-szorossara nétt [Lawton—Lee 1989].
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A kikotovarosok gyors novekedésének alapja tehat a migracio volt. A 19. szdzadot alapvetden
hatarozta meg a nagy aranyu vandorlas az oreg kontinensrdl az Uj Vilagba, ugyanakkor, latnunk
kell, hogy a kivandorlok elsé hulldmai sokszor a fébb kikotokben maradtak, mert ott talaltak
meg a jobb élet reményét. Bréma és Hamburg a német kivandorlas fébb csomopontjai is az
elvandorlas hatasara tudott vildgszinten is meghatarozova kik6toveé valni, hiszen lakossaguk 33—
60%-a 1870-1910 kozott a bevandorlokbol tevodott 6ssze [Marschalck 1990; Wischermann
1989]. A munkaerébearamlas ugyanakkor alapjaiban valtoztatta meg a kikotévarosok
nemzetiségi ¢és tarsadalmi Osszetételét. Mig a német kikotOkben kevéssé volt érezhetd a
bevandorlas okozta kulturdlis kiilonbség, addig az orosz kikétokben (Odessza, Szentpétervar,
Baku) az dshonos orosz lakossag a szazad végére 30% koriili kisebbségbe szorult [Lee 2005].
Ugyanakkor a természetes helyi nemzetiségi Osszetételt tovabb szinesitette az, hogy a
kikotovarosokban a kiilfoldi keresked6k gyakran tomegesen voltak jelen, igy példaul Triesztben
¢éltek 6rmény, gordg, zsido és szlovén kereskedék is [Lawton—Lee 1989]. A brit kikotok
nemzetiségi dsszetételénél azonban latnunk kell a meglévé gyarmati rendszer hatasait is. Igy
példaul Liverpool esetében 1911-ben a helyi lakossag 30,4%-a az indiai-, 8,9%-a az azsiai-,
4,6%-a az afrikai- és 6,6%-a a Karib-térség gyarmatair6l szarmazott [Lee 2005].

A nemi Osszetétele is valtozatos volt a kikotoknek. Alapvetden megfigyelhetd volt, hogy a
férfiak inkabb a tavolabbi helyekre emigraltak (pl.: USA), mig a n6k rovidebb tavon mozogtak
jobb munkahely reményében. Példaul Bréma esetében, ahogy a varos egyik fontos iparaga a juta-
feldolgozas erdsodott egyre tavolabbi teriiletekrdl vonzotta a ndéi dolgozokat: igy az 1850-es
években még csak Hannover és Oldenburg kornyékeérdl, a szdzad végén pedig mar a keleti porosz
és az osztrak teriiletekrél is érkeztek munkasok [Ellerkamp 1983]. Az igy kialakult
kikotévarosokban altalaban a gazdasagi szektorok kozott elkiiloniiltek foglalkozas szerint a
korabbi helyben lakok és az Gijonnan érkezdk. Bréma esetében megfigyelhetd, hogy az ujonnan
érkezdk foleg a kétkezi munkdkat, mig a kordbban helyben lakok a munka iranyitast, hivatali
feladatokat lattak el [Lee 2005]. Tehat a nemzetiségi, nemi alapokon érkezOk élesen
elkiiloniiltek, szinte kasztosodtak a kikotdvarosokban, az igy 1étrejott éles csoporthatarok pedig
surlédasokhoz, éles szembenallasokhoz is vezethettek.

A vilagkereskedelem boviilése Bairoch [1978] szerint a legerésebb huzoereje volt a 19.
szazad végi gazdasag ndovekedésének. Eurdpa exportja kapcsan ramutatott, hogy az 1830 és 1913
kozott 645 millioé dollarrol 10 550 millié dollarra névekedett, azaz tizenhatszorosara boviilt. A
kereskedelemnek alapvetden két stabil 1aba volt. Az elsé a fejlett orszagok kozotti kereskedelem,
mely egylitt jart a tudasaramlassal is fleg az Egyesiilt Kirdlysagbol a kdrnyezd orszagok felé,

mig a masodik a fejlett és fejletlen orszagok kozotti arucserét jelentette, melyben féleg agrararuk
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¢s ¢lelmiszerek érkeztek a fejlett orszdgokba, ahonnan a szintén tavolrdl érkezd olcso
nyersanyagra épiilt késztermékek ¢és fejlettebb ipari cikkek indultak a fejletlenebb térségekbe
[Berend—Ranki 1982:113; Floud-Johnson 2004]. Regionalis megoszlasban ez azt jelentette,
hogy a vilagkereskedelemben beliil 1913-ban Eurdpa 62%-ot tett ki, mig Eszak-Amerika 13,2%-
o, Azsia 11,1%-ot, Dél-Amerika 7,6%-ot, Afrika 3,7%-ot és Ocednia 2,4%-ot birt
[Cameron 1998:339].
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4. A HABSBURG BIRODALOM KERESKEDELMI TENGERESZETE

A Duna-menti osztrak Habsburg Birodalomban a kereskedelmi tengerészet jelentOsége a
torokok kitizését kovetd Karlocai béke (1699) a spanyol 6rokdsodési habora (1701-1714) és a
Rékoéczi szabadsaghare (1703-1711) utan értékelddott fel. Ebben nagy szerepe volt I1I. Kéroly
magyar kirdlynak, aki fiatalkorat Barcelonaban toltve, elsd kézbdl tapasztalhatta meg a tengeri
kereskedelemben rejld lehetdségeket. Ennek ellenére azonban, tudjuk, hogy a tengeri
kereskedelem fellenditését célzo elsd hazai torekvések mar 1. Lipot alatt megkezdddtek. Takats
1899-es tanulmanyaban emlitést tesz egy rejtélyes ferences szerzetesrdl, aki Buda 1686-0S
visszavételénél a taldlméanyainak koszonhetden a Tiizes Gabor nevet nyerte és a haboru utan
sokat foglalkozott Magyarorszag megismerésével és lehetséges gazdasagi fejlédésének
kutatasaval. Eredeti nevén Angelus Gabriel Gautieri de Nizza — két nagyivii munkat adott be
vizsgéalodasairdl az udvari kamaranak. Ezekben az irasaiban a genovai sziiletésti szerzetes arrol
adott felvilagositast a kamaranak, hogy Magyarorszagnak kapcsolatokat kellene kialakitania a
genovai befektetokkel, hogy azok adjdk a szakértelmet a modern hajoépitésben a dalmat
kikotoknek és a tOkét a magyarorszagi gyaripar megalapitasahoz. Egyuttal arrdl is irt Gabor
barat, hogy kikotdi és tengerészeti hatosdgokat kell 1étesiteni, torvényeket kell hozni,
egyszersmind megteremteni a tengeri kereskedelem alapjait a magyarorszagi kikotokben
(példaul Buccariban vagy épp Carlopagoban).!® Egyttal siirgette a Duna kereskedelmének
fellenditését is, és oda a nyugati vallalkozok csabitasat. Mint irta, ha az angol, holland, vagy
olasz kereskeddk birtokdban lennének annak a tudasnak, hogy Magyarorszag milyen kivalo
termékeket tudna egy kis befektetéssel termelni, dmlene a tdke az orszdgba és az nem
elszegényedne a nemzetkozi kereskedelemben, hanem meggazdagodna.

A spanyol 6rokosodési haborat kovetden a Habsburg Birodalom kezébe keriilt Spanyol-
Németalfold 1713-ban, melynek megszerzése lehetoséget biztositott a Habsburgoknak, hogy az
Eszak-Atlanti térségboél kiindulva bekapcsolodjanak az India gyarmati kincseinek kiaknézasara
inditott versenybe, melyben addig Hollandia és az Egyesiilt Kiralysag kelet-indiai tarsasagai
vettek részt. Az 5-6000 lakost Ostende kikotdi kozponttal az els6 években (1715-1723),
mintegy 40 nagy Oceanjaro vitorlas indult utnak India, Kina, Bengal és Mocha iranyaba. Az
osztrakok szamadra elényds volt, hogy mig a Brit Kelet-Indiai Tarsasag egy-egy hajojat csak négy

utra alkalmazta, igy a mar kellden amortizalodott, de még hasznalhato vitorlasok piacarol

13 Dolgozatomban az adriai-tengeri kikoték neveit elsésorban a dualizmuskori forrdsokhoz igazodva
olasz/magyar neveiken hivom, de a szoismétlések elkeriilése végett, illetve az aktudlis hatalmi berendezkedés
jelzésére Fiume esetében hasznalom a varos nevének Rieka és Rijeka alakjait is.
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olcsobban juthattak az ostendei keresked6k hajokhoz [Parmentier 1993]. Az osztrak kelet-indiai
hajojaratok masik eldnye a versenytarsakkal szemben abban rejlett, hogy mig a brit és holland
hajok Fokvarosnal a téli honapokra félrehtizodtak, addig az osztrak hajok az év egészében
kereskedtek [Parmentier 1993]. A kezdeti kiskereskeddi csoportok altal 1étrehozott hajojaratok
intézményesiilése Thomay Ray ir keresked6 nevéhez flizodik, aki a 18. szézad elsé felében az
ostendei ir emigraci6 meghataroz6 alakja volt. Az altala 1723-ban létrehozott Generale
Keyserlijcke Indische Compagnie vagy ismertebb nevén az Ostendei Kelet-Indiai Tarsasag
monopdliumot nyert Bécsbél a Habsburg Birodalom ¢és az azsiai kikoték kozotti tengeri
kereskedelemre [Parmentier 2008]. Végiil az ostendei profitabilis tizletet III. Karoly azon
politikédja lehetetlenitette el, amelynek révén igyekezett elismertetni a lednyagi 6rokosodést a
nyugati nagyhatalmakkal. Ennek folyoméanyaként 1731-ben fel kellett szdmolni az Osztrak
Kelet-Indiai Tarsasagot, mely addigra komoly szalka volt a brit és a holland kereskedék
szemében [Balazs 2019:19].

III. Kéroly, ugyanakkor nem csak az atlanti, de az adriai térség tengeri kereskedelmét is
¢lénkiteni akarta. Ennek tudhaté be, hogy egyik elsd intézkedésével, kihasznalva Velence
hanyatlasat, 1717. jinius 2-an kiadott egy rendeletet (melyet késobb, 1725. december 19-én
megerdsitett), mellyel Triesztet és Fiumét szabadkik6tokké nyilvéanitotta, azaz vdmmentessé
tette az aruk forgalmat [Fest 1916:241]. A kiralyi rendelet hét pontban iranyozta el a helyi
fejlesztéseket: ,,a kikotohoz vezetd Ut kiépitése, vesztegld intézet, és korhaz felallitasa, allami
raktarak épitése, vammentes Ovezetet 1étrehozasa a kikoto teriiletén, adokedvezmény a kikotot
¢s Bels6-Ausztriat is érintd kereskeddknek, helyi itéldszékek feldllitdsa, kedvezményes
letelepedési lehetdség a varosban” [Csaszar 1842:42-51]. Ezzel egyiitt az osztrak teriiletekhez
kozelebb esé és szarazfoldi kozlekedésben konnyebben elérhetd Triesztben 1719-ben
felélesztette az eredendden 1667-ben alapitott Osztrak Keleti Tarsasagot. A hajozasi vallalat
célja a Mediterraneum keleti felével valo rendszeres aruforgalmi vonalak létesitése volt, hiszen
a karlocai béke lehetdséget teremtett az osztrak hajoknak az Oszman Birodalom kikotéiben a
kereskedésre. A tarsasag azonban nem tudott kitorni Velence arnyékabol igy inkdbb csak az
import terén tudott eredményeket elérni. Miikodése a szazad végén, 1785-ben ért véget [Balazs
2019:19]. Az ostendei hajozasi gocpont elvesztése egyiitt jart azzal, hogy az uralkodo
egyértelmiien az Adriai-tenger felé forduljon. Az Osztrak Kelet-Indiai Tarsasag megsziintetését
kovetden még abban az évben (1731), III. Karoly Triesztben Kereskedelmi Féintézdséget, Porto
Rében pedig hajoépité telepet hozott 1étre [Akos—Horvath 2007].

Nem tudjuk, hogy mennyiben Tiizes Gabor, vagy a barcelonai ifjonti évek vezették I11. Kéaroly

tengeri kereskedelemélénkitd politikajat, azonban ezt az iranyt leanya, Maria Terézia is folytatta.
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Uralkodésa alatt elobb Triesztben centralizalta az 6sszes kikotéinek iranyitasat (1745), majd
azokat egy nagy kozigazgatasi egységbe szervezte 1754-ben Littorale Austriacum néven és egy
azt feliigyelend6 hatdsagot nevezett ki Bécsben ,,Consilium Commerciale Aulicum” néven. A
hosszlijarati hajok szdmara ez a hatdsag irta eld 1750-ben a sarga-fekete lobogd hasznalatat, a
hajok okmanyokkal ellatasat, és kikotdiben a horgonyzasi illetéket. Ezt kovette 1755-ben egy
tengeri egészségiigyi szabalyzat megalkotasa [Balazs 2019]. Annak érdekében pedig, hogy
elegendd képzett tengerésze legyen, 1753-ban Triesztben a jezsuitdkndl beinditotta a
tengerészképzést [Akos—Horvath 2007]. Ezen rendelkezéseit 1774-ben Editto Politico di
Navigazione nevil tengerészeti rendtartasaval Osszegezte, ¢s még ebben az évben Fiuméba

helyezte at a Birodalom tengerészképzését [Pelles 2006].

4.1. A trieszti kikoto és a kereskedelmi tengerészet

Trieszt, mely a 18. szazadi osztrak tengeri kereskedelem kozpontjava valt, igen kedvezd
foldrajzi adottsagokkal rendelkezik. A varos a Liburni-karszt és a P6 volgyének talalkozasanal,
az Adriai-tenger egyik legészakibb pontjan fekszik. A varos kikotéje felfoghato egy a természet
alkotta kikotonek is, hiszen a nagy vizmélység mellett néhany természetes 6bdl is védelmet
nyUjtott az 1ddjaras viszontagsagainak. Utobbi kapcsan ki kell emelniink azt a korabeli mondast
is, mely szerint a bora, mely a térség egyik legveszedelmesebb vihara ,,A Segna la nasce, a
Fiume, la fiorisce, a Trieste la crepa” azaz, a béra Zenggben sziiletik, Fiuméban viradgzik és
Triesztben mulik el [Héjjas 1896].

A véros torténelme — hasonldan a térség tobbi telepiiléséhez — egészen a romai korig nyulik
vissza. A kozépkorban, Velence arnyékaban csak kisebb partmenti kereskedelem zajlott a
varosban, am 1382-ben a varos, mely 06nallé allamként létezett, annak érdekében, hogy
fejlédhessen, Ausztria védelme ala helyezte magat. Ennek ellenére majd’ 400 évet kellett varnia
arra, hogy III. Kéroly és Maria Terézia tengeri politikdja folytdn virdgzasnak indulhasson
[Borruso et al. 1996]. Amint arrdl szoltunk, a szabadkikotoi statusz, az Osztrak Keleti Tarsasag
megalapitdsa ¢és a birodalom tengerészeti hatosdga mind-mind eldsegitette Trieszt
felemelkedését a térség tobbi kikotdjével, igy példaul az 1776-ig szintén osztrdk Fiuméval
szemben. A politikai és kereskedelemiigyi fejlesztéseknek kdszonheten a varos lakossaga és
gazdagsaga is novekedésnek indult. A part mentén molok, €s kisebb hullamgatak épiiltek, mig a
varoson beliil 4j negyedek formalddtak, példaul a Teresiano, mely értelemszertien Mdaria Terézia
nevét Orizte. Trieszt nagy elénye a mar ekkor versenytdrsnak szdmité Fiuméval szemben

foldrajzi elhelyezkedése volt. Nem csak azért volt eldnydsebb az osztrakoknak, mert kdnnyebben
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elérhetd volt a szarazfoldi aruforgalom szdmara, hanem azért is, mert a tengerpart, a mar emlitett
természeti adottsagok révén nagy fejlédésre adott teret. A varos népessége a korabeli viszonyok
kozott is robbanasszerien novekedett. Mig a 18. szdzad hajnalan 5 000 f6 koriil mozgott a
lakossagszam, addig 1740-ben mar 6 000-en, 1780-ban 17 000-en, és a 18—19. szazad forduldjan
mar 33 000-en laktak a kikotovarosban. Ezt mutatja az is, hogy ujabb varosnegyedek épiiltek, a
Giuseppino ¢€s a Franceschino.

Az osztrak tavolsagi kereskedelemben betoltott helye I1. Jozsef uralkodasa alatt ndtt meg,
amikor a csaszar vamokkal terhelte a Hamburgon keresztiil zajlé birodalmi szallitasokat, ezzel
adva versenyeldnyt Triesztnek. A Bécsi Kongresszus (1815) utan Trieszt, mely a francia
megszallast kdvetden Gjra a Habsburgok kezébe keriilt, nagy lehetdségek kapujaban talalta
magat. A 19. szazad iparosodasa hamar atformalta a varost, hiszen az lett az osztrak teriiletek
ipari termékeinek a Kozel-Kelet felé torténd szallitadsanak kulcsa. Ez a rendszeres és kiszamithato
kereskedelem nagy hajtéerdt gyakorolt a varos gazdasdgara €s lakossagara — utobbi 1830-ra mar
elérte a 43 000 6t [Borruso et al. 1996].

Trieszt kereskedelmi tengerészetében koran, mar 1818-ban megjelent a gézhajézas a Carolina
elinduldséaval, mely napi szinten kozlekedett Trieszt €s Velence kozott. A tdvolsagi hajozasban
azonban 1836-ban jelent meg az els6 gézhajozasi vallalat, a helyi alapitasu Osztrak Lloyd
1étrejottével, mely Borruso és tarsai [1996] megallapitasa szerint hossza idére meghatarozta a
varos fejlédését. A Lloyd alakulasanak évében egyébként mar koriilbeliil 1000 hajo latogatta a
kikotot évente, melynek fele volt osztrak felségjelzésii. A maradék kiilfoldi honossagu vitorlas
volt Eurépa és Eszak-Amerika fontosabb kikotdibdl. A Lloyd a kiszamithato jaratainak
koszonhetden hamar az Adriai-tenger és a Foldkozi-tenger keleti medencéjének fontos
vallalatava ndtte ki magat. Hajoi 1844-ben mar évente 13 000 tonna arut szallitottak, amely
1855-re elérte a 25 000 tonnat [Gatscher-Riedl 2017].

Trieszt fejlodésének elsd kihivasat az északnyugat-atlanti kikotok novekedése jelentette a 19.
szazad derekan. A kereskedelem élénkitéséhez azonban elengedhetetlenné valt a vasut
megépitése, melyre 1857-ig varni kellett annak ellenére, hogy annak kiépitését mar 1842-ben
kilatasba helyezték. A késlekedés a kikotok forgalmanak versenyében végzetesen hatott
Triesztre.

Ezt jol példazzak az alabbi szamok is:

- 1853-ban Hamburg 425 000 mazsa barna cukrot importalt, mig Trieszt 788 000 mazsat,

- 1857-ben Hamburg 470 000 mazsat, mig Trieszt 270 000 mazsat;

- a gyapjukereskedelemben 1853-ban Antwerpen Trieszt forgalmanak felét tette ki,

- 1857-ben mar Trieszt birta Antwerpen forgalmanak harmadat [Borruso et al. 1996].
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A tengerészetben is €éreztette a hatasat Trieszt szarazfoldi kozlekedésének elmaradottsaga, mely
egyiitt azzal, hogy a mediterran térséget az észak-atlanti hajozasi tarsasagok is kezdték
»felfedezni” maguknak, hatranyosan érintette az Osztrak Lloydot, mely mitkddését csak osztrak
allami tamogatas fejében (1855) tudta tovabb folytatni [Zsigmond 2009a].

A trieszti kereskedelem gyengiilését a Szuezi-csatorna megnyitasa allitotta meg, mely 1869-
ben a kbzép-curdpai kereskeddk szamara eldnydsebbé tette a Lloyd vonalait és Triesztet a tavol-
keleti kikotok iranyaba, mint az északi kikotoket és az észak-atlanti hajozasi tarsasagokat. Az
igy nyert tavolsagi kereskedelem kiakndzdsdra pedig még a Szuezi épitkezések idején
megkezd6dott a trieszti kikotd modernizalasa is Paul Talbot 1862-es tervei alapjan, mely magaba
foglalt egy nagy hullamtord gatat is, igy nydjtva menedéket az ujonnan létrejové kikotoi
medencében horgonyzé hajoknak. A munkélatok azonban elhuzddtak, igy csak 1893-ra késziilt
el a teljesen felépitett, raktarakkal is ellatott 0j trieszti kikoté — talan nem véletlen, hogy
nagyjabol ekkor sziint meg Trieszt és Fiume szabadkikotoi statusza is, hiszen ekkorra a
feltorekvd Fiume egyre komolyodo szalkat jelentett a trieszti kereskeddk szemében. Trieszt tehat
a szazad végére minden tekintetben egy modern kikotdvarossa nott, lakossaga meghaladta 1914-
ben mar a 250 000-et is. Tengeri kereskedelmi forgalma 1896-ban 1,4 millié tonnat, 1900-ban
1,8 millié tonnat, 1913-ban pedig 5,48 millio tonnat tett ki [Borruso et al. 1996].

Trieszt masik fontos hajozasi véllalata az Austro-Americana Térsasag volt, mely els@sorban
a 19-20. szazad forduldjan az osztrak kivandorlok New Yorkba szallitasara szakosodott. A
vallalatot a magyar tengeri hajozas megteremtésében is részt vevé Schenker és Burrell csaladok
alapitottak 1894-ben Societa di Navigazione Austro-Americana néven, melyet 1902-ben vasarolt
meg a Quarneroi-6bolbél szarmazo Cosulich csalad [Gatscher-Riedl 2019]. Az osztrak
kereskedelmi tengerészet fejlodésérdl az aldbbiakat mondhatjuk el: a hajok Osszes nettd
regisztertonna tartalma 1867-ben 233 162 volt, ami 1877-ben 244 237-et, 1887-ben 215 738-at,
1894-ben 157 946-ot tett ki. Ekkor valtoztatott az addigi hajozastimogatasi rendszeren az
osztrak kormany, és a magyar kormany intézkedéseit lemasolva tdmogatast nyujtott hazai
illetéségli nem szubvencionalt vallalatainak is, az osztrak gazdasag szamara el6nyds aruk
szallitasa esetén. fgy példaul 1910-ben az osztrak kormany kifizetett 3 442 100 korona mérfold-
¢s 1473 108 korona lizemtdmogatast, és rendes allami szubvencioként 10 880 344 koronat a
Lloydnak, valamint 1 560 429 koronat az Austro-Americana tarsasagnak. A tamogatasi politika
hatasara az osztrak flotta 1897-ben 189 744 NRT, 1900-ban 258 557 NRT, 1904-ben 290 693
NRT, 1910-ben pedig mar 387 392 NRT méretii volt [A tenger 1912:358-359].
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4.2. A fiumei kikoto és a kereskedelmi tengerészet 1848-ig

Visszatérve az 1754-es Littorale Austriacum!* megszervezésére, ez a 1épés a magyar rendi
gytlésen heves vitdkat valtott ki, hiszen ezzel tulajdonképpen teriileti veszteségei keletkeztek a
Magyar Kiralysagnak. A rendek igy az 1764-65. évi rendi gytlilésen szot emeltek a dontés ellen.
Ennek és Jozsef foherceg 1775-0s fiumei utjanak kovetkeztében a kiralyné mind az orszag, mind
Fiume kérésére, mely addig Habsburg csaladi birtok volt, Magyarorszaghoz csatolta a varost és
keriiletét. Az 1776. augusztus 9-i adomanylevél, nyiltan kimondta, hogy beldtva Magyarorszag
kereskedelmének sziikségét, egy 0Onalldé kikotovarost adoményoz neki. A varos
Magyarorszdghoz csatolasanak volt egy kevéssé ismert gazdasagi oka is: a Kéroly ut 1771-es
atadasa, mellyel lehet6ség nyilt a Karolyvaros és Fiume kozotti szallitdsokra, egyértelmiien a
kikoto felé terelte Magyarorszag kivitelét. Fest [1916:242] szamitasai szerint Magyarorszag
ugyanebben az évben 156 763 forinttal részesedett a Kéroly ut exportjaban, mig Ausztria csak
69 495 forinttal, azaz Fiume magyar kozigazgatishoz csatoldsa a mar korabban beallott
gazdasagi atrendezddés szentesitése volt. A Maria Terézia-féle diploma a varost azonos jogokkal
ruhazta fel, mint a kdzben rohamosan novekvo Triesztet, igy a kereskedelmi tigyek intézésére
helyi kormanyzdsagot hozott 1étre, melynek elsd gubernatora Majlath Jozsef lett [Kral-Szanto
1901:21].

Az 1777. évi rendeletben, a korméanyzd javaslatara, a fellépd napi iigyek megoldasait
rogzitették, valamint mivel a varmegyék a magyar kozigazgatas jelentékeny alkotoelemei voltak,
Szorény varmegye néven, kdzigazgatasi egységet szerveztek Fiume kortil, melynek féispanja a
mindenkori fiumei korményzé lett, aki igy nem csak kereskedelmi, de polgari, és katonai
tigyekben is irdnyitotta a teriiletet. A kozigazgatasi atrendezés, mig Magyarorszagot tekintve
kitoré 6rommel iidvozoltetett, a horvat rendek azonnali felhdborodasat eredményezte, mivel igy
csorbult Horvatorszag teriileti autondmiaja. A fiumeiek és a megye horvat lakossaga kozti
strlodasok értelemszeriien néttek, hiszen igy a fiumei magyar kormanyz6 iranyitotta a Fiume
koriili varmegyét, mely Horvat-Szlavonorszagon beliil helyezkedett el. Ezt a kényes helyzetet
megsziintetendd a kiralynd 0jabb rendeletet adott ki 1779. aprilis 23-4n, melyben egyszer €s
mindenkorra rendezte Fiume helyzetét: a varost szabad kereskedelmi varossa nyilvanitotta és
Szeverin varmegyébdl kiemelve, a Horvatorszaghoz valdo mindennemi viszonyat megsziintetve
konkrétan a magyar korondhoz kapcsolta (,,corpus separatum”). Innen ered, a jol ismert €s a

torténelemben szamtalanszor hangoztatott mondat: ,,[...] Fiume e kereskedd varos keriiletével

14 Osztrak Tengermellék.
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egyiitt ezutan ugy tekintessék, mint a magyar szent korondhoz kapcsolt kiilon test €és mindenben
ugy igazgattassék; €és sem Buccarival, sem mas, mar kezdettdl fogva Horvatorszaghoz tartozo
teriilettel, semmi modon 0ssze ne zavartassék.” [Kral-Szanto 1901:31].

A rendelet, azonban a kor politikusai szemében sem volt térvény, igy egy harminc éves
kozjogi vita indult be a horvat és magyar fél kozott, Fiume kérdésében. A vitat . Ferenc kiraly
(1792-1835) 1807-ben torvényileg rendezte: ,,Hogy az orszag karainak és rendeinek langold
vagya tovabbi halasztast ne szenvedjen: O szent felségének jovahagyasaval, Fiume vérosa és
kikotdje, melyet Maria Terézia felséges csaszarné és kiralynd kiilon oklevelével mar az orszagba
bekebelezett, a jelen torvénycikkely altal az orszaghoz tartozonak nyilvanittatik. Egyszersmind
pedig 1.§ A fiumei korményzonak az orszaggyiilés férendi tablajan, Fiume véaros koveteinek a
karok és rendek tablajan megilletd iilés- és szavazatjog adatik” [1807. évi IV. tc.]. Ugy tiinhetett,
hogy Fiumét illetéen rendezve lett minden és viragzasanak mar semmi sem allhatott utjaba, de a
francia terjeszkedés kovetkeztében az 1809-1 bécsi békében Fiumét és az osztrak-magyar-horvat
tengerpartot a francia Illir kirdlysagba tagoltak be, mely francia megszallas alatt volt egészen
Napoleon (1804—1815) bukasaig. A francia uralom utan, ujra az osztrak birodalomhoz csatoltak
a varost, de nem kapta vissza Magyarorszag Fiumét, hanem az, hasonloképpen a Maria Terézia-
féle kezdeti egységesitd politikahoz, Bécs irdnyitdsa alatt maradt. Az egyre slirlis6ddé fiumei
felszolalasoknak, hogy a Magyar Kiralysaghoz kivannak a toérvényi eldirassal dsszhangban
tartozni; és az egyre forrongdbba valdo magyar kozhangulatnak engedve, az osztrdk hatalom
1822. julius 5-én visszaallitotta a torvényességet, és Gjra magyar kormanyzot nevezett ki Fiume
élére Urményi Ferenc személyében. Ennek a méasodik fiumei magyar korszaknak, mely egyben
a varos gazdasagi fejlddésének nyitanyaként is szolgalt, meghatarozo figuraja volt tobbek kdzott
Adamich Lajos Andrés, aki helyi szdrmazast patriciusként sokat tett Fiume gazdasaga és
kultaraja érdekében, valamint képviselte a varost a magyar rendi gyiiléseken [Dubrovi¢ 2019].

Fiume f6ldrajzi elhelyezkedése a Liburni-Karszt meredek lejtdi alatt, melyek sokszor ezer
méter magas csucsokkal, valodi bastyaként védték a tengerpartot, nagyon megnehezitették a
Magyarorszag ¢és a varos kozotti aruszallitasokat. Ennek kezelésére, noha végleges megoldast
egyik sem jelentett, tobb muut is épiilt a 18-19. szazadban. Els6ként Fiume és Karolyvaros
kozott késziilt el 1771-ben a Via Karolina mintegy 6tvenévnyi munka utan. A megépiilt ut nagy
hianyossaga volt, ugyanakkor, hogy szekerekkel szinte jarhatatlan volt, igy csak lovakkal és

szamarakkal kdzlekedd karavanok tudtak az ruszallitasban részt venni [Teleki 1796].°

15 Kiilon érdekesség, hogy grof Benyovszky Méric, a nagy utazo is probalkozott egy iddben egy fiumei patriciussal,
bardé Marotti Giuseppével ezen az tton Kérolyvaros és Fiume kozott istallok é€s allomasok 1étrehozasaval, hogy
mindig friss allatokkal lehessen a szallitmanyokat vitetni [Fest 1933:58].
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A masodik ut, mely Fiume Magyarorszaghoz csatolasabol, a novekvé magyar kivitel
lehetéségének megteremtésére, és az Italidban allomasoz6 seregek jobb ellatasara épiilt, az 1809-
ben atadott Lujza ut volt. Ezzel kozvetleniil is lehetdség nyilt a magyar agrartermékeket a lehetd
legrovidebb uton, az Alfoldrél Fiuméba és a kornyezo kikotdkbe szallitani. A varos és a magyar
tengermellék ezzel bekapcsolodott a birodalom vérkeringésébe, €¢s megindult a kikoton at a
magyar gabona kiilfoldi exportja. Az at a maga koraban Eurdpa legjobb mindségét jelentette,
Otvozte a természet adta lehetdségeket a kivant forgalombol fakado sajatossagokkal, igy kelléen
széles volt ahhoz, hogy a negyven méter hosszl arbocfakkal is kényelmesen lehessen fordulni a
szekereknek a kanyarokban, és az Gt emelkedése oly jelentéktelen volt, hogy a kocsiknak sehol
sem kellett komolyabban fékezniiik [Fest-Edvi-Kovacs 1896].

A kor technikai ujitdsainak kovetkeztében egyre tobbszor kertilt napirendre a vasut kérdése,
mely a magyar arut miel6bb a tengerhez juttatja. Mar Berzeviczy ramutatott 1819-ben, hogy
Magyarorszdg szamdra a nemzetkdzi kereskedelemben valod részvétel 1étfontossagu kérdés
[Horvath 2006]. Ezt tovabbfejtve Széchenyi azt irta a Vilagban [1831], hogy a kiviteliink két
iranya folyami szallitassal a Fekete-tenger, illetve vasuttal az Adria lehet. Azonban az 1829-es
drinapolyi béke kovetkeztében a roman fejedelemségek és Oroszorszag gabonaja egylitt képezte
az egész Fekete-tengeri kereskedelmet; illetve a galiciai teriileteken épitendd vasut (Rothschild-
haz) is egyre inkabb siirgette az Adria mieldbbi vasuti elérését, hogy a magyar terményeket,
kozvetleniil a magyarok vihessék ki a vilagpiacra [Gergely 1982].

Noha mar az 1832-36. orszaggytilésen is a kiilkereskedelem létének alapjaként torvénybe
foglaltak a fiumei vastt tervezetét [1836. évi XXV. tc.], és az elsé vasttépitd tarsasag
megalakult, de a Sziszektdl a magyar tengermellékig tervezett vonal épitése nem kezdddott meg.
Az 1840-es évek elején filumei és trieszti nagykereskeddk kozos tarsasaga igyekezett a flumei
vasutat kiépiteni, &m amikor a flumeiek rdjottek, hogy csak a Triesztbe iranyul6d szakaszokat
tamogatja az osztrak kormanyzat, kivaltak a tarsulasbol [MMKM szerk. 2006:22—25].

Az 1776-ban Magyarorszaghoz kapcsolt Fiume iparanak legfontosabbja a vitorlashajoépités
volt, mely hosszu évszdzadokon keresztiil meghatarozta a varos €s a térsége megélhetését. A
hagyomany szerint mar Velence is a Quarnero térségében épittette galyait, igy nem csoda, hogy
ez az iparag a vitorlds korszak végéig, az 1870-es évekig szamos csaladnak nytjtott megélhetést
mind a konkrét hajoépitdk, mind a beszallitok (kotelek, vasznak, faaru) részére. Teleky [1796]
szerint évente egy-két hajot adtak csak el kiilfoldre, kb. 20 000 forintért darabjat, ugyanakkor
példaul 1794—-1847 kozott 134 hosszajarata hajo épiilt, melyek kozott volt még 712 tonnds is
[Akos—Horvath 2007:21].
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Ugyancsak fontos agazat volt a helyi cukorgyartas. Teleky [1796] beszamoldja alapjan
tudjuk, hogy abban az id6ben 6t cukorf6z6 tizem mitkodott a Habsburg Birodalomban, melyek
a nyugati allamok kolonidirdl szarmazé cukornad finomitasaval foglalkoztak. Ezek a soproni,
neuburgi, neustadti, konigs-saali és fiumei lizemek voltak, koziiliik azonban — vélhetéen a
tengerpart, és a szabadkikotdi statusz miatt — a fiumei volt a legnagyobb, évenkénti 30 000

mazsas termelési kapacitasaval.®

A cukorgyar helyileg a tengerparton épiilt és ez volt az egész
littorale legnagyobb épiilete, valosagos palota abban a korban. Kobler [1896b:88] levéltari
iratokra hivatkozva azt is kozli, hogy a cukorgyar részvénytarsasagként alakult Anroldt Orban
és tarsai cégeként 2 000 000 forint alaptékével, a fébb részvényesek pedig az Arnoldt és
Kennedy csaldadok, valamint a Wellen & Comp. cég voltak. A gyarban egy 1768-as kimutatas
szerint 704-en dolgoztak, melyb6l 339 f6 helyi, 316 osztrak és 49 kiilhonos volt. Ebben az évben
a gyar 467 074 forint értékben termelt cukrot, 28 342 forint értékben szirupot, és 581 528 forint
értékben allitott el egyéb gyartasi melléktermékeket. A termelés mértéke pedig, dsszhangban
Teleky [1796] értesiiléseivel a cukor esetében 26—30 ezer mazsa kozott mozgott, mig 8-9 ezer
mazsa szirupot termeltek. A cég mikodésére erds negativ hatassal volt a napoleoni haboruk
okozta francia megszallas, majd az azt kovetd osztrak megszallas (1815-1822), mely idején
Fiuméban még ¢hinségek is kitortek [Fest 1916; Kobler 1896b:89]. A cukorgyarat utolséd
igazgatoja Livino Mossort 1830-ban szamolta fel.

Fest [1916:261] kutatasai alapjan tudjuk, hogy Fiume Magyarorszaghoz tortént elsé csatolasa
idején a flumei gyaripar allt a cukor-, a kotél-, a likor-, @ Szappan- és a borgyarbol, melyet a vart
gazdasagi konjunkturaba vetett bizalma a helyi vallalkozoknak tovabb bévitett 1777-ben egy
posztogyarral és egy fatyolgyarral, majd 1780-ban egy hamuzsirgyarral és Adamich Simon
dohanygyaraval, illetve Karletzky Loérinc nyomdajaval. Késébb, 1804-ben alakult meg a
varosban egy tésztagyar, majd 1806-ban a csokoladégyar. Fiuméban 1821-ben telepiilt meg az
eredendéen Adamich Lajos nevéhez kotédd angol rendszerli papirgyar, mely a Fiumara folyd
vizét haszndlva a Tersatto alatti hegyoldalba telepiilt meg. A gyarat 1827-ben vasarolta meg
Walter Crafton Smith, akihez 1828-ban tarsult Karl Meynier bajor vallalkozo, a gyar alaptokéje
ekkor 500 000 forintot tett ki [Grguri¢ 2007:9-10].

Fiume lakossaga a Magyarorszaghoz csatolas idején 5 132 lakossal rendelkezett, melynek

nagyrésze elolaszosodott horvat, vagy olasz teriiletekrdl betelepiilt jovevény volt. A varosnak

16 Ttt kell megjegyezniink, hogy a korabeli mazsa nem azonos a maival, mivel ebben a korban a font szamitott az
alapmértékegységnek és nem a kilogramm. Fiuméban kétféle font volt hasznalatban, a nagyfont (libbra grossa) és
a vékonyfont (libbra sottile). E16bbi 0,477 kilogrammot, utébbi 0,3012 kilogrammot nyomott. A fiumei mazsa, mely
100 nagyfont volt raadasul 3 nagyfonttal nehezebb volt, mint a korabeli velencei mazsa [Kobler 1896b:102].
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mar ekkor volt egy sajat keresked6 rétege, akik foként olajjal és gabonaval kereskedtek, és Italia
fontosabb keleti-parti kik6tében sajat konzulokat is fenntartottak [Fest 1916:244]. llyen
kereskeddcsaladok voltak az Androcha, a Benzoni, a Marotti, a Minoli, a Monaldi és a de
Orlando csaladok. A csatolas ténye a kereskedelmi adatokban is megmutatkozott. A Kéroly ut
kapcsan mar emlitettiik, hogy 1771-ben a kiko6td forgalmabol jelentds sullyal birt Magyarorszag
(156 763 forint) Ausztriaval szemben (69 495 forint), azonban az is idekivankozik, hogy Kobler
[1896b:90] szerint ekkor a fiumei helyi ipari termékek tengeri kivitele 802 582 forintot tett ki.
Mig 1775-ben a fiumei kikoté dsszforgalma 1 028 841 forintot tett ki, addig 1780-ban az mar
2 580 096 forintra rugott [Fest 1916:260], amelybdl 793 967 forint érkezett Magyarorszagrol,
289 742 forint Ausztriabol és 1496 386 forintot a helyi termékek kivitele tett ki [Kobler
1896h:90].
4. tablazat: Fiume importja 1784-ben

Arunem Erték

gyapju 35 000 Frt
kavé 67 000 Frt
nyers cukor | 369 000 Frt
bor 22 000 Frt
butor 48 000 Frt
gabona 148 000 Frt

citrom 6 000 Frt
vaszon 19 000 Frt
olivaolaj 38 000 Frt

papir 6 000 Frt

rizs 9 000 Frt

SO 54 000 Frt
dalmat bor 28 000 Frt

kiilfoldi bor 2 600 Frt
Osszesen 851 600 Frt

Forras: Teleky 1796:135.

Az importrol tuddsit minket a 4. tablazat. Az exportrdl alljanak itt az utazo Teleky [1796:135]
szavai: ,,A Magyarorszagrol ide hozatott gabona, dohany, a Horvatorszagrél hozatott fa (mely
részint hajoknak, részint hordoknak, €s abroncsoknak vald) €s az ugyanonnan bdséggel jovo
faszén fobb pontjai a kereskedésnek. A gabona és dohany egyrészint a Littoraléban kél el, és a
dohanybol a fiumai fabrikak tobakot készitenek; de nagyobbara mind Olaszorszagba, annak sok
részeibe vitetik. A fa részint itt kél el, de inkabb kiilfoldre és Triestbe vitetik, aholott a
hajocsinaloktol és a portékaikat kiildozd kereskeddktdl hasznaltatik. A szenet Velencébe és
Ancondba viszik. Magyarorszagi s horvat marhaval is vagyon itt kereskedés, de nem nagy.

Ugyanis kevés kél el, és azt, amit kivalt Horvatorszagbdl ide hajtanak is, innen Triestbe hajtjak,

-38-



s ott adjak el” (sic!). Teleky ezen kiviil még hozzatette, hogy Fiuméban mindennel szabad
kereskedni, oly dolgokkal is, amelyekkel Magyarorszagon nem, kivéve a puskaport és a tiikroket.
Az ekkori kereskedelem volumenérél szolva, 1790—1795 kozott az import atlagosan 1-1,5 millio
forintot tett ki. A fobb behozatali aruk, a cukornad, a kukorica, a tengeri s6 voltak. Az export
értéke ugyanekkor atlagosan 2,5 millio forintot tett ki, a fontosabb kiviteli cikkek pedig a gabona,
a dohany, a faaruk, a faszén, az tivegportékak €s a cukor voltak. A novekvo gazdasagi élet révén,
ahogy Trieszt esetében Is lathattuk, Fiume is gyarapodasnak indult. Lakossaganak szama 1794-
ben mar 6794, 1810-ben 8950, 1841-ben 11 ezer {6 volt [Fest 1916; Csaszar 1842].

Az els6 flumei vitorlashajozasi vallalat, melyrdl a magyar uralom idejérdl tudomésunk van,
Adamich Simon nevéhez fizddik, aki fiaival 1787-t6l kezdve tobb hajot is birtokolva bejarta a
Foldkozi- és az Eszaki-tenger térségét [Akos—Horvath 2007:19]. Egy 1803-as kimutatas [Kobler
1896h:94] alapjan a Fiuméban lajstromzott hajok kozott négy nave, kettd polacca, huszonnégy
brigantino, hat goletta egy manzara és egy pinco volt.!” Ekkoriban a fiumei kikotd, még a
hagyomanyoknak megfeleléen a Fiumara foly6 torkolatandl volt, hasonldéan szdmos nagy-
britanniai természetes kikotéhoz. Azonban ez a modern kor hatalmas nave-i szamara mar nem
tudott megfeleld kikotoiil szolgalni, igy a hajok inkdbb a varos elotti tengeren horgonyoztak le,
és aruikat kisebb dereglyékkel vitették be a folyon levé kikotdbe. Ennek okan, Urményi
kormanyzé és Adamich Lajos tervei nyoman a folyotorkolat sz¢lesitésre keriilt és ott, valamint
a varos eldterében egy-egy kisebb hullamtord gat is é€piilt, hogy megdvjak a varos elott
horgonyzo nagyobb hajokat. A munkalatok 1842-ben 20 000 forintért Glavan Jakab helyi
épitdmesternek hala késziiltek el [Csaszar 1842:35]. Ugyancsak a kormanyzo ¢élénk
kereskedelempolitikajahoz tartozik egy 1826-os terv a gézhajozas fiumei meghonositasara. A
tervek szerint Fiume és Zara kozott heti kétszeri rendszerességgel kozlekedett a két g6zos,
melyet ugyanaz a William Morgan tartott fenn, aki Trieszt és Velence kozott jaratta a Carolina
g6z0st [Maylender 1911; Gatscher-Riedl 2019]. A g6z6sok vallaltak a Quarnero posta-, aru- és
személyforgalmanak szallitasat jaratonkénti 100 o. é. forint fejében, illetve targyaldsokba
kezdtek a kormanyzoval Gjabb jaratok inditasarol, melyek megvaldsulasarol nincsenek adataink.
A tervezett Uijabb jaratok bekapcsoltak volna Fiumét az olasz partokkal és a Ragusaval vald
gbzhajokkal torténd kereskedelembe.

Ehhez kapcsolodik Csaszar [1842:42] megallapitasa, mely szerint 1822-t61 az ujboli magyar

Fiuméban a hajokéazas, noha foként magatdl €s nem az allam fejlesztése révén tudott gyarapodni,

17 Ezen hajotipusok kozott a nave haromarbocos 350500 tonna szallitaséra képes, a polacca szintén haroméarbocos
300400 t kapacitassal, a brigantino 2 arboc, 150400 t, a goletta 2 arboc 50—120 t szallitdsara volt alkalmas [Gonda
1906:31].

-39-



az allami tdmogatas gondolata mar felmeriilt. Ez pedig szemben azzal, hogy az els6 tudvalevo
allami szubvencioval miikodo gézhajozasi tarsasag, mely utana példat adott a vilagnak az 1838-
as alapitasu Samuel Cunard féle vallalat volt, azt mutatja, hogy az allamilag tamogatott
tengerhajozas megteremtésének gondolata Magyarorszagon, Fiuméban — Csaszar Ferenc szerint
List [1841] munkassaga nyoman — attdl fiiggetleniil is felbukkantak.

1822-ben Fiuméba 1147 hajo érkezett és onnan 1164 indult el. Az érkezok kozott aruval 12
hosszujarata (osztrak, gordg, angol) és 825 kisparthajozasi (osztrak, napolyi, papai) volt, mig
tiresen 9 hosszujarata (osztrék, francia, svéd, szardiniai) és 301 kisparthajozo (osztrék, napolyi,
papai) érkezett. Fiumébdl aruval kifutott 16 hosszujarata (osztrak, gordg, angol, francia, svéd)
¢s 781 kisparthajozasi (osztrak, napolyi, papai) €s iiresen 4 hosszujarata (osztrak, szardiniai) és
363 kisparthajozé (osztrak, napolyi, papai). 1823-ban mar 1218 hajé érkezett és 1225 indult el,
utobbiak kozott rakodva mar orosz hajo is; ekkor az import értéke 780 911 forint, az export pedig
539 744 forint volt. 1830-ban 2 730 hajé érkezett és 2 871 indult el ugy, hogy az import
1 030 580 forintot az export pedig 984 085 forintot tett ki. Az 1841-ik évben 5264 hajo érkezett
1 471 303 forintnyi aruval és 5138 hajo indult el 2 965 523 forintnyi rakomannyal és mar voltak
a fiumei forgalomban amerikai, hannoveri és hollandiai hajok is. Utobbi évhez kapcsoldddan
érdemes Trieszt forgalmat is k6zolniink. Az osztrak kikotdbe 1841-ben 8202 hajo kozvetitett
49 000 000 forintnyi arut és 9035 hajo vitt ki 37 500 000 forintnyi rakomanyt. Ehhez hozzavéve
a kikotd szarazfoldi forgalmat is Trieszt importja 69 milli6 forintot, exportja 57,6 milli6 forintot
tett ki, azaz Trieszt varosanak Osszforgalma 126,6 millié forint volt. Ez pedig megegyezett
Magyarorszag és Erdély egymason kiviili kiilkereskedelmi forgalmanak 1835. évi forgalmaval
(126 milli6 forint), mikdzben Fiume forgalma, mint lattuk volt 1841-ben kdzel 3 milli6 forintot
tett ki; ezen Osszehasonlitas pedig jol érzékelteti, hogy Fiume mennyire lemaradt Trieszttel
szemben a III. Karoly-i rendelkezések ota eltelt bd szadz évben, illetve azt is mutatja, hogy
mekkora arutdbblet volt Magyarorszag és Erdély iranyaba, melyet Fiuméba lehetett volna terelni
[Csaszar 1842:43-49].

Az 1848-ban a helyi olaszsag egyértelmiien a magyarokkal egyiitt Oriilt az aprilis
torvényeknek, am az egyre erOteljesebb horvat fiiggetlenségi mozgalmak arnyékaban, a
lekdszond Kiss Pal kormanyzo irdnyitasaval nemzetdrség szervezésébe is kezdtek, melyet az 1j
korményzé Erdédy Janos is tdmogatott. Itt kell kiemelniink egy tényt, mely folott a horvat
kozbeszéd ¢€s a torténetirds olykor elcsuszik, hogy Fiume és keriilete 1848 tavaszadn nem azt a
teriiletet jelolte, amelyet az 1868—1918 kozotti idészakban jelentett. A reformkori flumei kertilet
kiterjedt Gonda [1906:14] szavaival élve ,,a Fiumaran illetve annak forrasan tal a Porta

Hungaricéig, s innen a Lujza-tt baloldalan haladva [...] azon egész teriiletre, melyen ma az idok
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folyaman kiilon kozséggé fejlodott Susak fekszik” (lasd bévebben 1. melléklet). Az 1848 kés6
tavaszi, torvényteleniil megtartott horvat bani gyiilésen Jelaci¢ egyértelmiivé tette, hogy a
magyar kormannyal szembehelyezkedve 6nallé Horvatorszagot akar, melynek részeként igényt
tart a magyar kozigazgatas alatt allo6 Als6-Szlavoniara, Fiuméra és keriiletére, valamint a Magyar
Tengermellékre, mely a flumei kormanyz6 feliigyelete alatt ekkor Buccari és Vinodol tertileteit
jelentette [Juhasz 2020:80].

1848. augusztusaban a magyar kormany, mely Fiuméval csak Bécsen, Horvatorszagot
megkeriilve tudta tartani a kapcsolatot, igyekezett tengeri és szarazfoldi hader6t is Fiuméba
kiildeni — sikerteleniil. Augusztus mésodik felében Jelaci¢ kiildottséget is menesztett Erdody
Janos fiumei korméanyzohoz, mely a varos atadasat kovetelte, amit a kormanyz6 azonban nem
hajtott végre, hiszen Fiume nem allt sem akkor, sem eldtte a horvat kozigazgatas hatalya alatt.
Ezt kovetden 1848. augusztus 31-én 1 300 horvat katona vonult fel a Fiumara partjara, a helyi
nemzetOrség elégtelen fegyveres kiképzése ¢&s felszereltsége okan a kormanyzd a
véraldozatokkal jar6 6sszecsapast elkeriilve hagyta, hogy a horvat haderd ellenallas nélkiil szallja
meg ¢és foglalja el a varost a horvat ban nevében [Juhasz 2020]. igy Fiume mésodik magyar
uralom alatti viragzasa véget ért. A benyomulo horvatok megigérték a zomében olaszajka fiumei
lakossagnak a szabad nyelvhasznalatot €s 6si kivaltsagaik tiszteletben tartasat, azonban 1849-t6l
nyilt horvatositas vette kezdetét a varosban, a kozélet és helyi politika minden szintjén [Fest
1920], ,,a magyar jelenlét pedig lathatatlanna valt” [Hajda 2013:9]. Ezek utan hivatalosan 1852-
ben Fiume elszakittatott Magyarorszagtol, ¢s Horvatorszag része lett. A kiegyezés eldjeleként
1865-ben, 1866-ban is megindultak targyalasok Fiume hovatartozasat illetden, sikerteleniil. Az
1867-ik és 1868-ik évi magyar-osztrak és magyar-horvat kiegyezések igyekeztek ujra rendezni

a kérdést.
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5. MAGYARORSZAG GAZDASAGI FEJLODESE A DUALIZMUS IDEJEN

Az 1867. évi kiegyezés elott Ausztria és Magyarorszag egymasrautaltsaga magaban hordozta
a komparativ elényok kihasznalasanak lehetoségét. Annak ellenére, hogy tradicionalisan
Ausztria és Magyarorszag is agrarorszag volt, a zart vamhatarokon belill az iparosodottabb
Ausztria az ipari termelésre, mig Magyarorszag a helyenként nem létez0, vagy elégtelen
iparosodottsag folytan inkabb agrartermékek eléallitoja volt [Scott 1977].

A 19. szazad modernizacidja a kozlekedésben, a vasutak, a gbézhajok megjelenése egyre
kozelebbivé tette egymas szamdara a tavoli orszagok és birodalmak piacait. Az ezekkel vald
verseny eldfeltételeként, és nem utolsd sorban az ipari termékek nagyobb hozzaadott értéke
miatt, a magyarorszagi ¢és a betelepiilt vallalkozok beldttdk a hazai ipar fejlesztésének
sziikségességét. Erre adott lehetdséget az 1850-ben Iétrehozott, és késobb tizéves idokozonként
ujragondolt osztrak-magyar vamunid, mely a belsé vamokat eltordlve egy kiviilrol védett piacon
tette lehetdvé az ipar szdmara az er6s6dést. Az a szandék huzddott meg ezen elképzelés mogott,
hogy majd kellé id6ében a falakat lebontva léphessen a szabadkereskedelem utjara Ausztria-
Magyarorszag [Scott 1982; Komlos 1983; Katus 1979].

A koz0s vamtertilet pozitiv hozadéka volt, hogy kiszamithatdva tette a gazdasag miikodését.
Ez egyfeldl megnyilvanult abban, hogy a megtakaritdsok novekedésével beindult a hazai
tOkeakkumulacid, melynek révén mar nemcsak a kiilfoldrél bedramld téke tudott ipari
vallalatokat 1étrehozni Magyarorszagon, de a szdzad végén a hazai iizletemberekbdl 6sszealld
csoportok is, példaul részvénytarsasagi formaban. Masfeldl az, hogy a magyar iparnak részben
az osztrakkal is versenyeznie kellett, rautalta a gyarosokat a kooperaciora és a racionalizalt
mitkodésre. A versenyképességet segitette az 1892-ben bevezetett aranyalapu valuta, a korona
1s, mely kiszamithatobba tette a gazdasag miikodését, hisz eldtte a forint eziisttartalmanak
ingadozo értéke is gondot okozott azon teriileteken, ahol az alapanyagok vagy a késztermékek a
nemzetkozi piacrol keriiltek beszerzésre vagy oda iranyultak [Kovér 1986; Hanak 1989].

Mindehhez persze sziikség volt hazai vallalkozokra is. A reformkorban (1825-1848) Lengyel
Gyorgy ¢és Bacskai Vera felosztasa szerint az ,el6futarok” generacidja alapitott ipart
Magyarorszagon [Bacskai 1989; Lengyel 1989]. Ok javarészt nagykereskedék, illetve a céhes
mesteremberek voltak, akik stabil vevokorrel a hatuk mogott tudtak felépiteni vallalkozéasaikat
(pl. akocsigyaros Kolberek, a kékfestogyarat alapito Felmayer Antal, Maderspach Karoly). Ganz
Abraham is ebbe a kategoriaba sorolhat6, aki Svajcbél kiindulva, Budan kezdett dolgozni a

Hengermalomnal, majd kemény munkaval egy olyan vallalatorias alapjait rakta le, amely
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meghatarozta a magyar gépipart [Klement 2004]. Jelen voltak kozottik az arisztokrata
foldbirtokosok €s politikusok is. Gondolhatunk itt Széchenyi Istvan mellett Batthyany Lajosra,
akinek ikervari birtokan cukorgyar miikddétt vagy Urményi Ferencre (a fiumei kormanyzo), aki
a pénziigyi szféraban szerepelt, vagy gr. Andrassy Manora, aki a csalad gomori vaskohdit és a
kornyékbeli tulajdonosokat dsszegylijtve 1868-ban megalapitotta a Salgoétarjani Vasfinomitd
Egyletet [Szinnyei 1891]. Késébb (1881) ebbdl fejlodott ki a Rimamurany-Salgétarjani Vasmi
Rt., mely az egyik legnagyobb acélgyartd vallalatta lett Magyarorszagon [Vasgyartas 2016]. A
masodik vallalkoz6i generacio tagja volt Burchard-Bélavary Konrad, aki danzigi
gabonakereskedelmi tapasztalatit felhasznalva lett a Pesti Hengermalom alkalmazottja, majd
vezérigazgatoja; Pick Mark, aki italiai utjarél hozta haza a szaldmigyartas otletét; Hatvany-
Deutsch Sandor, aki a berlini banki élete utan cukorgyarat alapitott [Halmos 2004b].

A hazai ipar fejlesztésében dontd szerepe volt a vallalkozoknak, a kereskeddknek és a
bankaroknak, azonban mellettiik a magyar allam is igyekezett intézkedéseivel segiteni az
iparfejlesztést. Az iparositds utjan fontos allomds volt a céhek eltorlése 1872-ben és a
kereskedelmi torvény megalkotasa is [1875. évi XXXVILI. tc.]. Tovabba, hogy az allam ado- és
illetékmentességet adott bizonyos ipardgakban az uj alapitast gyarak részére; adokedvezményt
adott a hazai ipart tdmogatd pénzintézeteknek; Osztondzte a vallalatokat, hogy hazai
alapanyagokat hasznaljanak fel; a vasuti dijszabasban pedig leszallitotta a hazai ipari termékek
szallitasi koltségét [1881. évi XVI. tc. és XLIV. tc.; 1882. évi XVIIL. tc.; 1890. évi XIII. tc.;
1890. évi XIV. tc.; Varga 1978:662—-704]. Az 1867-es kiegyezés utani Magyarorszagon tobb
szempontbol is akadalyba litk6zott az orszag iparositdsanak kérdése. A f6 hatranyt a Lajtan tali
és a nyugat-europai orszagokhoz képest nem az jelentette, hogy Magyarorszag inkabb
agrarorszag volt. A problémék gyokere a tarsadalom aluliskolazottsdga volt. Tul azon, hogy
Magyarorszag tékeimportra szorult 1868—1890 k6zott, a munkaképes kort népesség kétharmada
irastudatlan volt, és nehezen betanithatdo a fejlett ipari termeléeszkozok melletti munkara
[Katus 1979:921].

Az iparban foglalkoztatott €16 munkaerd kérdése mellett figyelmet kell szentelniink a
gépesités kérdéseinek is, hiszen mig a munkéasok szdma 1869-1910 kozott megkétszerezodott
(656 ezer f6rol 1 427 ezer fore), addig az iparban alkalmazott gépek loereje 1863 és 1913 kozott
76-szorosara nétt (7 500 16erérdl 576 400 loerdre). Ezen adatok tiikrében nem meglepd, hogy
két iparcsoport, az élelmiszeripar €s a nehézipar (vas- €s fémipar; gépgyartas és kozlekedési
eszk6zok gyartasa) jatszotta a legnagyobb szerepet a 19. szazad fejlodésében, és ezek mellé
zarkozott fel a 20. szazad elejére a kdnnylipar és a vegyipar. Ezen dgazatok kozott azonban a
gépipar volt a leginkdbb nagyipari jellegli, hisz 1910-ben a gépipari keresék 74%-a 100 fonél
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tobbet foglalkoztatd nagyvallalatoknal dolgozott [Katus 1989b:834]. Az élelmiszeripar vezetd
szerepe az agrarhagyomanyokkal rendelkezé Magyarorszag esetében nem meglepd jelenség.
Ezzel szemben a gépipar, és igy a vastermékek iranti kereslet felfutasa jol mutatja milyen nagy
volt a 19-20. szazad forduldjan az tizemek, a mezdgazdasag, a szarazfoldi és tengeri szallitas,
illetve a hadészat részére gyartott gépek mennyisége.

A gépiparon beliil a legfejlettebb agazat a jarmiigyartas volt, azonban a gépipar felfutasat nem
a kisiizemek gyors szaporodasa adta, hanem az, hogy a mar meglévo, vagy a 19. szdzad kdzepén
alakult gyarak oriasi vallalatokka néttek (gondoljunk Andréssyra és a Rimamurany-Salgotarjani
Vasmii Rt-re vagy a Ganz €s Tarsa — Danubius Gép-, Waggon és Hajogyar Rt-re), amelyek akar
tobb nagyvarosban is jelen voltak egyszerre.

Az ¢€lelmiszeriparon beliil a legnagyobb stlyt a Budapesten kiépiilt malomipar adta. A Duna,
a kiépiilé vasutvonalak, mind felértékelték a korabeli Pest-Buda térbeli helyét, mely eleinte a
gabonakereskedelem kozpontjava, majd az els6 gbézmalmok (pl. Hengermalom 1839)
megalapitasaval a dualizmus idejére malomipari centrumma valt [Klement 2012]. Ezen
idészakban tobbféle elonye is volt a budapesti malomiparnak. Egyfeldl a magyar gabona
(elsésorban a buza) elobb beérett a nyugat-eurdpai gabonanal, igy a hazai termékek akar liszt
form4jaban is hamarabb jelentek meg a kiilf6ldi piacokon az ottani termelésii aruknal. Méasfeldl
a hazai gézmalmok folyamatosan fejlesztették a technologidjukat. Ide kell sorolni a Ganz-féle
gyar (Mechwart Andras) altal létrehozott hengerszékeket és a Haggenmacher-féle sikszitat
[Halmos 2004a]. A gyors felfutast azonban a szazadfordulotol lassuldo névekedés jellemezte.
Ennek fobb oka az volt, hogy az 1900-as években folyamatosan nétt az agrariumban eléallitott,
vagy a kilfoldrél behozhaté gabona felvasarlasi ara, igy a malomipar, a méretgazdasagos
termelés megsziinésével egyre veszteségesebben tudott miikodni. Ennek kovetkeztében pedig a
vidéki kisebb malmok, amelyek nyereségesebben tudtak miikodni, elvitték Budapest eldl a belso
piac egy részét [Klement 2012].

fgy Magyarorszagon az iparban hagyomanyosan két ellenpolus erésodott meg leginkabb, az
¢lelmiszergyartas és a gépgyartds, de a dolgozdk juttatdsaiban és ¢életkoriilményeiben mégis
¢lesen elkiiloniilt ez a két szektor. Szemben az agrariummal, ahol a termelési folyamat
hozzaadott értéke a késztermék értékének csak 30%-at adta, €s a dolgozok bére 4—6%-ot tett ki
a végso értékbol, a gépgyartasban a hozzaadott érték 50%-ot és a bérek 30-33%-ot tettek Ki.
Azaz a gépgyartasban, €s altaldban az iparban felértékelddott a szaktudas és ezzel egyiitt az
ipartestiiletek, szakszervezetek érdekképviseleti lehetéségei is [Katus 1989b]. gy attételesen az
ipari fejlédés hozzéjarult az oktatasi szinvonal emeléséhez is, hisz a sokasodo iparvallalat miivelt

iparos utani munkakereslete kitermelte a maga munkakinalatat.
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Az itthon megtermelt mezOgazdasagi €s ipari termékek kétféleképpen tudtak hasznosulni:
vagy Ausztria-Magyarorszagon beliil keriiltek felhasznalasra, akar végsé fogyasztasi cikként,
akar félkésztermékként, vagy a vamunion kiviil keriiltek eladasra. A magyar aruk, és azon beliil
foleg az agrartermékek hianycikket képeztek az osztrak piacokon, hisz Ausztria sokkal
erdsebben iparosodott ezekben az években, mint Magyarorszag ¢és a mar emlegetett komparativ
elényok miatt rabizhatta magat Magyarorszag agrareléallitasara [Katus 1989a]. Ez meglatszott
azon is, hogy a Monarchia bels6é kereskedelmében végig jelentds maradt a két orszag
specializacidja, igy az osztrak ipari termelés és a magyar agrarium kibocsatasa; ugyanakkor az
is tény, hogy a magyar fél részérdl folyamatosan emelkedett az ipari termékek kivitele is. ,,Mig
az 1840-es években Ausztridba irdnyuld kivitelink 90 szézaléka volt mezdgazdasagi
nyerstermék, addig az 1880-as évekre ez az arany 63 szazalékra csokkent, az ipari termékek
részesedése 35 szazalékra emelkedett” [Katus 1979:959]. Az elonydk vilagosan latszanak John
Komlos szamitasaibdl is, aki tételesen kibontotta az imént leirt folyamatokat és elemezte tobbek
kozott a magyar lisztkivitelt, mely jelentds piaccal birt a Monarchian beliil [Komlos 1983].

A monarchidn kiviili kiilkereskedelmiinkben fontos szerepet jatszottak a vilag szamos
allamaval (pl. Olaszorszag, Franciaorszdg, Anglia, Japan, Kina stb.) kotott kolcsonos
kereskedelmi egyezmények, melyek biztositottak a magyar agrartermékek kdzel vammentes, és
egyes ipari termékek olcsobb kivitelét ezen orszagokba. Igy azzal egyiitt, hogy rohamosan tudott
novekedni a magyar termékek vilagpiaci részesedése, kiilkereskedelmiink szerkezete nagyban
hasonlitott a vAmunion beliili kereskedelmiinkh6z, hiszen a nyerstermékek 64%-ot (koztik a
gabona 29%-ot), az ipari termékek pedig 36%-ot (az élelmiszeripari termékek 15%-ot) tettek Ki
az 19. szazad végén [Katus 1979:994]. Ugyanakkor az is elmondhato kiilfoldi exportunkrol, hogy
a tengeri kivitellel lehetdség nyilt arra, hogy az Ausztriaval vald belsé kereskedelembdl
szarmazo felesleget is el lehessen adni (igy példaul lisztet vagy cukrot) [Scott 1977; Scott 1982].
Tehat el kell kiiloniteniink a féleg Ausztriaval vald belso kiilkereskedelmiinket (az 1904—-1913-
as években 74% koriili értékkel), és a vilagpiaccal valo kiilsé kiilkereskedelmiinket. Fiume
kikotdjének kereskedelemben betoltott fontossagat, pedig az 1890-es évektdl érezhetjiik, hiszen
ekkortol ,,a behozatal névekvo része szarmazott a Monarchia hatarain talrél, jelezve, hogy az
iparosodd orszag egyre nagyobb mértékben rdszorult a vildggazdasidg nyersanyagaira és
beruhazasi javaira.” [Katus 1983:279].

Osszességében tehat azt lathatjuk, hogy az 1867-1913 kozotti esztendékben Magyarorszag
tékeerdben, a hazai vallalkozok mentalitasaban, vallalkozasai szdmdaban és teljesitményében, és

az allam tdmogatd magatartasanak koszonhetden fel tudott zarkézni az akkori fejlett vilag

-45 -



mintaihoz. Ez hozta magaval azt is, hogy a hazai piacgazdasadgban a felnovekvd generaciok
iskolazottsaga €s szocialis helyzete is javult, Magyarorszag pedig egyre iparosodottabb lett.

A Magyar Statisztikai Evkonyvek 1882-1913 kozott kozolték a magyarorszagi
kiilkereskedelem adatait a vamtarifa torvényileg rogzitett és ezen idészak alatt kismértékben
valtozott fécsoportjai szerint [MSK 1923:32-358; 1878. évi XXI. tc.]. Magyarorszag Ausztriaval
¢és az azon kiviili rendeltetési orszagokkal val6 forgalma ezen iddszak alatt 2 847 306 999 mazsat
tett ki, mely mellett a VIII. Vagoéallatok forgalma 41 465 185 darabot a XLI. Jarmivek pedig
84 238 darabot tett ki.'® A vamtarifa 50 fécsoportja kategoriakat takart, amelyen beliil voltak az
egyes tételek. Példaul az I. Gyarmatéaruk cimke alatt volt a kavé, a kakad, mégis az egyszertiség
¢s hosszu iddsoros elemezhetdség kedvéért egy cimke alatt kezeli Oket a statisztika. Ez al6l majd
csak a hajozasi forgalomnal kozolt késbbi adatok lesznek kivételek, ahol a tarifaosztalyokon
beliili arunemek szerinti elemzésre is lehetdségiink nyilik, most azonban vegyiik végig, mely
aruosztalyok voltak meghatarozdéak Magyarorszag kiilkereskedelmében.

Az orszag teljes importja 1882—1913 kozott 1 210 946 178 mazsat tett ki (az 6sszforgalom
42,52%-4t), melynek éves volumenét az alabbi 1. szdmu abra mutatja. A forgalomrol
elmondhatjuk, hogy az a vizsgalt idészakban ndvekvd tendenciat mutatott. Az Osszes, az
orszagba behozott aru mértéke a statisztikai adatkozlés kezdetekor 1882-ben 12 448 239 mazsat
tett ki, mely 1892-ben 23 581 001 mazsat, 1902-ben 35 577 597 mazsat és 1913-ban 87 508 456
mazsat tett ki. Az abran jol latszik az, hogy miként a vilagkereskedelem 1900-1905 kozott
gyengélkedett, gy ez a magyar importban is éreztette hatasat, melyet aztan részben a haborts
késziilddés, részben az 1905-t6] beindult Gjabb konjunktira nagyobb ilitemben ndvelt, mint az
addigi években. A legfontosabb importosztdlya Magyarorszagnak a XV. Fa, szén és tdzeg
focsoport volt a maga 664 958 144 mazsajaval (a teljes import 54,91%-a), ami érthetd, hiszen a
korszak kozlekedésében mind tengeren mind szdrazon a kdszén €s annak szarmazékai, mint a
koksz vagy az antracit, megkeriilhetetlen import tételek voltak (foként az Egyesiilt Kiralysag
iranyabol). Ennek sulyat mutatja, hogy a masodik legnagyobb mértékben importalt aru a VI
Gabona ¢és liszt tarifaosztaly volt a maga 85 495 474 mazsajaval (7,06%). A harmadik
legfontosabb arucsoport a XXI. Asvanyolaj kategoriaja volt 61 277 028 mézsaval (5,06%), mely
a 19. szdzad végén az iparosodds masodik hullamanak egyik legfontosabb nyersanyagait
tartalmazta. A negyedik importcsoportja az orszagnak a XXXVIII. Vas és acél volt 52 376 583
mazsaval (4,33%), az 6todik a VII. Gyiimdlcs és zoldség csoport 32 780 747 mazsaval (2,71%-

18 A tovabbiakban a 41. Jarmiivek fécsoportot kiveszem az elemzés aldl, hiszen az csak darabban van megadva és
igy nem Osszehasonlithaté a mazsa adatokkal.

-46 -



al) — melyen beliil a friss déligylimdlcs bearamlas kiemelendd [Pelles 2018d]. A még 2% feletti
import utolsé csoportjat a XIII. Italok kategoria 29 791 966 mazsaja adta (2,46%) — mely a

filoxéra 19. szazad végi pusztitasanak ismeretében azonnal érthetdvé valik.

1. dbra: Magyarorszag importja métermazsaban 1882—1913 kozott
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Forras: MSK 1923:32—-358.

A vizsgalt idészakban Magyarorszag Osszes exportja (2. abra) 1636 360 821 mazsat
(57,47%-ot) tett ki. A kiviteliinkrél elmondhatd, hogy sokkal stabilabb novekedést mutat, mint
az import. A kezd6évben 1882-ben a kiviteliink mértéke 43 219 034 mazsa volt, mely 1892-ben
64 583 689 mazsat, 1902-ben 101 296 172 mazsat és 1913-ban 159 136 126 mazsat tett ki. A
legnagyobb volument kivitel aruosztalyt a VI. Gabona és liszt jelentette 696 741 155 mazsaval
(42,58%), azon beliil is a lisztkiviteliink kiemelendd, mely a Budapest kornyéki malomipari
kozpont altal eldallitott elsd osztalytl mindségének hala meghatarozta a kiilkereskedelmiinket. A
masodik tarifaosztaly a XV. Fa, szén és tézeg volt 353 083 090 mazsaval (21,58%), melyen beliil
a foleg erdélyi faanyag és feldolgozott faaruk kiaramlésa volt a meghatarozd. A harmadik
legnagyobb kiviteli arudsszetételiink a XVII. Asvanyok voltak 180 670 924 mazsaval (11,04%),
melyet kovetett a VII. Gyiimoles és zoldség kivitel (95 723 912 g, 5,85%), a XIII. Italok
(43990 287 q, 2,69%), a L. Hulladékok (43 248 119 q, 2,64%) ¢s a két szazalék folotti
arucsoportok felett még a IV. Cukrok (38 517 451 q, 2,35%).
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6. FIUME ES A MAGYAR TENGERI KIKOTO

6.1.Fiume torténete politikai és kozjogi szempontbol (1848-1914)

Fiume 1848. augusztus 31-i horvat megszallasat kovetéen 20 évnek kellett eltelnie, mig a
varos és Magyarorszag tligye rendezddhetett. Ezen idészaknak a folyamatait Juhasz [2020:73—
120] mutatja be a legnagyobb alapossaggal, benne olyan horvat kdzhiedelmekre is, mint a
»flumei folt” legend4ja. Az olasz nyelvii és kulturaji varost a horvat vezetés minden 1étez6
modon igyekezett iskolai révén nyelvileg, hivatalnokai altal kézigazgatasilag is horvatta tenni.
Ez azonban a zomében olasz tobbségli varosban heves -ellendllast valtott ki, mely
megmutatkozott abban, hogy Ferencz Jozsef 1852-es latogatasakor egyetlen horvat zaszlot sem
tliztek ki a varosban, melynek horvat kormanyzo6ja Rusnov emiatt lemondasra kényszeriilt, hogy
helyét a német Kellesperg Ernd vegye at, kinek utdédja Hohenwarth-Gerlachstein Karoly grof
lett, ezt pedig 1860-ban Sterneck Hermann baré kovette [Fest—Batthyany—Borovszky 1896]. A
német varosvezetés németesiteni probalta Fiumét, melynek hataséara a helyi olaszsag méginkabb
a magyarokhoz érezte magéat tartozonak, és ezt nem enyhitette az sem, hogy a bécsi korméanyzat
kezdeményezésére Ujra nyilt Fiuméban az olasz nyelvii tengerészképzés és Osszhangban a
dohanyipar 1851-es allami monopolizalasaval, a varosban is berendezkedett egy allami
dohanygyar. Az 1860-as évek elején a varosban altalanosan eluralkodott az a szokas, hogy a
polgéarok, magyaros ruhdkat Oltottek, magyar kokardaban jartak, minek hatasara a horvatok
kijarasi tilalmat rendeltek el, és megszervezték Fiume varmegyét, melynek féispanja Smaich
Bertalan, egyben a varos kormanyzoja is lett.

Az 1867-es év eseményivel 0sszhangban aprilisban a kiraly kinevezte Cseh Edét kiralyi
biztosként a varos vezetdjének, és hamarosan megkezdddtek Magyarorszag, Horvatorszag ¢és
Fiume kiildottei révén az alkudozasok a varos hovatartozasa iigyében. A targyaldsokon a
horvatok egyértelmiien maguknak akartdk Fiumét, ahogyan a fiumeiek és a magyarok a korabbi
torvényekre hivatkozva Fiume és Magyarorszag unidja mellett kardoskodtak, mikézben fennallt
az a vita is, hogy a horvatok altal megalkotott Fiume varmegyének mi legyen a sorsa, hiszen
arrol a varos Magyarorszaghoz tartozasat elismerd 1807. és 1848. évi torvények nem tudtak
[Hajda 2012].

A bizottsagok végiil 1868. julius 24-ig dontést hoztak majdnem minden vitas kérdésben.
Fiume esetében pedig az egyezmény eredeti szovegének 66. paragrafusa igy szolt:

»-..] Horvat-, Szlavon- és Dalmatorszagok teriiletéhez tartozoknak ismertetnek el: mindazon
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teriilet, mely jelenleg Buccari véarosaval ¢€s keriiletével egyiitt Fiume varmegyéhez tartozik,
Fiume véros ¢és keriilete kivételével, amelyre nézve az orszagos kiildottségek kozott egyezség
nem jott 1étre [...]” [Juhasz 2020:108]. Az ezzel megegyezd szovegl torvényt a horvat Szabor
1868. szeptember 25-én fogadta el. A magyar Orszaggyilés két haza szeptember 30-an és
oktober 2-an fogadta el a tervezetet azzal a kikotéssel, hogy az csak Fiume visszatérte utan Iéphet
hatalyba.

A torvénytervezet kapcsan Ferencz Jozsef kirdly 1868. november 7-i leiratdban 6romének
adott hangot és felhivta a magyar és horvat felek figyelmét, hogy szerinte Fiume kérdését le lehet
valasztani a magyar-horvat kiegyezésrol €s igy nincs akadélya a torvény kihirdetésének. Ezzel
Juhész Imre szavaival élve Ofelsége megkavarta az allovizet és elinditotta azt az eseménysort,
melyet ma fiumei folt néven ismerlink [Juhasz 2020:108]. Ugyanis erre valaszul a magyar
Orszaggytilés két haza 1868. november 11-én és 13-an elfogadta a kirdlyi leiratot és megbizta a
kormanyt, hogy a torvény szévegének elfogaddsa utan jeloljon tagokat a Fiume sorsarél donteni
hivatott bizottsagba. Ekkor (1868. november 13.) tortént az a késébb a horvatok altal jogosan
kifogasolt esemény, melynek révén Andrassy Gyula miniszterelndk egyoldaliian, a horvat fél
megkérdezése nélkiill az Uralkodd véleménye alapjan moddositotta a kordbban idézett 66.
paragrafust, az alabbiak szerint: ,[...] Horvat-, Szlavon- és Dalmatorszagok teriiletéhez
tartozoknak ismertetnek el: mindazon teriilet, mely jelenleg Buccari varosaval és keriiletével

egyiitt Fiume varmegyéhez tartozik, Fiume varos ¢€s keriilete kivételével, amelyrenézve—az

amely varos, kikoto és keriilet a magyar
korondhoz csatolt kiilon testet (separatum sacrae regni coronae adnexum corpus) képez, és
amelynek, mint ilyennek, kiilon autonomidjdra s erre vonatkozo torvényhozasi és kormanyzati
viszonyaira nézve, Magyarorszdag orszaggyiilése és Horvat-, Szlavon- és Dalmatorszdagok
orszaggyiilése és Fiume vdrosa kozt, kiildottségi targyaldasok utjan, kozos egyetértéssel lesz
megallapodds eszkozlendd [...]” [Juhasz 2020:109].1°

Ekozben Ferenc Jozsef 1868. november 12-én aldirta az eredeti megallapodas szovegét
tartalmazo horvat 1868. évi L. torvényt, majd 1868. november 17-én alairta a mddositott szovegl
magyar 1868. évi XXX. torvényt is. Ezt kovetden mind a Szabor mind az Orszaggyiilés
november 19-én kiilon-kiilon tinnepséget tartott. Andrassy, aki a modositast végrehajtotta ezutan
felhivta az Uralkodo figyelmét a két torvény kozoti eltérésre, mely kapesan Ofelsége azt kérte,

hogy a horvat térvény a magyar szovege szerint keriiljon modositasra, errél azonban a Szabor

18 Kihtizva az eredetibél kimaradt és ddlttel szedve a betoldott részt.
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nem hozott dontést, hanem a horvat ban Rauch Levin a kérdéses szoveget feliilragasztotta a
magyar torvénynek megfelel6 0j sorokkal [Juhasz 2020:110].

Ezen eseménysor kapcséan €l a horvat koztudatban az a felfogds, miszerint ekkor loptak el a
magyarok Fiumét. Ezzel szemben Juhasz Imre igy latja, hogy életszertitlen azt gondolni, hogy
a horvatok csak 13 évvel késébb 1881. juliusaban szembesiiltek a szovegek feliilragasztasaval,
hiszen a Fiume sorsardl donteni hivatott késobb felallitott bizottsag munkajaban aktivan részt
vettek. Ez pedig nem valdsulhatott volna meg a mddositott magyar torvény ismerete nélkiil, hisz
az ¢és az annak alapjat képezd kiralyi leirat rendelkezett az ilyen regnikorialis bizottsdgok
felallitasarol.

Ezek munkaja végiil azzal ért véget, hogy ,,1869. december 18-an a horvat kiildottek kiléptek
a bizottsagbol, atadvan ultimatumukat, kijelentvén egyébirant azt a kivanatukat, hogy ha
ultimatumukat nem fogadjak el, akkor napoltassék el az orszadgos bizottsdg alkalmas idore,
Fiumét pedig igazgassa egyeldre a kdozponti kormany, de Fiume varmegyét azonnal adjak at az
autonom horvat-szlavon korménynak. A magyar ¢s a fiumei kiildottek ellenben megegyezésre
jutvan, jelentésiiket beterjesztették a magyar orszaggytilésnek. A képvisel6haz 1870. marcius
15-én targyalta a jelentést €s meghatalmazta a minisztériumot, hogy a mig a fliggd kérdések
véglegesen megoldatnak, A4llitson fol a kormany provizoriumot, a kir. biztossag
megsziintetésével nevezzen ki Fiume és kerlilete igazgatasara kormanyzot, Fiume varmegyét
pedig adja at a horvat autonom kormanynak s végiil gondoskodjék a kereskedelmi €s tengerészeti
tigyek ellatasarol” (sicl) [Fest-Batthyany—Borovszky 1896]. Ezzel Fiume varosa ujra
Magyarorszag része lett az 1868—1918 kozotti fél évszazadra.

A véros magyar kormanyzot kapott, aki egyben a magyar-horvat tengermellék kormanyzoja
is lett, de csak a tengerészeti ligyekben jart el a tengerparton, melynek iranyitasat a Fiuméban
1étesitett Magyar Kiralyi Tengerészeti Hatosag révén latta el [Bosze—Crnkovi¢ 2011; Rokolya
szerk. 2017]. Ezzel tehat tulajdonképpen helyet a kapott a varos iranyitasaban a kiraly altal
kinevezett és a magyar kormanyt képviseld felsd vezetd, a kormanyzo; illetve Fiume autoném
jogaival Osszhangban a varost az alulrdl szervezddd képviselOtestiilet €s az azt iranyito
polgarmester vezette, igy érvényesiilhettek a varosi dontésekben a magyarorszagi €s a helyi
érdekek is [lasd bovebben Juhdsz 2020:345-372-nal Fiume Varos Statutumat, mely a Simonné
Dr. Pallos Piroska altal gy(ijtott és e sorok irdja gylijteményében szerepld kézirasos egykort
valtozat digitalis atirata].

A dualizmus elején nagyobb surlédasok nélkiil €lt és épitkezett egylitt Magyarorszag ¢és
Fiume. A magyarok vitték a t6két és a modern technoldgiakat a varosba, mig a helyiek vallaltak

munkat, hoztak 1étre vallalkozéasokat, és igy egy igazi multikulturélis egyiittmiikodés részeként
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épiilt ki a fiumei kikotd. Az idillt a Banffy-kormany torte meg 1896-ban, amikor egy térvénnyel
Budapest ala rendelték a fiumei belsd, addig 6nalldéan miikodd biraskodast; ez a dontés pedig
alapjaiban rengette meg a helyi magyar-fiumei kapcsolatokat, olyan lavinat beinditva melynek
hatasara politikailag is megromlott a kapcsolat a varos és az anyaorszag kozott [Pelles 2017d:48]
(példaul a fiumei kormanyzd, a polgarmester €s a varosi kozgytilés lemondasaval), illetve a varos
tengeri kereskedelmének forgalmaban is lassul6 tendencia, sét visszaesés volt megfigyelhetd az
1896-1900-as évek idején [Ordasi 2015].

A helyi politikai ellenallas egyesiilve a nagyiparosok és vallalkozok tékéjével 1901-ben
létrehozta a Fiumei Autonom Partot, mely a politika aktualis lehet0ségein keresztiil igyekezett
mérsékelt modon, de 6nélldosdgot szerezni a magyar uralommal szemben (akdr teriileti autonomia
révén is), illetve az Autoném Part tagjainak gyermekeibdl, fiatalos lendiilettel 1905-ben
megalakult a Giovine Fiume mozgalom, mely radikélisabb, olykor erészakosabb moddon
igyekezett a Magyarorszagtol vald elszakadast, és sokszor az id6kdzben megsziiletett
Olaszorszaghoz valé csatlakozast propagalni [Fried 2001]. Késobb a Giovine Fiumét a Fiumei
Kormanyzo6i Palota és varosi villamosok ellen elkovetett bombamerényletek miatt a magyar
kormany feloszlatta, amellyel még tovabb mélyitette az arkot a helyi fiumeiek és a magyar
allamigazgatas kozott [DAR. JU-5. EIn. 42-1913-11-423].

A Giovine Fiume betiltasat kovetden a hdbort eldtti utolsé békeévben mar érezhetd volt a
magyar ¢s a fiumei olasz ellentétek eszkaldlodasa, ez vezetett oda, hogy gr. Wickenburg Istvan
kormanyz6 1913-ban bevezette a hatarrenddrséget, mely fokozott mértékben igyekezett kiszlirni
a helyi olasz és horvat nacionalistakat a lakossag soraibdl, igaz ekkoriban még azt a jelentést
adja a hatarrenddrség, hogy ,,az olasz és horvat elem [...] jobban gyiilolik egymast, mint a
magyarokat” [DAR. JU-5. Eln. 49-1915-662]. 1914. nyaran a hadkoételes férfiakat, egy-két
befolyasos vallalatvezetd fianak a kivételével elvitték a frontra, 6ket kovette novemberben a 19.
szamu pécsi gyalogezred IV. fiumei zédszldaljaként sok fiumei illetdségl fiatal is, akik a fejiik
folott kozben nevet valtd zaszldalj kotelékében végigharcoltdk a nagy haborut

[Légrady 1938].
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6.2. A széarazfoldi €s tengeri infrastruktara fejlesztése

A masodik magyar iddszakban (1822—1848) a kikoto fejlesztését, valamint Magyarorszag €s
Fiume kozlekedési kapcsolatanak erdsitését a varosban tevékenykedd magyar kormanyzok,
valamint a magyar orszaggytlés flumei kdvetei egyarant siirgették. A reformkor gazdasag- és
kozlekedéspolitikai vitaiban is gyakran eldkertilt a tengerpart és Fiume kérdése, elsdsorban a
vasutépitések kapcsan [Gergely 1982:25-46]. A korszak vezet6 politikusai koziil Széchenyi
Istvan és Kossuth Lajos is jart Fiumében. Adami¢ Lajos, Fiume orszaggytlési kovete a Pest-
Fiume vasut megépitésétdl varta, hogy Fiume lesz majd a Habsburg Birodalom keleti felének
kikotévarosa [Ress 2004:60—61]. Az elsé magyar ,,vastttorvény”, az 1836:XXV. tc. a Pestrol,
illetve Sziszektdl a ,,magyar tengeri rév partokig” épiild ,,viz-csatornak, vas-utak, és ezekhez
sziikséges hidaknak” megépitését vallald ,,maganyos személyek, vagy tarsasagi egyesiiletek”
kiilonféle kedvezményeket igért. Kossuth sokszor hivatkozott irdsa a Hetilap 1846. januar 27-i
vezércikkében a flumei vasutépités mellett allt ki, de a ,, Tengerhez magyar” felhivasabol késébb
torzitva megsziiletett a ,, Tengerre magyar” kifejezés is [Bekker 2002:179-181].

Lényeges, hogy ekkoriban a trieszti kikotét mar bekapcsoltdk a Habsburg Birodalom
gazdasagi vérkeringésébe, az 1841-ben megkezdett €s az 6ridsi erdfeszitésekkel az Alpokon
atvezetett vonal 1857-ben mar megvaldsitotta a Trieszt és Bécs kozotti nagy kapacitasu vasuti
kapcsolatot. Mikdzben a fiumei kik6td alkalmatlan volt még g6zhajok kiszolgalasara is, addig
az osztrak Trieszt mar a szazad harmincas éveitdl az Osztrak Lloyd gézhajozasi tarsasag révén
bekapcsolodott a modern nemzetkdzi tengeri forgalomba [Zsigmond 2009:129]. A fiumei kikoté
fejlesztése érdekében még 1833-ban elkésziilt a vesztegintézet, 1847-ben megkezdddott a
nagykikotd €s a hullamtord-gat (Maria Terézia-molo) kiépitése, €s a magyar orszaggyllés
targyalta a Vukovar-Fiume és Buda-Fiume vasut ligyét, s6t 1848-ig a nyomvonal egy részének
kitlizése is megkezd6dott [Makkai 2013:20]. A magyar forradalom és szabadsagharc kitorése
azonban megallitotta a folyamatokat. Lényeges figyelembe venni, hogy amikor a Fiume és
Magyarorszag kozotti kapcsolat megszakadt, az osztrdk birodalmi kozlekedéspolitika
érvényesiilt, ami a tengerparti kapcsolatok tekintetében Trieszt szerepének egyértelmii erdsitését
jelentette. A dundntuli vonalak, ahogyan a zagrabi is, a reformkori magyar tervekkel ellentétben
természetesen nem Fiumét, hanem Triesztet céloztak. Emellett a tarfidkra is jellemzd, hogy mig
1880-ban is 100 kilogramm gabona utdn a Budapest-Trieszt kozotti, 619 kilométeres
vasttvonalon kozel 170 forintot kellett fizetni, addig a Budapestrél Zakanyon at Fiumébe tartd

rovidebb, 583 kilométeres vastutvonalon 182 forintot [Fiumei adatok 1880:28-31]. Csak az
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osztrak-magyar kiegyezést kovetden, az ismét Onallova valt magyar kozlekedéspolitika
kezdhette el ujra Fiumét favorizalni. Ez az alféldi termények gyors elszallitdsa miatt tobbek
kozott Szeged, Eszék, valamint Zagrab és természetesen Pest, mint malomipari kdzpont

felértékelddését is jelentette [Pelles—Zsigmond 2018:32-33].

6.2.1. A vasut

A kiegyezés idején létez6 2 160 km vasutvonalunk az Alfoldet kapcsolta 6ssze Trieszttel és a
vilagpiaccal. A vonalak 97%-a harom tarsasag kezében volt, ezek koziil a Bécs-Trieszt vonalat,
magyarorszagi szakaszaival egyiitt a Déli Vasuttarsasag birtokolta [Majdan 2013]. A Széchenyi
orokébe 1épd gr. Mikéd Imre kozlekedésiigyi miniszter is sziviigyének tekintette a flumei vasut
megépitését, igy felkarolva mind az 1848. évi tervezetet, mind az abszolutizmus alatt
kidolgozott, de a Dé¢li Vasut altal meghiusitott elképzeléseket, egy Pest-Buda centrumu vasuti
halézat tervezetérdl dontott, melynek jelentds eleme volt Fiume elérése is.

A Déli Vasuttarsasag — melynek tulajdonosai osztrak és francia tokések voltak Rothschild
bar6d vezetésével — birtokolta a Buda és Zakany, valamint a Zagrab és Karolyvaros kozotti
vasttvonalakat. A Kérolyvaros ¢és Fiume kozotti szakaszt azonban mér a magyar allam épittette
meg. Erre harom terv sziiletett. Az elsé nyilegyenes utat szeretett volna, mintegy 16 km-es
egybefiiggd alaguttal a Karszt-hegységen keresztiil, de ez olyan nagy tobbletkoltséggel jart
volna, amelyet a kor dontéshozo6i nem vallaltak. A masodik terv, a Karsztot dé¢l feldl keriilve,
vezette volna a hegység nyugati oldaldn Fiuméba a vasutat, ezt a tervet, a bora zabolatlan ereje
dontotte romba, hisz igy a nagy hofuvasok, viharok ellehetetlenitették volna a kozlekedést. A
harmadik, megvalosult tervezet, melyet 1873. oktober 23-an adtak at, a korabbi mtutak
nyomvonalat keresztezte, igy eldszor Zengg irdnyaba indult a Via Josephina mentén, majd vett
egy derékszogii kanyart az észak-nyugati irdnyban, mig végiil a Lujza és Karoly utat kdvetve, a
Liburni-Karszt harmas 1épcsézetén erés eséssel érte el a végallomast, Fiumét [Fest-Edvi—
Kovacs 1896]. Azonban hozza kell tenni, hogy csak egy vaganyos volt a vasut, a palya esése
miatt Fiumébdl harom mozdony vontatta fel a Karszton a szerelvényeket Karolyvaros fel¢,
illetve a bora miatt még igy is védoéfalakat kellett emelni a palya jelentds szakaszara [Czére
1989].

Az 1880-as évekig nagy gondot okozott, hogy a Budapest és Zakany kozotti vonalat a Déli
Vastt tartotta birtokdban, amely egyébként szintén 1873-ban kiépitette a Szentpéter és Fiume
kozotti szakaszt, mely 1ényegében Ausztria feldl a Laibach—Trieszt vonalrol [Stelli 1984:96] érte

el a véarost. A Déli Vasutban jelenlévd osztrak tokések érdeke azt kivanta, hogy a vasuti
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Osszekottetésben allo Budapest-Fiume szakaszon, illetve a Fiumét az Alfolddel 6sszekotod
sziszeki €s zagrabi szakaszokon ne érje meg szallitani. Ehhez a tarifakat ugy allitotta be a Déli
Vasut, hogy a trieszti szallitds sokkal jobban megérje. A gyakorlatban ez azt jelentette, hogy a
Fiume-Budapest szakasz 36 km-el, a Fiume-Sziszek 55 km-el és a Fiume-Eszék szakasz 63 km-
el rovidebb volt a Trieszt felé induld szakaszoknal. Rendes tarifakat tekintve Budapestrol a
gabona ¢és liszt szallitmanyoknal ez Trieszt javara 11,9 krajcar, Sziszekbdl fa szallitménynal
Trieszt javara 8,1 krajcar, Szabolcstol kdszén szallitmanyoknal 22,1 krajcar eldnyt jelentett;
kéolaj Budapestre Triesztbdl 64,6 krajcar elonyt jelentett Fiuméval szemben. Ez azt
eredményezte, hogy az 1870-es években, a fiumei tengeri kereskedelem nem tudott a vart
mértékben novekedni, hisz a trieszti kikoto elszivta a forgalmat [Fiumei adatok 1880].

Ezt a problémét a magyar kormanyzatnak Baross Gébor allamtitkarsaga és minisztersége
idején sikeriilt megoldania. Ekkor ugyanis az allam megvaltotta a Déli Vasuttol a Zagrab-
Karolyvaros szakaszt [1880. évi XLIV. tc.], kiépittette a Budapest-Zakany vonalat [1881. évi
XLVI. tc.] és allamositotta a Zakany és Bataszék valamint az Alfold és Fiume kozotti
(Nagyvarad-Esz¢ék) vonalakat. gy a Déli Vasut vonalaival versenyzd szakaszokon olcsobba
tudta tenni a tarifakat a fiumei szallitas részére [1884. évi XXX. tc. és XXXIX. tc.]. A magyar
allamnak dombovari elosztd kozponttal igy a kezébe keriilt minden ahhoz, hogy Fiuméba
terelhesse a magyar exportot és onnan Magyarorszagra az importot.

Konnyen belathato, milyen nagy jelentésége is lehetett a MAV versenyvonalainak, mert erre
a Déli Vasut azzal reagélt, hogy kartellre 1épett a MAV-val és egységesitette a trieszti tarifakkal
a fiumeieket. Ezzel Magyarorszag is elérte azt, amit az osztrak kormanyzat mar 1857-ben, azaz
a sajat tengeri kikotonk vasuttal vald kozvetlen elérését, és igy megindulhatott a kdzvetlen aru-

¢és személyforgalom Magyarorszagrol Fiuméba.

6.2.2. A tengeri kijarat

Fiume szamara a gazdasagi hatorszagot feltar6 vasuti infrastruktira ugyan mar létrejott, de
ennek kiépitése onmagaban még nem hozhatta el a kikotdi forgalom fejlodését. Mint lattuk, a
varost a nemzetkozi forgalomban meghatarozova valt nagy gézhajok még az 1860-as években
is elkeriilték, igaz maga a kikotd sem volt még képes ezek kiszolgalasara. Ezért a fentiekkel
parhuzamosan tortént a modern kikoté kiépitése, mely foldrajzi értelemben kivalo fekvéssel birt.
Az uralkodo szelek kozt a legjellemzobb a bora és a sirokkd volt, de a viharok kevésbé voltak
szeszélyesek, mint Triesztben. A Quarneroi-6bdl védelmében fekvd varost a nyilt tengertdl

Veglia és Cherso szigete zarja el, Fiume igy harom hajozhatéd és vilagitotornyokkal ellatott
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csatorna (Farasina, Bocca di mezzo, Maltempo) révén volt 0sszekdttetésben az Adriaval. A
természeti feltételek adottak voltak, a kikotdi infrastruktura kiépitése azonban a torténelem
soran, kisebb épitkezésektdl eltekintve sokaig a tervek szintjén maradt [Pelles—Zsigmond
2018:38].

A kormény megrendelésére a magyar hatdsagok ¢és minisztériumi szervezetek készitették eld
a kikoto fejlesztésének terveit (3. dbra). Az elképzelések véleményezésére egy nemzetkdzileg
elismert szaktekintélyt, a marseille-i kikot6épités iranyitdsdval megbizott fomérnokst, Hilarion
Pascalt kérték fel, aki 1870-ben Fiumébe utazott, hogy alaposan tanulmanyozza a terveket,
kisebb mddositasokat is javasolt és tamogatta a megvalositast [KVKK 1875. 1. 7:5]. A végleges
tervek 1871. aprilis 10-én keriiltek a torvényhozas elé [Gonda 1906:72]. Az 1871:XIX. tc.
dontott a kikoto fejlesztésérdl €s a célra tobb mint 13 millid forintot szavaztak meg [1871:XIX.
tc.]. A fejlesztéseket mar az 1873-as bécsi vilagkiallitason bemutattak [Dubrovi¢ ed. 2001:344].
Mivel a kikotéfejlesztés mar az elsé években éreztette hatasat a kik6toi forgalom emelkedésében,
a kormany még 1876-ban targyalni kezdte a folytatast [Hajnal 1885:240]. 1877-ben a
kikotoépités kozvetlen iranyitasat Hajnal Antalra biztdk, aki mar kordbban is miniszteri
fomérnokként a fejlesztés eldadoja volt, most pedig a fiumei kikotd épitészeti hivatal fonokéve

nevezték ki [Szinnyei 1896:270].

3. dbra: Az eredeti — meg nem valosult — tervei a flumei kikoto kiépitésének

FIUME ES TENGERPARTJA

A KIKOTO ES PALVAUDVAR TELJES KIEPITESEVEL

e

Forras: MMKM. RA-10-Hajnal Antal.
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Erdekes, hogy kezdetben nem terveztek kiilon kikotdt épiteni a gyulékony anyagoknak,
azonban az évtized végén megemelkedett a Fiuméba érkezd kdolajszallitmanyok szama. 1879
augusztusaban érkezett Fiumébe az els6 ,,kdolajos haj¢”, az osztrak Margareta, ami Amerikabol
hozott 3 812 hordo olajat [Budapesti kozlony, 1879. IX. 19:7458]. 1881 majusaban érkezett az
elsé finomitott kdolajszallitmany Amerikabdl és ezt a vitorldst hamarosan egyre tobb hajo
kovette. A Fiuméba érkezett kdolaj mennyisége az 1879. évi 6 571 métermazsardl 1882-re
208 345 métermazsara emelkedett. Az ebben az évben megalakult kdolajfinomitd
részvénytarsasag iranyitdsaval pedig megkezdddott a varoson kiviil, a voloscai Gt mentén a
kdolajkikotd felépitése, ami mar két évvel késdbb, 1884 tavaszdn megfeleld biztonsagi
koriilmények kozott fogadhatta a hajokat [Huszar 1884:327-328].

A koolajkikototol nyugatra az isztriai hatar mellett felépitésre keriilt egy torped6 és egy
vegyészeti gyar, tovabba elkezdddott ugyanezen a teriileten, allami tdimogatassal a Howaldt-féle
hajogyar épitése, mely 1894-re elkésziilt. A kikotokkel és molokkal 6sszhangban sinparokkal is
felszerelték a teriiletet, melyek a part mentén elhelyezett palyaudvarokra futottak be, igy a
termékeket akar kozvetleniil lehetett vonatrol hajora pakolni és forditva [Gonda 1906].

A gyorsan novekvo fiumei aruforgalomnak kdszonhetden hamarosan sziiknek bizonyult a
kiépitett infrastruktira, ezért egy bel-, és kiilfoldi szakemberekbdl allo garda tanacsai nyoman
elkezdték a kikoté bovitését, beleértve tobbszintes vasbeton tarhazak épitését és egy farakodo
kikotd tervezését is. Igy a megépiilt tarhazak 6sszesen 92 566 m? rakodéteriilettel 94 020 tonna,
azaz 940 200 métermazsa aru befogadasara voltak képesek [Fest-Edvi-Kovacs 1896:307]. Ez
utdbbit a Fiumara torkolatanal képzett Deltaban helyezték el 210 000 m? farakodasra alkalmas
teriilettel, am mivel a Delta kicsinek bizonyult, a tle nyugatra fekvd teriiletet is feltoltotték és
hozzakapcsoltak [Gonda 1896].

Fiume varosa ¢és a kikotd kozott nagy szintkiilonbség volt, ez nehezitette azt, hogy egy
meredek vaspalyaval kdssék Ossze a rakpartot. Ezt oly modon kiiszobolték ki az épitdk, hogy a
vaspalyanak, egy csokkentett meredekségii alagutat vagtak a varos ala, mely igy kényelmesen
érhette el a palyaudvart, illetve a farakod6 kikotdt is hasonld megoldéassal értek el
[Majdan 2014]. Tovabba a kikotéi  tiizesetek megelézésére a  kikotét  6nallo
vizvezetékrendszerrel szerelték fel, illetve az éjszakai rakoddst megkdnnyitendd villamos
energidval valo vilagitast is kiépitettek.

A Fiuméban megvaldsult beruhdzasok dontd tobbsége allami indittatasu volt, tehat nem az
igazsagos piaci verseny vezette el a vallalkozokat a gazdasag szervezésé€hez, hanem a tervezett
allami erd iranyitotta a sajat kapcsolati tokéjén keresztil a varos és a kikotd életét

[Domonkos 2010:27]. Mutatja, azt, hogy mennyire igyekezett a magyar kormany 6sztondzni a
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flumei épitkezéseket, hogy az 1884. évi XXII. tc-el adomentességet iktattak torvénybe a hazado
alol, az jonnan épitett épiiletekért is.

1891. julius 1-vel Triesztnek és Fiuménak az 1700-as évektdl elejétdl fennalld szabadkiktéi
statusza megsziint. Errdl részletesebben az 1887. XXIV. tc., 1889. XVLI. tc. és az 1891. XVIIL
tc. rendelkeztek. A szabadkik6td, nemzetkozileg elfogadott nevén a ,,punto franco” fontos
kereskedelmi helyszin volt. Targyi értékét ndvelte a teriiletén levo rakpart, tarhdzak, emelddaruk
¢és vasutak mennyisége ¢és kialakitasa, mig eszmei értékiik abban allt, hogy a ,,[...] szabadkikotd
teriiletén igen gyakran létesiiltek ipari és kereskedelmi vallalatok, melyek az eldnyds
félgyartmany-szallitmanyokat Gsszeszerelték, és onnan hoztdk forgalomba” [Bartos—
Bornemissza 1942:178]. A dontés értelmében, az osztrak-magyar vamteriileten beliilre vontak a
két varost, és az atmend vamkilfoldi arukat ezek utan vam terhelte. Ez az intézkedés
egyértelmiien Ausztria javat szolgalta, hiszen azzal, hogy sem Fiume, sem Trieszt nem
rendelkezett ezzel az elénnyel, a joval nagyobb Trieszt (mind népesség, mind gazdasagilag
erdsebb volt) megtarthatta eldnyét, a feltorekvo vetélytarssal szemben. Az osztrak kormény ezzel
egyszerre Triesztnek is megadta a magyar kormany altal Fiuménak adott kedvezményeket, és
Triesztben is beindult a helyi ipar bovitése [FBHKS 1896:240]. Ugyanakkor fontos itt
megjegyezniink, hogy Fiume esetében ekkor a varos szabadkikotdi stitusza szlint meg, a
nagykikotdbeli, Méria Terézia hullamgéttal keritett medencéje, a benne levd raktirakkal és
gyarakkal tovabbra is vimmentes dvezetként miikodott, azaz a helyi gyarak képesek voltak tigy
arukat eldallitani, hogy a termelésiikbdl fakadod export Magyarorszag exportjatol fliggetlen
tengeri kivitelként tudott megjelenni a statisztikakban.

A fiumei kikotdben a vizsgalt idészakban nagyaranyu fejlesztések zajlottak le: tarhazak
épiiltek, amelyekhez sinek vezettek, daruk segitették a rakoddst. Annak érdekében, hogy
legalabb rovid tdvon megtériiljon ezen eszk6zok fenntartasa, hasznélati dijat rottak ki a kikotobe
érkezd kereskedelmi hajokra, ezt nevezték kikotdi illetéknek. A kikotdi illetékek mindig is
hasznalatban voltak Fiuméban, am a ,,modern kornak” megfeleléen ezeket az 1897. évi IX. tc.
szabalyozta. A torvény értelmében, minden belfoldi és ezzel egy tekintet ala es6 g6zds (olyan
hajé melyet magyar vallalat bérelt) ha kiilfoldrdl érkezett, tiszta tonnanként egy naptéri éven
belill els6 és masodik kikotésnél 40 krajcart, harmadik negyedik utjuknal 30 krajcart, 6todik és
minden tovabbi érkezésnél 20 krajcart, ha belfoldrdl érkeztek 15 krajcart voltak kotelesek fizetni.
Vitorlasoknal szintén, ha belfoldi, vagy belfoldi tulajdonu cég birtokaban voltak, belfoldrol
érkezés esetén 100 NRT alatt 2 krajcart, 100 NRT felett 5 krajcart; kiilfldi érkezés esetén 100
NRT alatt 4 krajcart, 100 NRT felett 10 krajcart fizettek. Mindennemi kiilfoldi hajo pedig 1
forint illetéket fizetett.
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A fontosabb kikot6épitkezések 1906-ig, a kisebb javitasok és fejlesztések egészen 1914-ig
tartottak. Mindezek keretében csak a fiumei kikoto kiépitésére a magyar allam 1871-1914 kozott
57 166 546 korona beruhazast forditott, mig a partmenti teriiletek feltoltésére legalabb
ugyanennyit (utobbira csak 1890-ig 24 151 752 koronat) [MSE 1885-1913; MTE 1898-1914;
DAR. TH. 66-1891-X1X-2317]. Ezek alapjan a fiumei kikot6i infrastruktarara az allam
koriilbeliil 100 millié korona értékben ruhazott be. Ennek eredményeképp 6 169 méter rakpart,
2 080 méter hullamgat, 53,8 hektar vizfelszin és 60 hektar feltoltott teriilet szolgalta a modern
tengerhajozas igényeit a fiumei kikotében [Gonda 1906]. A kikotéi infrastruktiira amortizaciojat
ellensulyozta a kikotdi illetékekbdl befolyt 0Osszeg, mely egyuttal a kik6td magas
kihasznaltsagara is ramutat. A kikotoi illeték Osszege a kikotdbe érkezett hajok szamanak
gyarapodasaval novekedett, majd a szazadfordulon a bemutatott allami szabalyozas miatt kezdett
csokkeni, mivel akkor konnyitettek a kikotdi illetéken, ugyanis annyira nagy tartalékok
képzodtek az amortizacioval szemben fizetett 6sszegekbdl. Ertéke igy példaul 1871-ben 30 ezer
K, 1876-ban 40 ezer K, 1881-ben 184 ezer K, 1886-ban 347 ezer K, 1891-ben 435 ezer K, 1896-
ban 500 ezer K, 1901-ben 359 ezer K, 1906-ban 397 ezer K és 1911-ben 370 ezer K volt [FS
1901:149; MSE 1901; 1906; 1911].

A kikotdre forditott kiadasok és az onnan befolyt bevételek kiillonbsége nagyon hamar, mar
1886-ban pozitiv értékeket adtak, a szdzadforduléra pedig a beruhdzéds meg is tériilt. A fiumei
kikotd 1900. évi statisztikai, de levéltari forrasok alapjan is bizonyithatd, hogy a fiumei adok,
melyek attételesen a beruhdzdsok hatdsara novekedtek (egyenes adok, fogyasztasi ado,
hatarvam, bélyegilleték, kikotoi illeték, posta és tavirdai illeték) 1872—1890 kozott nem csak
visszahoztdk, de meg is haladtdk a kikotore forditott Osszegek mértékét. 1890-ig a kikotd és a
feltoltés koltsége O0sszesen 51 042 834 K, mig a helyi adokbol befolyt 6sszeg 84 405 970 K
étéket tett ki [Fiume statisztika 1900; DAR. TH. 66-1891-X1X-2317]. Ezt kdvetden, a
kikotdépitésre mar fajlagosan kevesebbet kellett kolteni, mig adokbol az 1891-1899 kozotti
esztend6kben 121 938 153 K folyt be, amely messze meghaladja az 18721890 kozott befolyt
Osszeget [Fiumei statisztika 1900]. Ezek alapjan kijelenthetjiik, hogy a fiumei kiko6té (4. abra),

mely hatalmas horderejii beruhazas volt az allam részére, tobbszordsen megtériilt.
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4. dbra: A fiumei kikotd 1913-ban

FIUMEI KIKOTO s PALYAUDVAR HELYZETRAJZA

Forras: MMKM. 2314.

6.3. Fiume népesedési viszonyai

Fiume lakossaga a 19. szazad végén rohamosan novekedett. Népszamlalasi adatok alapjan a
lakossag szama 1881-ben 20981 f6, 1890-ben 28 879 {6, 1901-ben 38 057 6, 1910-ben
50 302 £6 és 1918-ban 55 992 £6 volt [MSE 1885-1918]. Ezen id3szak alatt nagyjabol tizévente
mintegy tizezer fovel boviilt a lakossag l€lekszama, atlagosan évente 2,72% ndvekedési ilitemet
produkalva. Korosszetételt tekintve, mindharom népszamlalasnal (1890; 1900; 1910] a 20—39
évesek korosztalya tette ki a lakossag legnagyobb hanyadat, azaz 1890-ben 21,5%-t, 1900-ban
35,6%-t és 1910-ben 37%-t. Fontos kiemelni, hogy nem csak a varos bels6 szaporodasanak volt
koszonhetd a lakossag szamanak novekedése, hanem az irdnyitott és spontan betelepitésnek —
példaul hivatalnokok, ipari munkasok — is [Jekelfalussy szerk. 1892; Népszamlalas 1900;
Népszamlalas 1910].

Nemzetiségi 0sszetételében — a magyart leszamitva — nincsenek kiugro eltérések Fiume és az
osztrak—magyar—horvat tengermellék tobbi kikotéjének aranyai kozott. 1881-ben Fiume
lakossaganak 44%-a volt olasz, 38,2%-a szerb-horvat, 1,6%-a magyar, 10,4%-a szlovén, 4,3%-
a német és 1,5%-a egyéb. Ezzel szemben 1910-ben a varos lakossaganak 48,6%-a volt olasz,
26,8%-a szerb-horvat, 13%-a magyar, 4,7%-a szlovén, 4,6%-a német és 2,2%-a egy¢b.
Szamszerlsitve: a magyarsag l¢élekszama az 1881-es 338 fordl 1910-re 6493 fore tudott
novekedni, mikézben az oda betelepiilt, féleg horvat hivatalnokréteg a magyar uralom alatt
tavozott a varosbol [Domonkos 2010:26]. Fiume lakosainak to6bb mint 90%-a katolikus, 3%-a
izraelita, 2%-a ortodox, és kevesebb mint 1%-a protestans volt [Népszamlalas 1910]. A varos
lakossdganak egy része alapvetden nem Ausztria—Magyarorszag teriiletérdl szarmazott, ami

persze egy kikotovarosban természetes jelenség. Ez az adatokat tekintve azt jelentette, hogy
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1881-ben a lakossag 25,12%-a, 1890-ben 38,11%-a, 1900-ban 43,47%-a, 1910-ben 39,4%-a
kiilfoldi allampolgar volt [Domonkos 2010:27].%°

A lakossag foglalkozasok szerinti megoszlasa nagyon jol kirajzolja Fiume erdsségeit €s ezaltal
magat a varost is elhelyezhetjiik a tengermelléki és a belsd teriiletek meghatarozo telepiilései
kozott. Az alabbi 5. abran az 1900-as népszamlalas alapjan azt mutatom be els6 korben, hogy
Fiuméban, hogy oszlott meg a tarsadalom az egyes foglalkoztatasi kategoriak tiikrében. Azért a
keresok és eltartottak dsszegzésével operalok, mert egyrészt igy kapjuk vissza a telepiilés teljes
lakossagat, masrészt Fiuméban a varos sajatos jogi autonomiaja révén a gyermekmunka nem volt
tiltott, igy mas varosokhoz képest csak igy a teljes lakossaggal valik 0sszehasonlithatova az
elemzés (azaz Fiuméban akar egy 6-10 éves gyermek is keresdként jelenhet meg a
statisztikdkban) [DAR. JU-5. Alt. 135-1882-1142; 140-1883-560]. A Vizsgalt varosok
Osszlakossaga 1900-ban az alabbiak szerint alakult: Fiume 38 955 £6, Buccari 1 870 f6, Zengg
3182 16, Zagrab 61 002 f6, Budapest 732 322 £, Kolozsvar 49 295 £6, Gyér 28 989 3.2 Az
abran alapvetden szemmel lathato, hogy az egyes foglalkozasi csoportokban dolgozok ardnyai
egyltt mozogtak. Az eltérések csak foldrajzi és gazdasagi fejlédésbeli kiillonbségekbdl fakadtak,
azaz példaul Buccariban a kozlekedés kiemelkedett (hiszen ez egy természetes kikotd volt; mig
Zenggben a koztisztviselok 1étszama volt magasabb az atlagnal — ez véleményem szerint annak
a lenyomata, hogy Zengg mely egykor Fiume vetélytarsa volt, a gazdasagi fejlédésben ezt a
versenyt elvesztve, a tisztvisel6k korét nem azonnal épitette le [vo. Eszik 2019].

Jelen elemzésemben azt kell elsdsorban latnunk, hogy a modern hazai varosokban a legnagyobb
az iparbol €16k ardnya volt. Ennek értéke Budapesten 42%, Zenggben 39%, Gydrott 37%,
Fiuméban 34%, Kolozsvarott 33%, Zagrabban 32% ¢és Buccariban 25% volt. Ez
természetszertiileg kihatott a helyben lako tdrsadalmak belsd életére is, ennek targyalasa azonban
dolgozatomnak nem témaja. A kereskedelem és hitel kapcsan azt lathatjuk, hogy a mintaban
szerepld telepiilések kozott kettd helyen volt ez ardnyaiban a legbdségesebb: Fiuméban és
Budapesten is a lakossag 14%-a €It ebbdl, mig a tobbi telepiilésen atlagosan a 8-10%-a. A
kozlekedésben foglalkoztatottak aranya a szarazfoldi varosok esetében alacsonyabb volt (8%),

Zenggben, mely ekkorra elveszitette jelentdségét Fiuméval szemben, csak 5%. Fiuméban mely

2 Fiume polgara volt Wilfredo Pareto is, aki az 1894-es magyar torvények miatt koltozott a varosba, hogy
elvalhasson feleségétdl (amit az olasz torvények akkor még tiltottak), és vélhetéen masodik hazassagat is Fiume
varosaban kototte [Fried 2001:31].
2L Az elemzésben Fiume mellett két tengerparti varos szerepel Buccari és Zengg, az elemzésbe bevontam Zagrabot,
mint a korabeli horvatsag kozpontjat, Budapestet Magyarorszag fovarosat és két regionalisan meghatarozo, iparilag
fejlett varost Kolozsvart és Gyort.
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a vasuti €s tengeri kozlekedésben is fontos infrastruktiraval rendelkezett ez az érték 14%-ot tett

ki, mig Buccariban, mely egy aprd, am anndl fontosabb kikdtdvaros volt 24%-ot.

5. abra: A magyar korona egyes tengermelléki és belsd teriileteken fekvd varosainak

Osszehasonlitasa az ott €16 keresok ¢€s eltartottak foglalkozasi csoportok szerinti bontasaban

45,00%

40,00% B
35,00%

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00% i”ll]

-
ﬁf

0,00%

A Y ] Y
R & & 5 , & J
ré& & & & 4}3" ol <& & ;f-a\ o
& . N & “ ) A W&
Vil Pty o 4 s o) o
4D o & ¥ S & < G
g/ X Ca o
&N & Q&b ~ = >
o &
) &
> &
EFiume ®Buccari ®WZengg ®Zagrab Budapest = Kolozsvar Gyor

Forras: Népszamlalas [1905].

Fiuméban az 1900-as értékekhez képest 1910-re az aldbbiak szerint valtozott a lakossag
(49 746 6) foglalkozasi Osszetétele a szamunkra most kiillondsen fontos teriileteken: 38,93%
dolgozott az iparban, 14,78% a kereskedelemben és 15,73% a kozlekedésben (a maradék 30,56%
a tobbi agazatban) [Népszamlalas 1900; Népszamlalas 1910]. Az ipari népesség megoszlasat
tovabb bontva kideriil a statisztikakbol, hogy a haziipar és a vandoripar nem létezett Fiuméban;
1900-ban 4 144 férfi és 2 138 nd dolgozott a tulajdonképpeni iparban, mig ezek a szamok 1910-
re, 6 962 férfire és 2 882 ndére emelkedtek. Ezen adatokat tovabb bontva az 5. tdblazatban

bemutatom az 6nallok és az iparban dolgozé segédszemélyzet munkakor szerinti megoszlasat.

5. tablazat: A fiumei iparban dolgozok foglalkozasi csoportok szerinti eloszlasa 1900-ban és

1910-ben
: Onallo Segedszemelyzet
= férfi no tisztviseld | segitd csalddtag | mivezetd | segédmunkds | tanonc | szolga
1900] 744 353 192 68 23 3 869 583 390
1910] 940 557 517 28 180 5830 1 046 746

Forras: Népszamlalas [1910].
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Az abran jol lathatd, hogy sok munkas €It a varosban (1900-ban 3 869 f6, 1910-ben 5 830 £6).
Ez azt jelenti, hogy a helyi vallalatokat — a hazai gazdasagtorténetiras modszereinek egyikeként
— osztalyozhatjuk az ott dolgozé munkasok szama alapjan [K6vér 2001:77]. Fiuméban 1900-ban
590 db vallalat mikodott munkas nélkiil, és 714 db volt, amely 1-20 {6t foglalkoztatott. 1910-
ben 877 db munkas nélkiili volt, és 777 db foglalkoztatott 1-20 Iétszamt embert. A 6. szamu
abran megjelenitettem minden olyan ipardgat 1910-ben Fiuméban, amelyben csak egy darab 20
fonél tobbet foglalkoztatd vallalat volt, igy ezen cégek kapcsan konnyen Osszeegyeztethetok
egymassal a leird statisztikdk és a levéltari forrasok. Ezen abrabol jol kirajzolodnak a Fiumét
meghataroz6 azon nagyvallalatok, melyek miikddésének torténetét dolgozatomban

részletesebben is bemutatom.

6. abra: Az egyes fiumei iparagakban monopol helyzeteben miik6d6 nagyvallalatok altal

foglalkoztatott munkasok szama 1910-ben
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Forras: Népszamlalas [1914].
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6.4. A fiumei pénziigyi intézmények

A 19. szazadban a hazai pénzintézetek koOzott szinte egyszerre jelentek meg a
takarékpénztarak (Brassoi Takarékpénztar — 1835) és a bankok (Pesti Magyar Kereskedelmi
Bank — 1841); melyek az elsé egy-két évtizedben ugyan még eltérd profillal rendelkeztek, a
szazad masodik felére azonban tobbnyire mind részvénytarsasdgi formaban mikdodtek és
nagyjabol azonos banki funkcidkat lattak el, noha tékeerdben a takarékpénztarak mindvégig
megorizték vezetd szerepliket [Kovér 2002]. A bankok f6 profiljat tekintve is torténtek
természetesen valtozasok. Mig a 19. szazad kozepén a bankok leginkabb a kereskedelem és ipar
tamogatasara a valtdleszamitolasra koncentraltak, addig az 1873-as valsag utan eltdvolodtak a
kockazatosabb rovidlejarati valtoktol az iparfinanszirozds mas formai felé fordultak (példaul
részvények birtoklasa), illetve megjelent a folyoszamlaiizlet is [Halasz 2019]. Talalé Kovér
[2002:311-312] megallapitasa miszerint a hazai bankok a ,,mindenes bankok” mintajat kovették,
amely azt takarja, hogy ezen pénzintézetek a tokéjiiket szinte minden formaban forgattak,
egyarant volt részvényportfolidjuk, folydszamla ligyleteik, illetve bizonyos esetekben az altaluk
feliigyelt iparvallalatok termékeit is 6k értékesitették.

Az allami kikotofejlesztés mellett latnunk kell, hogy az ipar foleg a vallalkozo6i beruhdzasok
révén tudott Fiuméban fejlédni, mely utdbbiak kozott ki kell emelniink a hazai nagybankok
leginnovativabb modjait transzformalta profitabilis iizletté (gondoljunk itt a Kdolajfinomitogyar
Rt., a Fiumei Els6 Magyar Rizshantol6 és Keményitdgyar Rt. vagy a késébbi nevén Ganz-
Danubius Hajogyar Rt. miikodésére). A nagyaranyl gazdasagi fejlodésnek eldfeltétele volt a
kikotd pénziigyi lehetdségeinek novekedése, illetve a megtériilo befektetések vonzottak is az
Ujabb tékét a varosba. Ez pedig alapvetden a helyi takarékpénztarak és bankok tevékenysége
révén valosult meg.

Csaszar Ferenc fiumei gazdasagi iro 1841-ben irta meg munkajat a fiumei kikoto fejlesztési
lehetdségeirdl, melyben kitért a helyi pénziigyi élet megalapitdsanak lehetdségeire is. Mint irja,
ahhoz, hogy a fiumei gazdasag fellendiilhessen ,,még egyre van sziikség — bankra! Bankra, (sic!)
melly a gylimolcsozetleniil fekvo tékéket forgasba hozza, a pénz keringését konnyitse, s ez altal
az ipart és a kereskedést emelje és gyamolitsa!” Ugyanakkor Csaszar figyelmeztet, hogy a
kikotévarosnak nem szabad reményét a friss alapitasu pesti bankba fektetnie, ugyanis ahogy a
Banque de France bankjegyeit sem fogadjak el Parizson kiviil, ugy Fiume elszegényedését is

hozhatja, hogy mig magat gazdagnak gondolhatja a bank altal nyomott jegyek altal, kiilfoldon
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azt nem fogjak elismerni, igy a varosi tOkések ércpénzeinek kidramldsa altal épphogy
elszegényedni fog a telepiilés iparban és kereskedelemben érdekelt rétege [Csaszar 1841:58-61].
Ezen felismerés kovetkezménye lehetett, hogy az elsé fiumei pénzintézet nem valamely pesti
vagy helyi alapitasi bankként jelent meg a telepiilésen, hanem maga Fiume varosa hozta 1étre
1857-ben — a horvat megszallas idején a helyi féként olaszajku patricusok részvételével —a Cassa
communale di risparmio di Fiume intézményt, azaz a Fiumei kozségi takarékpénztart [FBHKS
1896:259]. Ezt kdvetden a masodik fiumei takarék Gsszhangban a kiegyezés idején tapasztalhatd
alapitasi lazzal, 1873-ban kezdte meg miikodését Fiumei Néptakarékpénztar Rt. néven.

A tulajdonképpeni orszagosan miikddd bankok koziil az elsé mely Fiuméban megtelepedett
az Osztrak-Magyar Bank Fiokintézete volt 1859-ben. Noha ez volt a varosban a legrégibb,
sjelentékenységére nézve az utolsd6 helyen all a magyar fidkintézetek kozott” [FBHKS
1896:259]. Az intézmény {6 feladata a kikotdi kereskedés segitése volt, igy foként
valtoleszamitoldssal, giro forgalommal és kolesonok nyujtasaval foglalkozott. A pénziigyi
adatait tekintve ezen iizletdgakban 1900-ban 82 millié Korona, 1913-ban pedig mar 288 millid
Korona forgalmat bonyolitott [Compassok], tehat a helyi kereskeddk jelentds része ezt az
intézmény valasztotta tevékenységének Uzésé¢hez. Vezetdségi Osszetételét tekintve minden
flumei nacid képviseltette magat. Az intézményt a kezdetektdl 1876-ig egy 4 fobdl allo
1gazgatosag vezette (pecinei Cosulich Alajos, Meynier Karoly, Scarpa Pal lovag, Verzenassi
Jozsef), majd az 1890-es évektdl 1914-ig Rassmann Ede elndk. A szervezeten beliil még a
biralok tettek ki fontos osztalyt, ugyanis 6k dontottek arrdl, hogy az adott kérelmezd kaphat-e
kolcsont, illetve feliigyelték a tobbi pénziigyi tranzakciot is. Osszetételiik igen vegyes, de jol
elkiilonithetéek benne az dsi fiumei olasz érzelmiiek (Cunradi, Cosulich, Luppis), az 6si fiumei
horvat érzelmiiek (Verzenassi, Vranyczany, Mohovich), a késdbb becsatlakozd6 magyarok
(Neuberger, Steinacker) és a kiilfoldrél ideszarmazott vallalkozok (Meynier, Klinz) csoportjai
is. Osszességében tehat az Osztrak-Magyar Bank fiumei fidkja egy helyi nemzeti bankként
miikddott, hiszen barmikor képes volt hitelt nytjtani a helyi bankoknak és vallalkozasoknak is.
A helyi pénziigyi szektoron beliil az OMB-n kiviili bankok az 1870-es évektdl alakultak meg a
varosban. Adatok nem minden intézmény esetén allnak hasonld6 modon ¢€s iddben
rendelkezésiinkre, ezért nehezebb atfogd képet adni a pénzintézetek miikddésérdl. Mégis az

alabb 7. abran bemutatom a fiumei pénzintézetek dsszegzett mérlegféosszegeit.
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7. dbra: A fiumei pénzintézetek 0sszegzett mérlegfodsszegei 1872—1918 kozott
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Forras: A Compassok alapjan sajat szerkesztés.

A mérlegfoosszegek alakuldsara jellemzé a habortig tartd folyamatos emelkedés, ami azt
jelentette, hogy a fiumei pénzintézetek, minden évben tobb pénzt forgattak mitkodésiik
folyaman. Az abran harom intézmény emelkedik ki szabad szemmel a tobbiek koziil ezek a
Kozségi Takarékpénztar (Cassa Communale di Risparmio di Fiume), a Forgalmi Bank Rt. és a

Fiumei Kereskedelmibank Rt. voltak.

6.4.1. A Fiumei Ko6zségi Takarékpénztar (1872—1916)

A Kozségi Takarékpénztar (Cassa Communale di Risparmio di Fiume) torténetének elsd
pénziigyi adatait a Compassok szolgaltatjak 1872-ben, ekkor a takarékpénztar 2 272 forint
betéttel és 105 forint tartalékkal rendelkezett, el6bbi 1873-ban mar 100 000 forintott tett ki. A
teljes mérlegre vonatkoz6 adatok az 1874; 1878-1881; 1889-1891; 1894—1916 kozotti évekre
allnak rendelkezésiinkre. Az intézmény Fiumén belill a Via delle Pilén helyezkedett el
(napjainkban Uljarska ulica) a Modello Palotdban, mely Fiume egyik legimpozansabb épitménye
[DAR. JU-5. EIn. 55-1916-I1]; késébb 1913-ban azonban sikeriilt egy épiiletet a Corson is

szerezniiik, mely Fiume foutcaja [PustiSek 2014:69]. A szervezeti hierarchiat tekintve kezdetben
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az igazgatosag felligyelte az intézmény muikodését ¢lén a vezérigazgatoval; késobb 1894-tdl
allami intézményrdl 1évén sz6 egy kormanybiztos is bekeriilt a vallalat tisztségviseldi kozé, majd
vélhetden a kiilsd reprezentacio érdekében egy elndke is lett a takarékpénztarnak.

Ezen tisztvisel6k kdzott Kormanybiztos volt 1894—1896 kozott lilienbergi bard Abele Rezso;
1900-1907 kozott Dr. hatvani Gaal Tibor; 1908—1911 és 1914-ben Dunay Laszlo; 1912-1913
és 1915-1916 kozott pedig Dr. Rosenkart Gyorgy. Mind a négyen tulajdonképen a Fiumei
Magyar Kiralyi Kormanyzosag alkalmazottjai voltak kiilonb6z6 beosztdsokban. A
Takarékpénztar elndkei a kovetkezOk voltak: Poschich Andras hajotulajdonos (1897-1899);
tihovaczi Luppis Ferenc Antal egy 6si flumei nemesi csalad és igy a helyi kereskedelem és
tengerészet meghataroz6 alakja (1900-1909); Branchetta Antal (1910); Minach Janos szintén
egy Osi fiumei kereskedddinasztia tagja (1911-1913); Dr. Grossich Antal fiumei orvos ¢és
feltalalod (1914); Celligoi Vince flumei mérndk (1915) és Eidlitz Hugo, aki eredendden az Adria
Magyar Kirdlyi Tengerhajozési Rt. egyik vezetdje is volt (1916). Mar most lathatjuk, hogy a
takarékpénztar felsd vezetése vagy fontos helyi szakemberekbdl, vagy tehetds polgarokbol allt,
azonban minden esetben erdsen olasz érzelmiiekbdl, kozilik nem egy 1918-ban Fiume
Olaszorszaghoz vald csatolasa mellett allt ki [Ordasi szerk. 2019]. Ezzel szemben a
takarékpénztar vezérigazgatdi posztjat betoltd személyek mind fiumei illetdségli dsi csaladok
leszarmazottjai voltak, a helyi kereskedelem és ipar irdnyitoi: példaul a Randich, a Mohovich,
az Adamich, a Thierry, a Vranyczany, a Pajkurich vagy a Minach csaladok sarjai [Compassok].
Osszességében tehat a Kozségi takarékpénztar egész fennallasa alatt megdrizte az alapitas koriili
tulajdonosi és vezetdi korét, a varosi elokeldségek és tokések személyében.

Most vegyiik szemiigyre az intézmény mérlegeibdl elénk tarulod folyamatokat. Ezt két abran
mutatom be (8. és 9. abra), amelyeken a jobboldali tengely és a gorbe az adott évben az
intézmény mérlegféosszegét mutatja, mig a baloldali tengelyen a szazalékos értekii
oszlopdiagramok a mérleg jobb- és baloldalanak dsszetételét mutatjak be csak azokra a tételekre
koncentralva melyek jol nyomon kovethetdek voltak (ezért nem 100%-osak ezen értékek). Az
1d6kozben lezajlott valutareform miatt pedig koronara szamoltam at az eredendden 1900 el6tti

forint értékeket.
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8. abra: A Fiumei kozségi takarékpénztar mérlegének jobb (teher) oldala
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9. abra: A Fiumei kozségi takar
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mondottakra, miszerint a 19. szdzad végére eltiint a lényegi kiilonbség a bankok ¢és a
takarékpénztarak kozott a tevékenységiik szempontjabol. A filumei intézménynél ez konkrétan
1891-ben kezdddott.

Lassuk most a mérleg bal oldalat, azaz azt, hogy milyen irdnyban forgatta vagyonat a
takarékpénztar, ugyancsak egész tevékenységi idejének 4tlagaiban: készpénz (1,22%),
értékpapirok (19,99%), jelzalogkolesonok (37,04%), Fiume varos kolesone (19,27%), lombard
hitelek (0,17%), zalogkolcson (0,9%), addsok (6,25%), ingatlanok (9,06%), 6vadékok és letétek
(2,28%). Ami elsére szembetling lehet, az Fiume véros kolcsone; az intézmény alapitdsanal
fogva, alapszabalyban rogzitett feladata volt Fiume varosanak finanszirozasa, ez volt az az
alaptevékenység mely kiegésziilt a betétek gytijtésével. Egy 1888-bol Abele Rezso
kormanybiztostdl szdrmazo6 irat bepillantast enged az intézmény pénziigyi tevékenységének
lehetdségeibe és kotelezettségeibe: ,,[...] az alapszabaly 23. § 9. pontja szo6l arrdl, hogy mi
modon helyezenddk el a kamatozas végett atvett betéti 6sszegek €s a takarékpénztarnak sajat
vagyona azaz a tartalékalap: 1. Kolcsondk ingatlan zélogra; 2. Ingatlanok megszerzése; 3.
Lombard hitelek; Eldlegek a fiumei varosi kdlcson kotvényeire; 5. Fiume varosdnak adando
elélegek oly kdzhasznii munkalatokra, melyek a magas kormany altal (sic!) jovahagyattak; 6. A
tézsdén jegyzett kamatozo kotvények és értékpapirok bevasarlasara; 7. Fiume vérosa és egyéb a
Monarchidban 1évé kozségek 4altal kibocsatott kiilonféle kotvények megszerzése; 8. A
zaloghaznak adandé el6legek; 9. Valtdleszamitolas” [DAR. JU-5. EIn. 12-1888-98]. Ezen
alapszabalyba foglalt iizletkorok jol tiikr6zddnek az intézmény mérlegadataiban, ugyanis mint
lathattuk a takarékpénztar vagyonat leginkdbb jelzalogkolesondk, értékpapirok, ingatlanok és
Fiume varosanak finanszirozésa terén kamatoztatta. A Fiumei kozségi takarékpénztar az elsé
vilaghaborts 0sszeomlasig és Fiume elvesztéséig bizonyithatoan miikodott [Pelles 2019d]. Az
ujjaalakulas az 1920-as években tortént olasz szinekben, amely intézmény 1945 utan Rijecka
Stedionica néven egészen 1959-ig miikodott, amikor a Jugoszlav Nemzeti Bank zagrabi

kozpontja felvasarolta [DAR 667].

6.4.2. A Fiumei Néptakarékpénztar Rt. (1873-1910)

A Fiumei Néptakarékpénztar Rt. (Cassa di Risparmio Popolare in Fiume) 1873-ban alakult
meg Fiuméban, székhelye a Via Clotilde inferiore utcaban volt [DAR. JU-5. EIn. 55-1916-11]
(napjainkban ulica Dolac 9.) de késObb egy masik épiiletet is berendeztek a Baross farakodo
kikotében [PustiSek 2011:26]. A tarsasag az alapszabdly szerint azzal a céllal jott Iétre, hogy az
alapitaskor letett tokét minél gyiimoles6zobb modon kezelje [DAR. JU-5. Eln. 90-1874-262].
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Az alaptéke 200 000 forint volt, melyet 2 000 darab 100 forintos részvény testesitett meg.
Szervezeti struktardja tekintettel arra, hogy magéanintézményként jott 1étre hasonlitott az 1857-
es alapitdsu masik fiumei takarékpénztaréhoz az allami biztos nélkiil igy allt egy elnokbdl, egy
alelnokbol és egy igazgatdsagbol. Ha attekintjiikk az adatok tiikrében ezen tisztiviseloket, akkor
érthetévé valik az alapszabalynak azon kitétele, mely szerint e Néptakarékpénztar a fiumei €s
zagrabi pénziigyi ¢€letben kivan miikddni, illetve annak okat is megérthetjiilk, miért volt
kezdetben egy olasz-horvat keverékneve a vallalatnak: Cassa di risparmio popolare Pucka
Stedionica.

Az ok egyszer(i: ennek a tarsasagnak a vezetOségét, és nyilvan a részvényesi hatterét is a
fiumei horvatok adtik. A tarsasag elndkei a kdvetkezdk voltak: bardé Vranyczany Gyorgy 1873—
1893; Rack Péter 1894-1897; Dankl Zsigmond 1898-1910. Az alelnokok a kovetkezok voltak:
Burgstaller Pal 1873—-1876; Verzenassi Jozsef 1880—1884; baré Vranyczany Simon 1887-1893;
Dankl Zsigmond 1894-1897; Copaitich Zsigmond 1898-1910 [Compassok]. Koziiliikk biztosan
tudhatdo, hogy a Vranyczanyiak, Dankl és Copaitich célja a horvatsdg nemzetiségi
Zsigmond 2018:161]. A horvat szarmazasi személyek szdma talan az igazgatésagban volt a
legszembetlinObb. A tarsasag fenndlldsa alatt a kdvetkezd személyek toltottek be itt pozicidt:
Bliithweiss A., Lukichich J., Wassich Albert, Chierego J., Dall'Asta Stanislaus, Pollich A.,
Mohovich Emdéd, Jellouscheg Ferenc, Clescovich L., ifj. Minach Janos, Baccich Henrik,
Meynier Karoly, Thierry Henrik, Gariard Szaniszl6, Bacic Josef, Crnadak Milivoj, Pucek Mirko,
akiknek dontd tobbsége magat horvatnak vallotta. A takarékpénztar horvat identitasat az is jol
mutatja, hogy a Néptakarékpénztar 1911-ben megsziintette az 6nallo tevékenységet és beolvadt
a zagrabi Els6 Horvat Takarékpénztarba [Compass 1912:585]. A tovabbiakban vessiink egy

pillantast a pénzintézet mérlegeinek 6sszetételére (10—11. abra).
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10. abra: A Fiumei Néptakarékpénztar mérlegének jobb (teher) oldala
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Forras: Sajat szerkesztés a Compassok adatai ¢s a DAR. PO-1. 52-1878-280 alapjan.
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11. abra: A Fiumei Néptakarékpénztar mérlegének bal (vagyon) oldala
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Forras: Sajat szerkesztés a Compassok adatai és a DAR. PO-1. 52-1878-280 alapjan.

A Néptakarékpénztar a régebbi fiumei takarékhoz képest szerényebb, de hasonldan stabil

tizletmenetet folytatott. A mérleg jobb és bal oldalan az egyes tételek az alabbi atlagokat tették
ki: téke 7,79%, tartalékalap 3,89%, betétek 82,55%, hitelezdk 3,76%, nyereség 0,97%; készpénz
3,03%, értékpapirok 21,76%, valtok 17,29%, jelzalogkdleson 16,43%, lombard hitelek 1,18%,

adosok 22,54%, ingatlanok 13,24%. Lathatjuk, hogy ez az intézmény is takarékpénztarhoz hiven

foleg a betétesei pénzét forgatta, méghozza kiegyensulyozottan az értékpapirok, valtok,

jelzalogok és adosok révén. Arrdl nincs adatunk, hogy a néptakarékpénztar pontosan milyen

értékpapirokat forgatott, de a vezetdségének és a Magyar—Horvat Szabadhajozasi Rt.

Osszetételének nagyfoku egyezdsége arra enged kovetkeztetni, hogy a tarsasdg vélhetden a
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finanszirozas terén is a horvat jelleg erdsitésén dolgozott [Pelles 2018a]. Ezt a tényt erdsiti az is.
hogy az emlitett haj6zasi vallalat, melyrdl tudott, hogy alapszabalya szerint is a horvat érdekeket
kivanta képviselni a vilag tengerein, részvényeit a Néptakarékpénztar és a Fiumei Bank révén

bocsatotta ki [DAR. 700].

6.4.3. A Fiumei Bank Rt. (1870-1916)

A Banca Fiumana az elsd, helyiek 4ltal alapitott bank Fiuméban, mely az egykori Municipio
u. 1. (ma ulica Dolac) szam alatt allt [DAR. JU-5. EIn. 55-1916-11]. A bank fétevékenysége
kettds volt, egyrészt ,hagyomanyos” bankiizem, illetve részvétel a cukorkivitelben [FBHKS
1896:260]. A tarsasag alaptokéje kezdetben 500 000 forint volt, melyet 1876-ban 200 000
forintra szallitottak le, majd ezt valtottak at (400 000) koronara 1900-ban. A tarsasag
vezetdségének Osszetételét elemezve azt tapasztalhatjuk, hogy a kezdeti években még egy
kiegyensulyozott fiumei réteg vezette a bankot, melyet idével a helyi horvat szakemberek vettek
at, ahogy arra a Néptakarékpénztar torténeténél mar lathattunk utaldst. A Bank elndkei a
kovetkezOk voltak: Francovich Giovanni (1870-1881), Meynier Henrik (1882-1909) és
Cosulich Alajos (1910-1916). Az alelnokdk listaja az alabbi személyekbdl allt: Edgar Crafton
Smith (1870-1873), Meynier Henrik (1874—-1881), Cosulich Kazmér (1884-1885), De Carina
Giovanni (1886-1895), Poschich A. (1896-1899), Cosulich Alajos (1900-1909), Dankl
Zsigmond (1910-1916). Az igazgatdsag tagjai kozott is azt tapasztalhatjuk, hogy az 1890-es
évektdl a fiumei sziiletésti tizletembereket felvaltottak a helyi és kornyékbeli sziiletésli horvat és
szlovén személyek pl.: Josip Gorup, Copaitich Zsigmond, Baci¢ Gyorgy, Stipanovi¢ T. G. Most

lassunk a bank mérlegeinek 0sszetételét:
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12. abra: A Fiumei Bank Rt. mérlegének jobb (teher) oldala
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Forras: Sajat szerkesztés a Compassok alapjan.
13. abra: A Fiumei Bank Rt. mérlegének bal (vagyon) oldala
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Forras: Sajat szerkesztés a Compassok alapjan

Az abrakon (12-13) jol lathatjuk, hogy szemben a takarékokkal a Fiumei Bank valoban
bankként muikodott és tevékenységét az alaptOkébdl (22,35%), tartalékalapbol (8,52%),
betétekbdl (4,04%), hitelez6kbdl (61,1%), utalvanyokbol (0,15%) és visszleszamitolasbol
(1,32%). A Bank a tevékenységével évente atlagosan 1,97% nyereséget termelt a
mérlegfodsszeghez viszonyitva, mely részvényenként atlagosan 11,6%-os osztalékfizetést tett
lehetévé a szamara. A bank pénziigyi forrasait az alabbiak szerint forgatta: készpénz (2,4%),
valtok (portfolio) (30,62%), értékpapirok 5,31%, lombard hitelek (3,22%), addsok (51,59%),
ingatlanok (0,54%), iparos vallalatok (3,79%). A Bank az alakuldsa utani els§ években
veszteséget is termelt, melyek mérlegfésszeghez viszonyitott értéke atlagosan 9%-ot tett ki. Az
iparos vallalatokban levo tulajdonlasrol nincs pontos adatunk, de mivel ez a tétel az 1879-1889

kozotti évtizedben volt jelen, vélelmezhetjiik, hogy olyan helyi véllalkozasoknak volt
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tulajdonosa és/vagy résztulajdonosa a Fiumei Bank, mely nem a nagy Budapesti bankok

tamogatasaval jott 1étre.

6.4.4. A Fiumei Hitelbank Rt. (1887-1907)

A Fiumei Hitelbank elddszervezete a Steinacker és Tarsa cég volt, mely Fiuméban az 1880-
as évek elején jott 1étre, hogy eldmozditsa a varos pénziigyi ¢és gazdasagi életének fejlodését
[FBHKS 1896:261]. Maganak Steinacker Arthurnak az életérdl keveset tudunk, ami bizonyos az
az, hogy a csaladd német ¢és felvidéki cipszer gyokerekkel rendelkezett. Arthur apja Steinacker
Gusztav evangélikus lelkész volt tobbek kozott Golnicbanyan, ahol Arthur sziiletett (1845), majd
1846-t6l Triesztben. A csalad a szabadsagharc utan Weimarban telepedett le, és a Steinacker fiuk
(Edmund, Sandor, Arthur) igy képessé valtak, hogy magyar gyokereik mellett a nyugati fejlett
vilagot is otthonuknak érezzék. Koziiliik Arthur a pénziigyi palyat vélasztotta és elobb
Stuttgartban (1861), majd Londonban lett bankar [Gerhard 2008]. Innen keriilt a kiegyezést
kovetden elobb Pest-Budara majd Triesztbe, ahol 1872. jalius 23-an a helyi szabadkémiives
paholy tagja lett [MNL. P—1083; P—1134]. Steinackert az 1880-as években mar Fiuméban
talaljuk, ahol ,tarsdval”, akiben Ossoinack Lajost sejthetjilk kdzosen faradoztak a varos
gazdasagi fellenditésén [Pelles—Zsigmond 2018]. A Magyar Altalanos Hitelbank 1880. évi iizleti
jelentésébdl kideriil, hogy a Steinacker és Tarsa cég finanszirozasaban mar ekkor részt vett a
budapesti pénzintézet kiiltagképpen [Compass 1881].

A Steinacker cég pénziigyi mutatdirdl és konkrét tevékenységérdl keveset tudunk. Nagy a
valosziniisége, hogy rajtuk keresztiil vagy az 6 helyismeretiikkel alapitotta a MAH a fiumei
rizshantolo és a koolajfinomitogyarakat az 1881-1882-es években [Tallos 1995:49].
Ugyanakkor a MAH nyereségrészesedését ismerjiik a Steinacker cégben, ennek sszege 1884-
ben 35 250 Frt, 1885-ben 73 416 Frt és 1886-ban 80 175 Frt volt, tehat novekvd tendenciat
mutatott [Compass 1885-1887]. Vélhet6en ez volt az oka annak, hogy 1887-ben a tarsasagot a
MAH affilialta és igy ekkor alakult meg (1887. januar 25-én) a Fiumei Hitelbank Rt. (Banca di
Credito Fiumana S. A.) 1 200 000 Frt. alaptékével; székhelye Fiuméban a Via albergo vecchio
¢és a Via Adamich sarkan volt [DAR. JU-5. Eln. 55-1916-11].

A tarsasag elndke Ciotta Janos Fiume polgdrmestere, alelndke Ribary Sandor lett, de a
tényleges vezetOi tisztséget a vezérigazgatd Steinacker Arthur latta el [Compass 1888;
FBHKS 1896]. Tovabbi igazgatok voltak: Rosenberg Félix, Engel Miksa, Ehrlich Emil,
Cosulich Lajos, Frank Antal, Meynier Henrik, Mautner Zsigmond, Radvanszky Géza és

Walthier Gyula tehat helyi fiumei vallalkozok és a MAH vezetdségének tagjai [vesd dssze Kovér
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2005]. A tarsasag a bankiizemtanra jellemz06 pénziigyi tizletek mellett [Szasz 1947] azonban a
kor pénzintézeteire jellemzé moédon aruiizlettel is foglalkozott [Kovér 1986:320]. Egészen
pontosan részt vett a flumei rizshantold és kdolajfinomitogyarak termékeinek eladasaban és
szerepet vallalat a fiumei liszt- és fakiviteli iizletagakban is [FBHKS 1896]. Miel6tt azonban
elemezziik a bank tevékenységét érdemes attekinteniink, hogy fennallasa alatt 1887—1907 kozott
mib0l volt pénze a tarsasagnak. Mar Szasz [1947] is leirja nagyivii munkajaban, hogy a kor
részvénytarsasagi formaban miikddé bankjaiban is az lett volna az elényds, ha részvénytdkén
keresztiil keriil finanszirozasra a banki tevékenység, hisz ez egy hosszutavi tokekozvetitést
jelentett volna a tokések ¢€s az iparosok kozott. Ezzel szemben, ahogy latni fogjuk a Fiumei
Hitelbank leginkabb a hitelez6i révén finanszirozta tevékenységét, azaz valdsziniileg mas
bankok, akar az anyacég MAH pénzét kozvetitette sajat csatornain keresztiil rovidlejarata
kolesonok formajaban. Az alabbi 14-15. abrakon koronara valtott értékben mutatom be a Fiumei
Hitelbank adott éves mérlegféosszegén €és annak részletin keresztiil a bank miikodését, melynek

magyarazatdhoz fel fogom hasznalni az éves pénziigyi jelentéseket. is.
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15. abra: A Fiumei Hitelbank Rt. mérlegének bal (teher) oldala
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Forras: Sajat szerkesztés a Compassok alapjan

Elsdre szembetiing kell, hogy legyen, hogy a bank mérlegfédsszege magasan meghaladta a
részvénytoke értékét; atlagosan 1887-1907 kdzott a mérlegfoosszeg 26%-at adta a részvénytdke,
mig a hitelezOk 70%-at. A bank kezdeti 3—4 évét a gyarapodas és az iizleti tevékenység felfutasa
jellemezte, mely 1891-ben kezdett mélyrepiilésbe. Ennek oka az iizleti jelentések tantisaga
szerint a bank fadru {izlete volt, mely ekkoriban a vilagpiaci kereslet ingadozasa kovetkeztében
veszteséges izemmé valt a fiumeiek részére. Maga a jelentés ugy fogalmaz ,,A fiumei hitelbank,
ha egyszer dongakiviteli lizletétdl megszabadult, tobbi lizleteiben birja azon alapokat, amelyek
részére a megfeleld jovedelmezdséget jovore biztositjak™” [Compass 1891]. Annak érdekében,
hogy a bank finanszirozni tudja a veszteséget, leértékelték a részvényeket és igy a tarsasag
alaptokéjét 960 000 Koronara szallitottak le. A bank arukészletének alakulasarél elmondhato,
hogy az 1887-ben 468 572 koronat tett ki, mely 1889-ben mar 1 312 768 koronat tett ki. Ekkor
valt terhessé a faaru {izlet, melynek hatasara 1891 végén mar csak 25 949 korona volt az
arukészlet, amely aztan a feliveld kdolaji és rizsgyari termékeknek kdszonhetéen ujra emelkedni
kezdett (1893-ban 214 535 korona), majd 1896-ban mar 449 170 koronat, 1900-ban 1 222 068
koronat és 1901-ben 1 319 034 koronat tett ki. Ugyancsak ekkor, a gyarapodas idészakaban
alapitotta a tarsasag Copaitich Zsigmond vezetésével a Fiumei Dock-tarsulat Rt-t, 1896-ban a
Fiumei Cacao- és Csokoladégyar Rt-t (melynek késébb Gerbaud Emil lett a vezetdje), 1897-ben
Anton Copaitich €és Francesco Colazio vezetésével a Fiumei Kavéporkolde Rt-t, 1898-ban a

Fiumei géztégla- és agyagarugyarat és 1899-ben a Fatermel6 Rt-t [Compass 1899].
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1901-ben a bank is atallt az (ij pénznemre, a koronara, de ez csak nominalisan névelte meg a
pénziigyi mutatokat, hiszen realértéken nem tortént alaptoke emelés, csak konvertalas
(1 920 000 K). Ugyanakkor nem ismert okokbol ebben az évben sziintette be a bank az arutizletét
is. A pénziigyi jelentések ezutan 1908-ig megsziinnek a Compassokban és akkor is csak
sziikszavian tuddsitanak minket arrol, hogy a Magyar Altalanos Hitelbank Rt. ,,1908-ban a
Fiumei hitelbankot fiokjava alakitotta at.” Ennek okan ekkor 1907-1908-ban a Fiumei Hitelbank
Rt megsziint és helyét a MAH fiumei fiokja vette at, melynek részletes miikodésérél helyi fiumei
levéltari iratok hidnyaban semmit sem tudunk mondani. Az bizonyos, hogy annak is 1915.
februar 20-an Stuttgartban bekovetkezett halalaig Steinacker Arthur volt fiokvezetdje, illetve,
hogy ez a cég még a masodik vilaghaborti utan is magyar nyelven vitte az tizletet Rijekaban, és

azt csak 1956-ban tagoltak be a jugoszlav bankrendszerbe [DAR. 674. U 40-42].

6.4.5. A Fiumei Kereskedelmibank Rt. (1898-1916)

A Pesti Kereskedelmi Bank Rt. 1897-es jelentésébdl [Compass 1898:95] megtudhatjuk, hogy
az intézmény részt vett a fiumei villamos varosi vasut engedélyeztetésében és a munkalatok
finanszirozasdban. Ezt kovetden 1898-ban megalapitotta a Fiumei Kereskedelmibank Rt-t
(olasz nevén Banca Commerciale Fiumane per Azioni) [Compass 1899:112]. A fiumei intézet
a Piazza Adamich 2. (ma Trg. 111. Brigade Hrvatske vojske) alatt allt [DAR. JU-5. EIn. 55—
1916-11]. A tarsasag alaptékéje az alakulaskor 2 000 000 K volt, 10 000 db 200 koronas
részvénnyel. Ezt azonban az évek soran fokozatosan csokkentették elébb 1 000 000 K majd
500 000 K értékre. A tarsasag elndke 1898—1901 kozott Lanczy Led, 1902—-1903 és 1906-1913
kozott malomszegi Elek Pal, 1904—1905 ko6zott Szinnyei Merse Istvan végiil 1914—1916 kozott
Krausz Simon toltétte be. Az 1898—1906 kozott 1étezd vezérigazgatoi tisztet Glaser B. toltotte
be. A tarsasag alelnoke 1898—1901 kozott Meynier Henrik, 1902-ben Meynier Karoly, 1903—
1913 kozott Gorup Milan, 1911-1913 kozott Székely Ferenc és 1914-1916 kozott Dr. Vio
Ferenc toltotte be. Tovabbi igazgatdsagi tisztet toltott be, altalaban csak egy-két éves
id6tartamra: Dankl Zsigmond, Elek Pal, Fellner Henrik, Meynier Karoly, Pollich Matteo, Dr.
Rudnyanszky Béla, Ruzic Gyorgy, Vas Ferenc, Cséke Ferenc, Hendel Béla, Gaal Tibor, Vajda
Izidor, Toth Géza, Mariassevics A., Gorup Milén, Forster Nandor, Weinhardt Gusztav,
Baccarcich Giovanni, Tibor Robert, Székely Jozsef, bajmoki Vajda Imre, e6rsi Balogh-Blum
Brund, Cloetta Jozsef Szilard, hlniki Neuberger Armin, banijai Reiner Vilmos, Szalai Béla, Dr.

Vio Ferencz, Falter Henrik, Fleissig Sandor, jekel és margitfalvai Jekelfalussy Zoltan, csetei
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bardé Herczog Mor, Dr. Stetina Jozsef, Bartos Fiilop, Dussich Antal, Kalman Henrik, Amon

Erno és Essen Ede.
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17. abra: A Fiumei Forgalmibank Rt. mérlegének bal (teher) oldala
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A tarsasag mérlegadatai (16-17. abrak) alapjan elmondhatjuk, hogy az intézet vagyona

atlagosan 11%-ban az alaptokébdl, 1%-ban a tartalékalapbol, 15%-ban a betétekbdl, 25%-ban

a hitelez6ktdl, 1906 utan e kettdbdl 83%-ban és 5%-ban atruhdzott jelzdlogkdlesonokbol

szarmazott. A tarsasdg a vagyonat atlagosan 2%-ban készpénzben, 5%-ban értékpapirokban,
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13%-ban valtokban, 34%-ban lombard hitelekben, 36%-ban adoésainal tartotta. Nyeresége
altalaban az adott évi mérlegfoosszeg 1-3%-at érte el, mely elobbinek alakulasa a habort eldtti
¢vekben 5 000 000 K ¢és 20 000 000 K kozott mozgott. Osztalékokat tekintve a Bank atlagosan

6%-ot fizetett a részvényeseinek.

6.4.6. A Forgalmi Bank Rt. (1899-1918)

A Forgalmi Bank Rt-t (olasz nevén Banca Mobiliare S. A.) 1899-ben alapitotta a Magyar
Leszamitolo és Pénzvaltobank azzal a céllal, hogy az felligyelje a Fiumei Nyilvanosraktar Rt.
mikodését, mely utobbi a kikotdben levd raktarhazak, és az anyabankhoz tartozd kikotdi
gabonaelevator miikodéséért felelt. Székhelye a Szabadkikotd 11. szam alatt allt [DAR. JU-5.
Eln. 55-1916-11]. A tarsasag alaptokéje 1 000 000 K lett 2 500 db 400 koronas részvényben.
Az alapt6két 1906-ban 2 000 000 koronara emelték, majd egy veszteséget — a Vinea magyar
bortermelési és kereskedelmi Rt. [Compass 1910:178] — kdvetéen 1910-ben 800 000 koronara
csokkentették, melyet kovetéen 1911-ben 1200 000 K, 1912-ben 2 000 000 K, 1914-ben
3000 000 K ¢és 1916-ban 10 000 000 K értéket ért el.

A bank elnoke 1899-1918 kozott rozsnydi Pekdr Imre volt. Az igazgatosagban altalaban 56
¢éves ciklusokban az alabbiak vettek részt: Blasich Jozsef, Freudenberg Rafael, Lévai Adolf,
kiralyhalmi Neumann Miksa, madarasi Beck Miksa, Blitz Gyula, Elbogen Hugo, madarasi Dr.
Beck Marcell bard, Pillitz Ignac, Hajdt Zoltan, Pal Ignac, Davidson Horace, baré Hatvany
Karoly, baréo Kohner Jend, Blau Gyula, Sas Gyula, Virdg Henrik, Langfelder Armin, Honich
Henrik, Neumann Odén, Bohus Gyula, Kun Jozsef, Devaille Raoul, Eugene Etienne, Storfer

Berthold.
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18. abra: A Forgalmi Bank Rt. mérlegének jobb (vagyon) oldala
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Forras: Compassok [1899-1918]
19. abra: A Forgalmi Bank Rt. mérlegének bal (teher) oldala
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Forras: Compassok [1899-1918]

A tarsasag mérlege kapcsan elmondhatd, hogy vagyonanak atlagosan 17%-4t a az alaptdke,
1,36%-ban a tartalékalap, 70%-ban a hitelezok tették ki. A mérleg bal oldalan atlagosan 7,5%-
ban taldlunk értékpapirokat, 3,5%-ban valtokat, 83%-ban adosokat, 3%-ban arukészletet és
0,15%-ban hordodkat. Utdbbi ketté magyardzata a gabonaelevatorban rejlik, mely azt a célt
szolgalta, hogy a sokszor zsdkokban vagy tehervagonokban a kikdtdbe érkezd gabonat és lisztet
hordokba atontotték €s az elevator segitségével emelték a hajo rakterébe. A tarsasadg nyeresége
atlagosan a mérlegféosszeg 3%-a volt, mely utan atlagosan 10%-os részvényekre vetitett

osztalékot fizetett a tarsasag.
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6.4.7. A Fiumei Népbank Rt. (1906-1916)

A Fiumei Népbank Rt. (Banca Popolare Fiumana S. A.) egy helyi, 1906-0s alapitasu

pénzintézet volt, székhelye a Piazza Adamich 1. alatt volt (ma Trg. 111. Brigade Hrvatske
vojske) [DAR. JU-5. EIn. 55-1916-11]. Az alaptokéje ekkor 600 000 K volt 6 000 db
100 koronas részvénnyel. Ezt 1911-ben 1200 000 koronara emelték, majd 1914-ben

2 000 000 koronara. A cég, meglatdsom szerint inkdabb a magukat horvatnak vallok

alapitasanak tekinthetd. Az intézmény elndke 1906—1909 kozott Venutti Gyorgy, 1909-1916

kozott Mohovich Donat volt. Az igazgatosag tagjai altalaban 3 éves ciklusokban az alabbiak

voltak: Baccarich Pal, Blau Henrik, Mariassevich Bertalan, Mayer Vilmos, Mohovich Donat,

Morini Pompeus, Richtmann Adolf, Rudan Celso, id. Dr. Vio Antal, Dubravcic Ivan, Mattiassi

Franjo, Dr. Sverljuga Stanko, Dr. Turkovich Milan bard, Rossbacher Floris, Righini Giuseppe,

Venutti Hugd, Guis Righini, Bakarcic Pave.
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20. abra: A Fiumei Népbank Rt. mérlegének jobb (vagyon) oldala
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21. abra: A Fiumei Népbank Rt. mérlegének bal (teher) oldala
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Forras: Compassok [1907-1916]

A tarsasadg mérlegének jobb oldala (vagyon) allt atlagosan 21% t6kébdl, 0,5% tartalékbol, 16%
betétbdl, 42% hitelez6bdl és 4,5% visszleszamitoldsbol. Ezzel szemben a mérleg bal oldala
2,3% készpénzbdl, 18% valtobol, 75% adosbol, 0,05% arukészletbdl és 0,84% ingatlanbol. A
cég nyeresége a mérlegfO0sszeghez viszonyitva atlagosan 1,47%-ot tett ki, melybdl

részvényenkeént 3,71%-os atlagos osztalékot fizetett a vallalat.

6.4.8. A Banca Cooperativa di Fiume S. A. (1913-1916)

A Banca Cooperativa di Fiume Societd Anonima egy olyan fiumei bank volt, mely magyar név
hijan egyértelmiien sugallja, hogy ez egy a helyi olaszsag altal alapitott intézmény volt. A
tarsasag székhelye a Kossuth u. 13. szam alatt volt [DAR. JU-5. EIn. 55-1916-I11], mely
napjainkban az Adamiceva ulica névre hallgat. A bank alaptokéje az 1913-as alapitaskor
300 000 K volt 3 000 db 100 koronar részvénnyel. Ezt 1914-ben emelték 400 000 koronara. A
tarsasag elndke Mardth Luigi volt, alelndke Minach Giovanni. Az igazgatosag tagjai: Chiopris
Carlo, Descovich Vittorio, Dr. Bellen Andrea, Pasquali Giuseppe, Rocca Antonio, De Terzi
Vincenzo, Vezzil Benvenuto Antonio, Dumicich Matteo, Minach Hugo, Dr. Grossich Ruggero,

Holtzabeck Marco és Ossoinack Andrea.
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22. ébra: A Banca cooperativa di Fiume S. A. mérlegének jobb (vagyon) oldala
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23. abra: A Banca cooperativa di Fiume S. A. mérlegének bal (teher) oldala
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A tarsasag mérlegének jobb oldala megmutatja, hogy a vagyonanak atlagosan 25%-at a toke,
2%-at a tartalékalap, 24%-at a betétek, és 47%-at a hitelezok tették ki. Ezzel szemben a mérleg
masik oldalan 4tlagosan 4,5%-ot tett ki a készpénz, 4,5%-ot az értékpapirok, 20%-ot a valtok,
70%-ot az addsok ¢€s 0,3%-ot a valutdk. A mérlegf6dsszegnek atlagosan 1,5%-a volt a nyereség

mértéke, melybdl részvényenként 4% osztalékot fizetett a bank.
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6.4.9. Tovabbi fiumei pénzintézetek

Fiuméban az eddig bemutatottakon feliil méas pénzintézetek is miikodtek. Fidkja volt 1899—
1914 ko6zott a Magyar Leszamitolo és Pénzvalté Banknak Loewe Adolf vezetésével — igaz a
bank, mar 1891-ben is szerzett fiumei érdekeltségeket a kikotd tarhazak kapcsan [DAR. TH.
49-1891-V-1348; 101-1893—-XXXVI-1138]; 1903-1914 k6z6tt a Banka i Stediona primorje
d. d. Susaknak; 19061914 kozott a Riecka podruznica hrvatske poljodjelske banke-nak; 1907—
1914 ko6zott a Podruznica prve hrvatske Stedionice na Rieci-nek; 1910-1914 kozott a Magyar
Bank ¢s Kereskedelmi Rt-nak és a haboru alatt, 1916-ban alakult meg a fiumei Szovetkezeti
Bank Rt. 1 000 000 K alaptokével, melynek igazgatéi Marusic Milan, Anticovic Ivo és Dr.
Kisovac Alajos voltak [Compassok 1899-1918].

A Fiumei kereskedelmi t6zsdét azzal a céllal hozta Iétre a fiumei kormanyzd ¢és a
kereskedelemiiggyel foglalkoz6 allami irdnyitds, hogy féorumot adjon a fiumei aruk és a
tengerészet kapcsan eléforduld pénzdramoknak. A tézsde miikddési koltségeit is a fiumei
korményzosag vallalta magara [DAR TH. 11-1911-1V-211]. Az alapszabaly értelmében
[DAR. JU-5. Alt. 179-1892—13] a tézsde minden nap nyitva volt és ott minden fiumei szusaki
vagy magyarorszagi cég képviseltethette magat az eldzetes tézsdei dijak megfizetésével,

képviselbiken keresztiil [DAR. TH. 13-1913-11-322].

6.5. A helyi ipar sajatossagai

A rank maradt forrasok egyhanguan kiemelik, hogy Fiuménak és térségének a legfontosabb
ipardga a kozépkortdl kezdve jelen levd fatestli vitorlashajoépités volt, ennek minden
alagazataval  (kotélgyartds, vitorlakészités, flirésziizemek, fafaragok stb.) egyiitt
[Karaman 1974]. Az 1840-es évek 11 ezer f6s Fiume lakossaganak a jovedelme pedig
egyértelmiien a hajoépitéshez volt kotve, melynek egy nagy vilagpiaci keresletélénkiilés
teremtett fellendiilést ezekben az években [Csaszar 1842:52; FHKS 1896:262]. Kiilonb6zo
szamitasok alapjan a kovetkezdket mondhatjuk el errdl az iparadgrol: 1840—-1862 kozott az elsd
konjunkturalis id6szakban évente 12—35 nagy tobbarbocos vitorlashajo épiilt évi egymillio forint
értékben. Ennek hatasara 1862-pedig mar 8 hajogyarban 50 000 négyzetméteren 150 munkas
dolgozott. A vilaggazdasagban azonban ezid6tajt gyorsult a technologiai fejlodés, mely révén az
acéltesti gézhajok kezdték kiszoritani a fatestii vitorlasokat. Ezzel szemben az USA-ban

kibontakozd Rockefeller-féle olajar-habori hatalmas exportot inditott el az olcsé kdolajjal a
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fedélzetén Eurdpa felé, mely egy masodik konjunkturat is hozott a flumei hajéépitésnek 1867-
t6l kezd6déen [Szurovy 1993]. Ezek alapjan az elsé fellendiilés idején 1840-1862 kozott 403
hajo épiilt Fiuméban 131 000 tonnaval 8,8 millio forint értékben, mig a masodik idészakban
1867-1882 kozott 238 hajo 89 000 tonnaval 11,2 millié forint értékben [MMKM TTOKMGY
89.11.2].

A technoldgiai atalakulasra természetesen probaltak reagalni a fiumeiek, igy 1856-ban
megalakult a Fondiera Metalli (1863-t61 Stabilimento Tecnico Fiumano) nevi telep, mely
modern gdézhajok gyartasdba kezdett, am a legyartott 6 darab egyenként tobbnyire 250 tonnas
g6z0son [DAR. TH. Segédkonyvek 240:171] kiviil megfelelé tékebefektetések nélkiil nem
tudtak tobbet gyartani, igy 1873-ban cs6dbe mentek [MMKM TTOKMGY 89.11.2]. A
tokeszegénység tobbnyire altaldnos problémaként volt megfigyelhetd ezekben az években
Fiuméban, noha, amint lattuk egy-két takarékpénztar és a varosi tOkések pénzén alapitott helyi
bank mar miikddott, a Crédit Mobilier mintdjara szervez6dott bankok csak az 1880-as években
jelentek meg a varosban.

Hidba a két konjunkturalis iddszak, a hanyatlas egyértelmiien érezheté volt az 1860-as
években. Ezt mutatja az is, hogy amint a varosiak kezdték elvesziteni legfébb megélhetési
forrasukat a hajoépitést, mely jovedelmei révén a varos belsé fogyasztasat is életben tartotta, a
helyiek igyekeztek 11j iparagak felé nyitni. Ennek eredményeképpen csak az 1860-as években,
mintegy 34 uj gyar jott 1étre Fiume teriiletén, melyek kozott volt 10 malom, illetve 4 flirészgyar
is, am ezek alig egy évtized leforgasa alatt mind cs6édbe mentek [FHKS 1896:263-264].
Természetesen volt kivétel: példaul az 1827-ben alapitott fiumei papirgyar — mely ezidotajt
Walter Crafton Smith és Meynier Henrik tulajdonosok kezében volt — Rio de Janeirotdl Eurdpan
at Szingapurig keresett termékekkel latta el a vilagpiacot [FHKS 1896:272].

Az iditd kivételek ellenére azonban minden Fiume ezen iddszakét taglaldé munka
[Karaman 1974; Dubrovi¢ ed. 2001] sarokpontként allitja, hogy a valsag, mely a gézhajok
rohamos terjedésre révén érte a flumei ipart, attételesen a varos egészének veszélyeztette az életét
[MMKM TTOKMGY 89.11.2], hisz a fatestli hajogyartas megsziinésével az ebben dolgozo
csaladok és munkdsok nem jutottak jovedelemhez, igy az ezt kiszolgal6 aldgazatok, példaul a
firészlizemek, a vitorla- és a kotélgyarak sem jutottak bevételekhez, melyet végérvényesen
Fiuméban nem koltottek el, igy pedig a varosi piacokon a helyi élelmiszerek irant is csokkent a
fizetOképes kereslet. Fiume kereskedelmi csomopontja szempontjabol elvi lehetdsége ugyan lett
volna, hogy kereskedelemmel kompenzaljdk a varosiak a helyi ipar tonkremenetelét, azonban
ebben az idOben az orszag belsd teriileteivel vald vasuti Osszekottetés nélkiil csekély volt az

atmend forgalom mértéke, a helyi termékek kivitele pedig kevéssé tudott versenyezni a
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vilagpiaci termékekkel. Ezen megallapitast tamasztja ala az, hogy mig példaul 1840-ben a fiumei
kikotének 1494 220 forintnyi kiviteli tobblete volt [Csaszar 1842:46], ugy 1867-ben mar
720 500 forint vesztesége, mely a kovetkezd években 1873-ra, amikor a vasuti dsszekottetése

elérte a varost, mar 7 milli6 forintnyi veszteséget jelentett [MSE 1913].

6.5.1. A Fiumei Magyar Kiralyi Allami Dohanygyar

A Habsburg birodalomban 1851. marcius 1-ig teljesen szabad volt a dohdny termesztése,
arusitasa ¢és eladasa. Ezért Magyarorszagon is tobb helyen, mikodtek kisebb dohanyfeldolgozo
tizemek. Fiuméban mar az 1700-as évek kozepén volt dohanygyar, azonban ennek mitkodésérol
keveset tudunk [FHKS 1896]. Az osztrak kincstar az 1850-es években 100 000 forintért
vasarolta meg a horvat megszallas alatt levé flumei tengerparton a korabbi cukorgyérat, és itt
koncentralta a helyi dohanyfeldolgozast [FBHKS 1896]. A gyarépiilet jol szemlélteti, milyen
nagyaranyu épitkezések zajlottak le a kikotében, hiszen 1865-ben az épiilet még a tengerparton
allt, am a feltoltéseknek koszonhetden 1913-ra attél jo 200-250 méterre keriilt, vele szemben
pedig a korabbi tenger helyén felépiilt a Fiumei Vasutallomas.

Magyarorszagon a fiumei gyar az els6k kozott kezdte meg a nagyiizemi cigaretta (korabeli
nevén a szivarka) gyartasat.?? A vallalat vezetSje valosziniileg mar az 1870-es években is, de
1889-t61 biztosan Termatsits Kdlman volt.?® A véllalat dolgozoinak 4tlagos 1étszdma 1889-1910
kozott 2 123 6 volt, melynek 89%-a ndkbdl, 6%-a férfiakbol, 4,9%-a lednyokbdl és 0,1%
fiukbol allt [DAR. PO-1. 198-201]. Foglalkozasi osztalyokat tekintve az tizemben atlagosan 30
6 volt tisztviseld, 18 f6 miivezetd, 1 590 f6 nagykora segéd, 29 6 kiskoru segéd és 10 {6 egyéb
foglalkozasu dolgozo volt [Népszamlalas 1905; Népszamlalas 1910]. Tehat a gyarban javarészt
azon asszonyok talaltak munkat, akiknek a férje szintén vagy helyi munkas, vagy tengerész volt,
de nem csak a fiumeiek dolgoztak a gyarban, hanem a kornyez6 horvat telepiilésekrél (Buccari,
Draga, Orehovicza, Szentanna, Portoré] is bejartak a ndk a dohanygyarba [Denk—Loczy—Sziklay
1896].

A vallalat 1896-ban bdvitette a gyarépiiletet egy virginia dohdnyt gyartd részleggel, és
komoly gépesitésbe kezdett [DAR. TH. 923].2* Mig 1893-ban 1 gézmotor dolgozott 28 l6erével,

22 Magyarorszagon mér az 1840-es években is voltak cigarettakereskedk, és vélhetden hazi készitésii cigarettak is
[Kaposi 2009:187—-188] de a nagyiizemi, komoly papiranyag igényii cigarettagyartas Fiuméhoz kétodik.

23 Termatsits Kalmant 1903. oktober 30-4n, a ,,dohanyjovedék terén szerzett érdemeiért” Ferencz Jozsef a kiralyi
tandcsosi cimmel tiintette ki [Libri Regii 71:204].

24 A sors irdnigja, hogy a Rijekai Eurépai Kulturalis Févéros projekt keretében ezt az iizemi 6rokséget 2020 nyaran
lebontottak.
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addig 1897-ben mar koriilbeliil 25 db gézmotor egyenként 38 16erével, majd 1906 utan mar 2 db
60 16er0s dizel és 31 db egyenként 76 16erds elektromos motor. A motorizacio egyiitt haladt a
vallalat méretének és kapacitasainak kibovitésével, ugyanakkor a gépesités kovetkeztében nem
tapasztalhatunk erés csokkenést a vallalati dolgozok 1étszamaban. A termelésben a vallalat
évenként atlagosan 10-15 000 g mértékli dohdnyt haszndlt fel, melynek 6,9%-at
Magyarorszagon, 30,5%-at Torokorszagban és 51,1%-at Amerikaban allitottak elé [DAR. PO-
1. 198-201]. Ezekbdl haromféle terméke volt a gyarnak: feldolgozott dohany (pl. pipadohany),
szivar és cigaretta. Az aggregalt adatok kibontva egyenként koriilbeliil 20-30 féle markat és
kiszerelést jelentettek. A feldolgozott dohanyrol csak métermazsa adatunk van, igy e nélkiil

1889-1912 kozott mutatja be az évenkénti termelést a 24. szamu abra.

24. 4bra: A fiumei dohanygyar éves szivar és cigaretta termelése (db) 1889—1912 kozott
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Forras: DAR. PO-1. 198-201.

A vallalat 1889-ben 9 389 q feldolgozott dohanyt, 69 243 000 darab szivart ¢s 207 000 000
darab cigarettat allitott el6; 1912-ben 11 012 q feldolgozott dohanyt, 34 745 850 db szivart és
441 514 000 db cigarettat. Tehat mikozben a fogyasztasi szokdsokhoz alkalmazkodva a
cigarettagyartasra helyezte 4t a vallalat a fokuszat, atlagosan évenként 5 326 q készdohanyt,
41 583 773 db szivart és 285 956 702 db cigarettat gyartott. A termelés értékérdl elszortan
vannak adataink, de azok a volument illetden illeszkednek a termelt szivar €s cigaretta 6sszegzett
értékéhez. Igy a termelt aruk értéke 1895-ben 2 091 421 Frt, 1898-ban 5 842 734,76 Frt, 1905-
ben 14 044 266 K és 1910-ben 21 689 948 K volt [DAR. PO-1. 198-201].

Osszességében elmondhatd, hogy a fiumei dohdnygyar sikeres, jol miikodd vallalat volt,
amely fennallasa alatt biztos munkat tudott adni a helyi és kornyékbeli n6knek, és novelni tudta

mind a termelési kapacitasait, mind a termelt aruinak mennyiségét. Ezek mellett Magyarorszagi
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viszonylatban is meghatarozé intézmény volt, ugyanis 1910-ben foglalkoztatast tekintve a hazai
22 dohéanygyar kozott a fiumeiben dolgozott a legtobb munkas (2012 £6), az egész szektor
dolgozoinak mintegy tizede. Késztermék eldallitds kapcsan a statisztikdk azt mutatjak, hogy
Fiume nem a tomegtermelésre, hanem a kiilonlegesebb és nyilvan dragabb fogyasztasi arral
rendelkez0 termékek gyartasat részesitette elonyben, mely kapcsan alapozni tudta termelését a

kiilfoldi nyersanyagokra, melyek behozatalaban viszont élen jart [MSE 1910:178-179].

6.5.2. A modern hajogyartas Fiuméban

Az elsé komolyabb probalkozas a gézhajok épitésére Copaitich Zsigmond nevéhez flizédik,
aki a Magyar Leszamitolo és Pénzvalt6 Bankkal, a Fiumei Altalanos Hitelbankkal, Georg
Howaldtal, és Pollich Matéval és masokkal kozosen 1892-ben megalapitotta a Fiumei
Dokktarsulat Rt. nevii hajojavitd mithelyt Fiume Bergudi varosrészében [DAR. TH. 898—XXX—
90].%° A tarsasag tiz évre, évenkénti 80 000 K allami tdmogatast is kapott egy tszodokk
felallitasara és lizemben tartasara. A Dokktarsulat és a Magyar Leszamitolo- és Pénzvalté Bank
1893-ban elérte, hogy a kieli Georg Howladt hajéépitd lizemet hozzon 1étre a Dokktarsulat
tertiletén.

A véllalatot az akkori legmodernebb német technikaval szerelték fel, &m az tizem nem kapott
megrendeléseket nagy 6cednjard hajok épitésére, minddssze négy kisebb gdzdst épitett, abbol az
SS Légy (1894) a hajogyar sajathasznélati vontatdja volt, az SS Eldre (1895) a Tengerészeti
Hatosag sajat gbzose, az SS Volosca (1895) és az SS Cirkvenica (1895) pedig a Magyar-Horvat
Tengeri GOzhajozasi Rt.  kisparthajozasban hasznalt utasszallitoi [FHKS  1896;
Hajoregiszter.hu]. Igy a kezdeti lendiilet hamarosan folyamatos veszteséges miikodésre
valtozott, amelyet csak az allami tdmogatas tudott szinten tartani. A Fiumei Kereskedelmi és
Iparkamara egy 1902-es jelentésében még probalta megmenteni a gyarat, de jelzése valasz nélkiil
maradt [DAR. TH. 251-1903-111-3837]. A Howaldt-féle gyar igy 1902-ben kivonult
Magyarorszagrol. A felallitott uszodokk pedig 1903-ban a felszdmolas alatt all6 Dokktarsulattol
350 000 koronaért atkeriilt a Tengerészeti Hatésaghoz, hogy a kikdtobe érkezd, egyre nagyobb
szamu hajé ne maradjon javitoiizem nélkiil [DAR. 1169. 2-62; DAR. TH. 900].

A fiumei hajogyartas fellendiilése az 1905-6s évvel vette kezdetét. Ekkor ugyanis (szeptember

12-én) a Tolnay Lajos vezette budapesti Danubius—Schoenichen-Hartmann Egyesiilt Hajo-,

%5 A tarsasag részvényesei az alabbiak voltak: Fiumei Hitelbank Rt. (33%); a kieli Howaldt Gyorgy Hajogyar (33%);
Copaitich Zsigmond (4%); Corrosacz Gilbert (5,3%); Gorup Jozsef (9%); Polich Maté (3%); Poschich Antal (7,5%);
Dr. Randich Janos (4,3%) Sverljuga Maté (1%) [Pelles 2019i].
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Gép- és Kazangyar Rt. a Magyar Allamkincstartol évenkénti 200 K fejében bérbe vette, a Fiume-
Bergudiban levé hajoépitd iizemteriiletet és Giszodokkot [DAR. TH. 899; Karaman 1974].%8 Itt
kell megjegyezniink, hogy Fiuméban a galiciai szarmazast Lazarus Jozsef is hajojavito lizemet
hozott 1étre 1900-ban a Méria Terézia hullamgat tovében, mely fennallasa alatt leginkabb a
Cunard Line kivandorlohajoi javitdsaval foglalkozott. Ezzel egyidében Portoréban (ma
Kraljevica) hajoépitd vallalkozésba is kezdett és kérvényt is adott be a Haditengerészetnek, hogy
az, nala épitse meg az 0j torpedonaszadokat. Azonban tiz nappal a magyar allam és a Danubius
Rt. kozotti erre vonatkozo szerz6dés alairasa utan (1905. szeptember 22—23-an) Lazarus fiumei
telepe porig égett, a portoréi lizemét pedig az anyagi csdd elkeriilése érdekében kénytelen volt a
alkalmazottjaval az addig joforman ismeretlen motorcsonakok gyartasara rendezkedett be
[Hajocsavar 2013; DAR. TH. Alt. 606-1911-1234]. A Danubius Rt. hierarchigjat tekintve
Portoré Fiume ala tartozott [DAR. TH. 1169. 2-84-107]. Tovabbi érdekesség, hogy 1916-ban
Lazarus telepén 1 lizemvezetd, 4 eldmunkas és 75 munkdas dolgozott, melyekbdl 68 {6 orosz
hadifogoly volt [DAR. JU-5. EIn. 58-1916-V-1544].

Visszatérve a Danubius Rt-re, elmondhatjuk, hogy az Fiuméban leginkabb hadihajok
épitésére rendezkedett be, és erre szamos allami megrendelést is kapott. Megépitette 1907-ben
az SMS Tritont, az elsé magyar gyartast tengeri hadihajot. Ezt kovette még ebben az évben az
SMS Silen és az SMS Satyr, 1908-ban az iizem megépitette az SS Mentd nevii mentdhajot és az
SS Vontaté nevili vontatohajot, a Tengerészeti Hatosag részére €s tovabbi hadihajokat a Cs. és
Kir. Haditengerészet szamara [Hajoregiszter.hu].

A vallalat mar 1909-t6] igyekezett elnyerni a Kereskedelmi- és a Hadiligyminisztérium
tamogatasat arra, hogy ne csak a kdzepes, de a nagyméretii kereskedelmi- és hadihajogyartasra
1s kapjon allami megrendeléseket, &m ez csak azutan valosult meg, hogy 1911. marcius 16-4n a
Danubius Rt. egyesiilt a Ganz és Tarsa Vasontd és Gépgyar Rt-vel. A fuzi6 a Ganz megkeresése
nyoman indult meg, és a targyalasok végeztével a Danubius teljes mértékben beolvadt a Ganz
vallalatba annak érdekében, hogy a budapesti és fiumei hajoépitd-telepeik elnyerhessék a
legnagyobb allami megrendeléseket is. A fuzidé sordn a Danubius a teljes 4 500 000 K

alaptokéjével, minden kovetelésével és kotelezettségével egylitt beolvadt az uj vallalatba,

% Ez a vallalat két korabbi {izem fzi6jabol jott 1étre 1896-ban. Egyfeldl a Tolnay Lajos és a Magyar Ipari- és
Kereskedelmi Bank altal 1890. szeptember 14-én 1 000 000 Frt alaptékével 1étrehozott (Danubius) Magyar Hajo-
és Gépgyar Rt-bél [DAR. 1169. 2-84-107]. Masfeldl a Magyar Altalanos Hitelbank és a Magyar Leszamitolo- és
Pénzvalté Bank altal 1895-ben 2 000 000 Frt alaptékével kézosen alapitott Schoenichen—Hartmann-féle Egyesiilt
Hajo-, Gép- és Kazangyar Rt-bol [Szilagyi 1965].
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melynek neve igy Ganz és Tarsa — Danubius Gép-, Waggon- és Hajogyar Rt., alaptokéje pedig
8 640 000 K lett [DAR. 1169. 2-84-107].

Az egyeslilés pillanataban, a Danubius Rt-nek két f6 képviseletében harom nagy részvényese
volt. A Magyar Leszamitolo- és Pénzvaltd Bank 45,42%-0s részesedését Freudenberg Rafael
megbizott; a Magyar Altalanos Hitelbank 27,59%-0s, valamint a Wiener Bankverein 19,1%-0s
részesedését Ullmann Adolf megbizott képviselte. A régi Ganz vallalatban a két f6 részvényes a
Magyar Altalanos Hitelbank (24,73%), és a Magyar Leszamitolo- és Pénzvalté Bank (25,64%)
volt; elébbit Pallavicini Ede 6rgrof, utobbit pedig Augenfeld Leo képviselte [DAR. 1169. 2-84—
107]. Az Gjonnan létrejott Ganz és Tarsa — Danubius Rt-ben igy egy, a fuziot kovetd tokeemelés
utan a Hitelbank szerezte meg a részvények 70%-at és a Leszamitolo Bank a 30%-at [Szilagyi
1965].

Az egyesiilés sikeresnek bizonyult, hiszen ezutan a vallalat kapta meg az 6sszes hadihajo-
¢épitési megbizast, azaz Magyarorszadg a Ganz—Danubius fiumei és portoréi lizemeiben gyarttatta
le az Osszes kozOs hadiigyi kotelezettségébdl raesd torpedonaszadjat, torpedoéromboldjat,
¢és tovabbi partfeltoltési munkalatokkal melyek koltségét a vallalat magara vallalta [DAR. TH.
590-1911-XXV-166]. Ez azt jelenti, hogy 1912-ben megépiilt Fiuméban az SMS Helgoland
gyorscirkalo és Portoréban harom Tétra osztalyu rombol6: az SMS Tatra, az SMS Balaton és az
SMS Csepel. 1913-ban Fiuméban az SMS Novara gyorscirkalo (februar 15.) és Portoréban tjabb
harom Tatra osztalyd rombold: az SMS Lika, az SMS Orjen és az SMS Triglav
[Hajoregiszter.hu]. Fiuméban 1914. januar 17-én bocsatottak vizre az akkori magyar hadihajo-
épités csucsat jelenté SMS Szent Istvan csatahajot is [DAR. TH. 715-1913-XI111-952].

A mindenkori fiumei hajogyar évenkénti termelésének értékérdl is tudunk egy keveset. A
vallalat a javitasokbol és hajépitésekbol 1895-ben 826 190 K, 1896-ban 240 000 K, 1897-ben
357 142 K, 1900-ban 1 810 036 K, 1908-ban 7 500 000 K és 1909-ben 10 561 000 K bevételt
realizalt. Gépesitettséget tekintve, 1895-t61 100 LE, 1910-t61 470 LE és 1911-t61 500 LE allt a
vallalat rendelkezésére [DAR. PO-1. 198-201]. A hajogyarnak 1895—-1897 kozott atlagosan 160
fonyi, 1900-ban 190 fényi és 1910-ben 608 fonyi dolgozdja volt [DAR. PO-1. 198-199;
Népszamlalas 1900; Népszamlalas 1910]. Osszességében elmondhatd, hogy az 1880-90-€s
¢vekben megsziint 6si fiumei hajogyartds az 1890-1900-as évekt6l megujult forméban wjra
¢letre kelt. Az egykori magyar hajogyar teriiletén, a monarchiabeli épiiletekben pedig mind a

mai napig mikodik hajojavité miihely.
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6.5.3. A fiumei Whitehead-féle torpedogyartas

Robert Whitehead (1823-1905) neve mara mar Osszeforrott a torpedd, mint fegyver
forradalmasitasaval és vildghirtivé tételével. Az altala kifejlesztett, robbanodfejjel felszerelt harci
eszkOz az évezredek ota hasznalt in. d6f6 orrot az 1870-es évekre elavultta tette, és Edwyn Gray
szavaival ¢€lve a ,tengeri hadviselésben a pusztitds mértékében egészen az atombomba elsé
bevetéséig dominans fegyvertipus tudott maradni” [Gray 1991:xiii].

Robert Whitehead 1823. janudr 3-an sziiletett Boltonban egy mérndk és kereskedd csalad
masodik gyermekeként. Fiatalkordban a rokoni szalak miatt ¢ is mérndknek tanult, mikézben
koriilotte ekkoriban bontakozott ki az iparosodas elsé id6szaka. 1846. marcius 30-an vette
feleségiil Frances Maria Johnsont, és még ebben az évben nagybatyja William Swift hivasara
Franciaorszagba koltozott, hogy a La Seyne hajogyarban gézdsoket €pitsen a francidk részére.
Ezt kovetden 1848-ban mar a Piemont Kirdlysdgban Milanoban taldljuk 6t, ahol a kibontakozé
textilipar részére gyartott gépeket. Itt érte az 1848-as tavaszi forradalom, mely idején elveszitette
gépeit ¢s taldlmanyait és a folyamatos erdszak eldl menekiilve végiil Triesztben telepedett le,
ahol elébb az Osztrak Lloyd, majd a Stabilimento Strudhoff hajogyarban dolgozott [Grey
1991:20].

Trieszti mitkddése idején kereste meg 6t a flumei Fondiera Metalli tulajdonosi kore, majd az
ajanlatot elfogadva Whitehead bekoltozott a tengerparton levd gdzhajo- és gépgyar lizemi
teriiletén levd Casa Rossaba. Ekkori munkajahoz kapcsolodott az SMS Erzherzog Ferdinand
Max, az osztrak flotta (1j zaszloshajoja gbzgépének megépitése, mely az 1866-0s lissai csatdban
gyb6zedelmeskedni tudott [Kramli 2018:35]. Ezzel Whitehead elnyerte az Udvar megbecsiilését
€s a parizsi vilagkiallitason a hajo gézgépének masolataval a nagydijat is [Gray 1991: 51]. Par
évvel korabban mutattak be Whiteheadnek Giovanni de Luppis sorhajokapitanyt, akinek volt
egy kezdetleges taldlmanya a partvédelemre. A Salavacoste alapdtlete az volt, hogy egy
csonakba robbandanyagot tesz, ha jon az ellenséges hajo, és a partrol elinditja azt, amelyet egy
propeller hajt és az iitkozéskor az iitdszeg robbantja be a toltetet. Whitehead megkezdte Luppis-
szal a kozos munkat, &m hamar belattdk, hogy az elképzelés jo, de ebben a formaban
megvalosithatatlan, ezért Whitehead sajat megvaldsitasi modokkal kezdett kisérletezni, melybe
bevonta John nevii fiat, és P16ch Hannibal helyi mérnokat is.

Az els6 Whitehead-féle prototipus épp 1866-ra, a lissai csata idejére készilt el, amikor a
Haditengerészet még a doféorr biivoletében €lt, amelynek a csata megnyerésében is nagy szerep
jutott. Whitehead a gézgépei altal kivivott hirnévre alapozva, noha a prototipus még nem volt

tokéletes és nem is védette azt le, elérkezettnek latta az id6t, hogy talalmanyat bemutassa az
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Osztrak Haditengerészetnek [Pelles 2020e]. A prototipus egyaltalan nem nytigozte le a rigorozus
haditengerészeti bizottsagot, mert a fegyver hol feljott a viz felszinére, hol lesiillyedt a fenékre,
ezért a Haditengerészet elzarkozott a vasarlastol. Whitehead azonban folytatta a munkat és
igyekezett megoldast talalni a vizmélység stabilizalasara. A munkaban csatlakozott hozza Hoyos
Gyorgy, magyar grof és foldbirtokos (késobb iizlettarsa), aki 1867-ben ismerkedett meg igazi
romantikus torténetbe ill6 modon Alice Whiteheaddel,?” Robert Whitehead lanyéval, akit
feleségiil is vett. Az akkoriban ifju tengerésztiszt szintén érdeklodott a mérnoki tudomanyok
irant, rdadasul gyakorlati haditengerészeti ismeretekkel is birt (a lissai csata egyik hdse volt), igy
hamarosan Whitehead jobbkezévé valt.

Whitehead 1868-ban megalkotott egy altala csak ,,The secret”-nek nevezett szerkezetet,
mellyel elérte, hogy a torpedo kildvése utan szabalyozni tudja annak meriilését, és igy hatékony
eszk6zz¢ valjon. Ezt a talallméanyat sem védette le. A Haditengerészet el6tti ujabb tesztekre 1868
marciusaban keriilt sor Fiuméban. A Haditengerészet jelentése jol Osszefoglalta, mennyire
lenyligozte Oket a fegyver: ,,A 40 fontos l0gyapot barmely hajot elsiillyeszti. A pontossag
megkérddjelezhetetlen.” [Branfill-Cook 2014:45]. Ugyanakkor a poroszokkal és az olaszokkal
vivott korabbi haboris kiaddsok miatt a Haditengerészet nem tudta megvasarolni a torpedd
kizardlagos gyartasi jogait (ami a szakirodalom szerint 300 000 font sterling volt), igy csak a
hasznalati jogokat vette meg 20 000 font ellenében, de ez is lehetové tette a fiumei torpedok
beszerzését, atlagosan 300 fontos beszerzési aron [Gray 1991:82-85]. A sikeres bemutato tjabb
elismerést hozott Whiteheadnek, aki 1868. majus 4-én megkapta a Ferenc Jozsef rendet és az
osztrak nemességet [Fox-Davies 1929].

Az osztrak vasarlasnak hire ment, és hamarosan megjelent a fiumei lizemben a brit és a francia
kovet is, tajekozodni. A brit haditengerészet volt a gyorsabb és 1870. augusztus 31. és oktober
7. kozott Sheernessben bemutatot rendezett Whitehead részére [Sleeman 1880:177]. A sikeres
tesztek utan a britek 17 500 fontot fizettek a torpedd nem exkluziv, azaz nem kizardlagos gyartasi

jogaiért, és Woolwhichben, a haditengerészet mithelyében a Whitehead altal kiképzett tisztek

27 A romantikus torténet szerint a fiumei illetdségti Hoyos Gyorgy 1867-ben egy kisebb osztagot vezetett Fiumébdl
Abbaziaba, amikor a Stabilimento Tecnico Fiumano el6tt lova megbokrosodott és bevagtatott az lizem teriiletére. A
hangzavarra a Casa Rossa ablakahoz sietett Alice Whitehead. Mikor Hoyos megfékezte lovat, észrevette a leanyt €s
kalapjat megemelve tisztelgett, majd elvagtatott. Késébb anyja, grof Erdédy Kamilla kozbenjarasaval kezdett
udvarolni Alice-nak, majd 1869. marcius 30-an megkotott hazassaguk révén 6 is a Whitehead csalad tagjava valt
[Gray 1991:52; Mellace 2015:84]. A Hoyos csalad eredendden spanyol gydkerii, de a 17. szazad folyaman
Ausztridba, majd a 18. szazadban Magyarorszagra koltoztek. Hivatalosan az 1827. évi XLI. torvénycikk fogadta
magyarra grof Hoyos Janos Erndt, Hoyos Gyorgy nagyapjat. Hoyos Gyorgy Hoyos Ludwig Anton (1804—1858) és
Erd6dy Kamilla (1811-1896) hazassdgabol sziiletett 1842. januar 21-én Zomborban (Hoyos csaladfa). A csalad
oldaldgaibol masok is Magyarorszagon telepedtek le, igy példaul Hoyos Gyorgy harmadunokatestvére, Hoyos
Miksa, aki 1910-ben felépitette a mai napig is lathaté ladi kastélyt [Kaposi 2019:69-70].
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vezetésével el is indult a gyartas [Gray 1991:86]. A fiumei feltalalo korat megel6z6 mérnoki
zsenialitasat jol tiikr6zi, hogy a bemutatd soran egy torpedd az iszapba furodott, melyet a britek
késobb kiemeltek és szétszereltek, de igy sem tudtak megfejteni a miikodését [Gray 1991:11].
Az eset késobb az Osztrak Haditengerészettel is megismétlodott, 6k is talaltak a Quarneroi-
O0bolben egy partra vetddott torpedot, szétszerelték, harom hétig vizsgaltak, de nem jottek ra a
miikédési elvére, mig végiill Whitehead tudomast szerezve rola, személyesen vitte vissza az
eszkozt a fiumei gyaraba [Gray 1991:100]. A brit vasarlas utan egy évvel, 1871-ben mar a
francidk is megallapodtak Whiteheaddel, és Ok is alapitottak egy gyarat Toulonban a gyartasra
[Gray 1991:93].

Id6kozben 1872-re a Stabilimento Tecnico Fiumano pénziigyi okok miatt csddbe ment
[MMKM TTOKMGY 89.11.2]. Az iizemteriiletet és a felszerelést Robert Whitehead Hoyos
Gyorggyel egyiitt megvasarolta és megalapitottak a Whitehead és Tarsa Torpedo és Gépgyarat.
Ezzel parhuzamosan 0j allamok licenszvasarlasai révén a kereslet is novekedett: az osztrak, brit
¢s francia kormanyok mellé 1873-ban csatlakozott Olaszorszag és Németorszag is, akik a
fegyver hasznalati jogat vették meg. A sikeres eladdsok miatt Whitehead tarsadalmi presztizse
is nétt, rendre nagy estélyeket adott fiumei hazaban. igy latogatta meg 6t a német mérnok, Louis
Schwartzkopff is 1873-ban. Ezen az éjszakan ismeretlenek betortek Whitehead miihelyébe és
elloptak a torped6 terveit. Whitehead és Hoyos az USA ¢és Oroszorszag kormdanyaira
gyanakodtak, de bizonyitékuk nem volt. Ugyanakkor egy évvel késdbb a Schwartzkopff vallalat
Berlinben piacra dobta sajat torpedoit, amely a Whitehead torped6 mésa volt, azzal a
kiilonbséggel, hogy anyaga foszfor-bronz volt, mely a kornyezeti hatasoknak sokkal jobban
ellendllt, mint az acél. A német torpedo6 ara 450 font volt szemben a fiumei, akkor mar 320 fontos
arral. A megrendeléseknek hala a Whitehead gyar elérte a termelési lehetdségei hatarat, alig tudta
kielégiteni a megrendeldket, melyek kozé ekkor mar Kina és Spanyolorszag is beletartozott.
Mivel a kereslet sokkal nagyobb volt a kinalatnal, a német torpedé el6tt is megnyilt a piac [Gray
1991:94].

A megjelend versenytarsak a hatékonysag novelésére sarkalltak Whiteheadet, aki 1875-re egy
teljesen ) modellt dolgozott ki, nagyobb hatotavolsdggal és dupla propellerrel, imméaron
vezetdszarnyak nélkiill. Az ennek értékesitésébdl szarmazd bevételbdl Whitehead moralis
kotelességének érezte, hogy kifizesse a csédbe ment Stabilimento Tecnico Fiumano hitelezdit,
noha mint egykori alkalmazottnak, ez nem volt kotelessége. Smith és Meynier fiumei
vallalkozok Whitehead ajanlatat elutasitva inkabb megtartottak érdekeltségiiket a Torpedogyar
teriiletében [Gray 1991:96-98; Dubrovi¢ ed. 2010:18]. Az j Fiume MK-1 torpedo is vonzotta
az érdeklddoket, igy 1875-ben Norvégia, Svédorszag és Dania, majd 1876-ban Oroszorszag,
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Torokorszag, 1877-ben Portugalia, Argentina, Belgium, Chile és Gordgorszag is megvasarolta a
torpedo hasznalati jogait [Gray 1991:98-101].

Felesége 1883-as halalat kovetéen Whitehead félig-meddig visszavonult a napi munkatol és
1885-ben angliai birtokara koltozott, a vallalat napi ligyeit innentdl kezdve fia, John Whitehead
¢s Hoyos Gyorgy kozosen feliigyelték, Robert azonban tovabbra is részt vett a fejlesztések €s az
uj otletek kidolgozasaban [Gray 1991:125]. 1880 végéig Whitehead 1456 darab torpedot
értékesitett (6. tablazat). Az arak ekkoriban a kiilonb6zé modellek fiiggvényében 280-380 font
kozott mozogtak, tehat Whiteheadnek atlagos 330 fontos arral szamolva 1868—1880 kdzott 480
480 font sterling bevétele szarmazott a torpedok eladasabol [Gray 1991:122].

6. tablazat: A flumei Whitehead gyar altal értékesitett torpedok 1880 végéig

Orszag darab
Egyesiilt Kiralysag 254
Oroszorszag 218
Franciaorszag 203
Németorszag 100
Ausztria 83
Belgium 70
Olaszorszag 70
Gorogorszag 50
Portugélia 40
Hollandia 40
Argentina 40
Chile, Norvégia és Svédorszag 78

Forras: Gray [1991:122].

A Whitehead ¢s Tarsa Torpedo ¢és Gépgyar 1890-ben lednyvallalatot alapitott Nagy-
Britannidban, Weymouthban, melyet a legmodernebb gépekkel szereltek fel Gsszesen
50 000 font értékben. A cég vezetd menedzsere Edwin Gallwey kapitany lett. Azonban
visszaiitott a szabadalmaztatds hidnya: a Brit Haditengerészet 1894-ben felbontotta a
Whiteheaddel még 1868-ban kotott szerzddést €s a felhalmozott tudasbazisra alapozva sajat
torpedogyartasba kezdett. Megtehették, hiszen Whitehead nem védette le egyik talalmanyat sem.
A britek példajat hamarosan kovette Németorszag: szintén felbontottak a szerz6dést a fiumei
anyavallalattal. Bar a weymouth-i gyar pont azokat a vasarloit veszitette el, akik miatt ide tette
Hoyos és Whitehead a telephelyet, szerencséjiikre a kereslet még mindig magasan a kinalat fol6tt
volt a vilagpiacon, igy a brit leanyvallalat sem volt veszteséges [Gray 1991:138-139]. Ekkoriban
a fiumei gyar évente 900 torpedot tudott gyartani, melyek ara atlagosan mar 450 font volt. A
megrendel orszagok kore pedig tovabb boviilt 1885-ben Hollandiaval, 1891-ben az USA-val és
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1895-ben Japannal [Toth 2018:135-136]. Az 1892-es év kiilonleges volt a Whitehead—Hoyos
csalad torténetében. Junius 22-én kotott hazassagot Hoyos Gyorgy és Alice Whitehead leanya,
Margit Hoyos és Herbert von Bismarck, Otto von Bismarck fia. Az eskiivd helyszine is mutatta
frigy tarsadalmi stlyat: Bécsben a Stephansdomban tartottdk, melyet a Palffy-kastélyban
kovetett a lakodalom [Mellace 2015:83-94].

A technologiai fejlesztések 1895-ben kaptak ujabb lendiiletet, amikor Ludwig Obry
megalkotta az elsd giroszkopot. A taldlmanyban egyediil Whitehead latta meg azt az eszkozt,
amellyel a hosszl hatétavolsagon beliil stabilizalni tudja a torpedodt, hogy sokkal pontosabb
legyen, ezért a talalmany 0sszes jogat megvasarolta, és beépitette azt az 0 torpeddiba. Whitehead
szerencs¢jére a brit haditengerészet woolwhichi gyéra elobb elzarkozott a giroszkoptol, mivel
szamukra elég volt az addig hasznalt torpedd 1 000 yardos hatotavolsaga, igy amikor 1898-ban
mégis szert akartak ra tenni, mar eszkozonként 25 fontos jogdijat kellett fizetniiik a fiumei cég
szamara a felhasznalasért (a briteknek Osszesen 4 000 Whitehead-féle torpeddjuk volt, és
mindegyikbe kiilon-kiilon kellett beszerelniiik a giroszkopot). A versenytars Schwartzkopff-cég
ugy oldotta meg ugyanezt a problémat, hogy nem Obry, hanem a kdzben kifejlesztett Kaselowski
giroszkdpot épitette be torpeddiba. Whitehead a modositdsokkal mar az MK-10-es modellnél jart
¢s mindenkit megel6zve 1891-t6] mar a turbinaval, mint ujfajta meghajtoval kisérletezett [Gray
1991:154-155].%8

A 20. szazad eleje tragédiakat hozott a Whitehead csaldd ¢letében. Robert egészsége egyre
jobban romlott, tobbek kozdtt a szivarozas iranti szenvedélye miatt.?® 1900-ban meghalt
legidGsebb lanya, Frances Elanor, akit 1902. aprilis 9-én kovetett John Whitehead is. Ezzel a
vallalat irdnyitasa egyediil Hoyos Gyorgy kezébe keriilt, aki a hatalmas teher alatt szintén
megrokkant, és 1904. augusztus 15-én Beckettben (Nagy-Britannia) meghalt. fgy Robert névleg
egyediil iranyitotta a céget 81 évesen, tul egy 1901-es stroke-on, és olyan betegen, hogy a
csaladja orvosi tanacsra el sem merte mondani neki, hogy id6kodzben kitort a habort Japéan és
Oroszorszag kozott [Gray 1991:169]. A vallalaton beliil Hoyos eddigi menedzseri helyét az
addig a weymouth-i leanyvallalatot iranyitd Edwin Gallwey vette at, akit munkajaban az 1886
6Ota a fiumei gyarban dolgozo skot mérnok, Albert Edward Jones segitett [Dubrovi¢ ed. 2010:56].

Hoyos halalat kovetéen a céget még 1905-ben részvénytarsasdgga alakitottdk, amit

28 A Whitehead-féle torpedok kisérleteirdl fennmaradt filmfelvételeket lasd: Whitehead film 1900a; 1900b.

2 Leanya, Alice leveleibdl kideriil, hogy Whiteheadnek 1890-ben mar miitotték a szajat, majd 1901-ben fiumei
orvosa megeskette, hogy maximum napi egy szivart fog elszivni. Whitehead gyermeki mosollyal egyezett ebbe bele
és még aznap rendelt Kubabol egy adag extrahosszl szivart, majd boldogan ijsagolta a rokonainak, hogy ,,0 betartja
az orvosi utasitasokat” igaz, kozben ugyanazt a mennyiséget pofékelte el, mint elétte [Alice Whitehead leveleit idézi
Gray 1991:1571].
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Magyarorszagon jegyeztek be 7 350 000 korona alaptokével, egy részvény névértéke
10 000 korona volt [Thirring 1912:338]. Alig par honappal késébb, 1905. november 14-én
Beckettben Robert Whitehead is meghalt.®® A tragédidk sora ezzel azonban nem ért véget, a céget
iranyit6 Gallwey 1906-ban szintén tavozott az ¢élok sorabdl. Ezzel a cég négy év leforgasa alatt
a négy legfontosabb vezetdjét vesztette el.

A négy fomérnok halala utan a Whitehead vallalatban nem maradt olyan szakember, aki kelld
technikai ismerettel képes lett volna vezetni a vallalatot, ezért a csaldd a vallalat tobbségi
tulajdoni hanyadat eladéasra kinalta, melyet leginkabb a brit kormany szeretett volna megvenni,
ezért arra 6sztonozte hazai fegyvergyartd vallalatait, hogy kezdjenek targyalasokba a Whitehead
csaladdot ekkor iranyit6 James Beethommal, aki a brit diplomécia elismert alakjaként akkor éppen
Berlinben tevékenykedett. Végiill még 1906-ban a Vickers és az Armstrong-Withworth brit
hadiipari cégek egyenként 184-184 részvényt vasaroltak, igy Osszesen 368 részvényt
tulajdonoltak a brit cégek és 367 részvényt a Whitehead csalad, vagyis a brit cégek kezében volt
a részvények tobbsége. Az akvizicid mintegy 400 000 fontba keriilt az uj tulajdonosoknak.
Ismerve a font és a korona kozotti korabeli valtdszdmot (24,2), a britek komoly pénzt fizettek ki,
hiszen a megvasarolt részesedés névértéken csak 152 066 fontot tett ki. Elsé 1épésben
kiilonvalasztottak jogilag a Weymouthban levé gyarat Whitehead & Company Ltd. néven, és ott
Ujra csak a Brit Haditengerészetnek termeltek [Gray 1991:177].

A Vickers vallalat 1906-ban megszerezte a tengeralattjard épitésre a monopoliumot az
Egyesiilt Kiralysagban, és egylitt dolgozva a New York-i Electric Boat Comany-val meg is
kezdték a termelést. A fiumei cég, ahogy korabban a torpeddk kapcsan, Ggy most az Uj
gyartmany, a tengeralattjard épitésben is a fejlesztések iranyadojava valt. Igy példaul Déania és
Hollandia 1911-t61 mar nem a New York-i és brit, hanem a fiumei licensz alapjan gyartotta sajat
tengeralattjaroit. Az elsd két osztrak tengeralattjard is Fiuméban épiilt meg U-5 és U—6 néven,

egyenként harom darab 17,7 hiivelykes torpedévetd csével 3

30 Robert Whitehead Fiuméban a Kozalai Temetében monumentalis, beliilrél aranyfiisttel bevont mauzéleumot
épittetett maganak, mely az egész temetdnek nagyjabol a negyedét elfoglalja. A torténelem ugy hozta, hogy ennek
ellenére végiil senkit sem temettek oda. Sirfeliratan, a nagy-britanniai Worth-ben nem véletleniil olvashato6 az idézet:
,»His fame was in all nations round about.” Ebben a formaban ez a Jakab kiraly-féle Bibliaforditas Kiralyok 4.
kdnyvének 31-ik vers masodik tagmondata. Magyarul az 1626-os Kaldi-féle Biblia igy adja vissza: ,,és nevezetes
vala minden nemzeteknél koros-kortl.” [Kaldi 1626:297].

31 Erdekesség, hogy az Alice Whitehead és Hoyos Gyorgy kozott lezajlott szerelem szinte ugyantgy tjra lejatszodott
Fiuméban: az U-5-6s tengeralattjard vizrebocsatasakor ismerkedett meg John Whitehead lednya, Agatha a hajo
leend6 parancsnokaval, Georg von Trappal. Hazassagukbol 6t gyermek sziiletett. Agatha 1922-ben meghalt a
spanyolnathaban, ezt kovetéen von Trapp Ujra ndsiilt és tovabbi gyermekei sziilettek. Az egész csaldd nagyon jo
zenei tehetséggel volt megaldva, The Trapp Family Singers néven vilaghirre tettek szert, melyet fokozott, hogy a
Maria von Trapp altal irt konyv ,,The Sound of Music” késébb a leghiresebb hollywood-i musicalek egyike lett
[Georg and Agatha 2020].
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A fiumei torpedogyar termelési adatair6l a mindenkori vallalat nem kozolt adatokat. Ez
megmutatkozik abban, hogy a Fiumei Kereskedelmi és Iparkamara altal évente kért
adatgytjtéshez egyediil 1911-ben kiildtek beszamolot [DAR. PO-1. 201]. A kiilkereskedelmi
statisztikdk azonban rogzitették Magyarorszadg és Fiume torpedokivitelének fobb adatait. Ez
alapjan mondhatjuk, hogy 1882—1911 kozott 103 621 000 korona értékben exportalt a fiumei
gyar (7. tablazat).

7. tablazat: A flumei Whitehead gyar altal értékesitett torpedok 1882—1911 kdzott

Orszag Erték (ezer K)
Ausztria 3727
Németorszag 3 886
Olaszorszag 16 806
Franciaorszag 30 898
Portugalia 354
Belgium 740
Hollandia 5130
Egyesiilt Kiralysag 7749
Norvégia 4 000
Svédorszag 5016
Oroszorszag 5037
Bulgéria 326
Japan 9 684
Egyiptom 4 580
Brazilia 2 304
Chile 780
Argentina 2 604

Forras: [MSK 1923:352].

A torpedogyarban 1892—-1911 kozott atlagosan 627 f6 dolgozott, ebbdl a legkevesebb (350
f6) 1895-ben, a legtobb (1 020 £6) pedig 1911-ben [DAR PO-1. 198-201]. A népszamlalasok
alapjan az alkalmazottak koziil 4tlagosan 23 {6 dolgozott igazgatési tisztvisel6ként, 31 6 volt
miszaki tisztviseld, 11 f6 miivezetd, 502 f6 segéd és 66 6 egyéb dolgozd [Népszamlalas
1900:332-333; Népszamlalas 1910:6—7]. Az lizem jelentOs gépi erét hasznalt, 1895-ig atlagosan
140 LE, 1896-97-ben 240 LE, majd 1898-t61 680 LE allt a vallalat rendelkezésére [DAR PO-1.
198-201]. A levéltari forrasok szerint a gyarban 1910-ben 87 hadihajé dokkolt a torpedokilovo
beszerelése végett [DAR PO-1. 198-201]. 1911-ig a Fiumei Torpedogyarban 6sszesen 10 500
db torpedot, 650 db torpeddagyut, 800 db kompresszort és 5 darab tengeralattjardt gyartottak
[MMEEK 1911:580].
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A fiumei cég 1913-ban két 0j leanyvallalatot alapitott. Franciaorszagban, St. Tropez-ban
megnyilt a La Société Francais de Torpilles Whitehead, Olaszorszdgban, Napolyban pedig a De
Lucca gépgyar atalakitdsdval a La Societd Anonima Italiana Whitehead & Company
[Magyarorszag 1913. junius 6:13]. A vilaghabort alatt a fiumei céget a brit tulajdonosok
attelepitették egy Hollandiaban bejegyzett, de St. Poltenben (Ausztria) miikodo cégbe, mikozben
a filumei lizemet ténylegesen az Osztrak Haditengerészet vette at [Gray 1991:184-185]. A haboru
alatt a cég Fiumén beliil is terjeszkedett. 1918-ban kolcsonkaptdk a martinschizzai-6bdlben a
korabbi ,,veszteg intézet” telkét, hogy ott ujabb lanszirozo allomast 1étesitsenek [DAR TH. 876—
1918-11-801]. Olaszorszag hadba Iépését kovetden igy a fiumei gyar folyamatos célpontja lett a
bombazasoknak. 1916. augusztus 8-an egyetlen nap alatt 4 tonna bombat dobtak le r4 az olaszok,
de a termelés mégis alig sziinetelt [DAR JU-5. 57-1916-1-1008].

A habort utan 1922-ben a Vickers €s Armstrong cégek sikeresen szerezték meg haborus
jovatétel révén a Whitehead csaldd Ausztridban maradt tagjainak tulajdoni hdnyadat, igy a csalad
kezében levo részvények szama 367-r61 251-re csokkent. A Sankt Polten-i cég kezelésében levd
torpedogyari gépsorok 1923-ban egy tlizvészben elpusztultak, a fiumei, leszerelt telephelyet
megvasarolta a Wiener Bankverein [Magyarorszag 1922. oktober 18:6]. A brit cégek ezt
kovetden 1) néven folytattak a termelést (Whitehead Torpedo Company Ltd.), az alaptdke pedig
50 000 font lett 50 000 db 1 fontos részvénnyel. A Whiteheadek 2 510 részvényt birtokoltak az
uj vallalatbol, igy a Vickers és Armstrong cégek a korabbi 65,85%-os részesedésiiket 94,98%-
os részesedésre novelték. IdOkozben a francia és olaszorszagi cég is fliggetlenedett az
anyavallalattol, a francia La Société des Torpilles de St Tropez, az olasz Silurificio Italiano
Societd Anonima néven. A fiumei gyar sorsa 1923-ra végleg megpecsételddott: Mussolini
annektalta Fiumét, és a gyarat allamositottdk, majd az Orlando cégcsoport tagjaként lényegében
az olasz kormanyzat kezébe kertilt, kés6ébb a FIAT cégcsoport tagja lett. A Vickers és Armstrong
cégek 1928-ban fuzionaltak és teljesen kivasaroltdk a Whitehead csaladtagokat, igy a
Whitehead-féle torpeddkat gyarté cégnek mar semmilyen koze nem lett az alapitd Robert
Whitehead leszarmazottaihoz [Gray 1991:186]. A fiumei gyartelep még a jugoszlav idészakban
IS 1966-ig gyartott torpedokat, utdna mar csak dizelmotorokat készitett traktorokhoz.

Napjainkban egyre rosszabb allapotban, iiresen tatong6 €piiletekkel all Fiuméban [Dubrovi¢ ed.
2010:64].
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6.5.4. A Fiumei Els6 Rizshantolo- és keményitégyar Rt.

A Steinacker és tarsa (Ossoinack) vallalkozas, mint a Magyar Altalanos Hitelbank partnere
1881-ben kezdte meg mukddését Fiuméban, ahol azonnal két iparvallalat 1étrehozasaban is
segédkezett: az egyik a rizshantold volt (1881. julius 11-én), a masik a kdolajfinomitd 1882-ben
[FHKS 1896]. A rizshantolo- és keményitégyarat budapesti székhellyel és 800 000 Frt t6kével
alapitottak, mely 1 600 db 500 Frt-os részvényben nyilvanult meg. A vallalat elndke gr. Zichy
Nandor; alelndkei: 6rgrof Pallavicini Ede (Magyar Altaldnos Hitelbank) és Steinacker Arthur
volt, mig a fiumei gyartelep vezetdje Ossoinack Lajos lett.>? Maga az iizem Fiume kiilvarosaban
Ponsalban épiilt fel (a késébbi kdolajfinomitotdl kozvetleniil keletre esé telken), és két
gyarépiiletbdl allt: a rizshantolobol és a keményitdgyarbal.

Az ilizem mar a kialakitas soran modernnek szamitott, mert amellett, hogy 520 LE gépi
hajtassal birt, még a villanyvilagitast is bevezették. Evi gyartasi kapacitasa 500 000 g (400 000 g
hantolt rizs, 30 000 q keményitd és 70 000 q melléktermék) volt, mellyel egész Ausztria-
Magyarorszag legnagyobb hantoloja lett. Latva a fiumei vallalat sikerét, a szabadkikotoi statusz
1891-es megsziinése utdn a magyar 1881. évi VI. és XLIV. ipartamogatd torvénycikkekhez
hasonloan az osztrak kormanyzat is kedvezményekben részesitette a sajat iparat, igy 1893-ban
megalakult a trieszti rizshantolo, igy mar nem csak az olasz, de az osztrdk rizshantolokkal is
1épést kellett tartania a fiumei lizemnek [FHKS 1896]. Részben az Ausztria-Magyarorszagon
beliili versenytars megjelenése inditotta Ossoinackot arra, hogy kovetelje a Fiumei
Kereskedelem- ¢és Iparkamaraban és a Kereskedelmi Minisztériumban az Osztrak-Magyar
Lloyddal val6 szerzddésbontast, mert a véllalat egyértelmiien Triesztet, és igy a trieszti hantolot
részesitette elonyben Fiuméval szemben [Karaman 1974, Zsigmond 2009]. E mellett, el6bb az
Orient g6z6s megvételével, majd az Oriente Magyar Tengerhajozasi Rt. létrehozasaval
Ossoinack sajat hajozasi vallalatot tudott a rizshantold szolgalataba allitani [DAR. TH. Eln. 5—
1904-1V-8]. Vezetése alatt folyamatosan modernizaltak az iizemet. Ez a gépesitettségben érhet
leginkabb tetten. Mig az alapitastol 1881-1892-ig 520 LE, addig 1893-94-ben 1 200 LE, 1895-
1904 ko6zott 1 500 LE, 1905-t61 pedig 2 000 LE allt a vallalat rendelkezésére [DAR. PO-1. 198—

201]. Ezzel egyiitt amikor mar fia Ossoinack Endre iranyitotta a fiumei telepet, 1910-ben

32 A vallalat igazgatosagi tagjai: Cunradi Jend, Frank Antal, Kornfeld Zsigmond, Ossoinack Lajos, Singer Vilmos,
Walthier Gyula; a feliigyeld bizottsagi tagjai: Briill Lip6t, Bohm Oszkar, A. F. Smoquina és Dall’ Asta Szaniszl6
voltak (Compass 1882). Az évek soran a vezetSség kis mértékben cserélédott, példaul 1901-ben Herz Armin és
Barcza Kéroly igazgatdsagi, Ehrlich Emil és Rudan Celso pedig feliigyeld bizottsagi tagok lettek [Compass 1900/1];
valamint 1905-ben Kilényi Hugo és Rosenberg Félix is igazgatosagi tagok [Compass 1904/5].
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bovitettek a termelési kapacitasokat és igy egy évben az iizem mar akar 700 000 métermazsa

termék elballitasara is képessé valt [Karaman 1974].

25. dbra: A fiumei rizshantolo termelése métermazsaban 1889—-1912 kdzott
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Forras: DAR. PO-1. 198-201 alapjan sajat szerkesztés.

A dolgozdk 1étszdmat tekintve 1891-1910 kozott atlagosan 450 {6 dolgozott a vallalatnal,
melynek 67%-a férfi, 27%-a n6, 2,5%-a fit és 3,5%-a leany volt [DAR. PO-1. 198-201]. Ebbdl
atlagosan 30 tisztviseldje, 11 miivezetdje, 221 felnott és 22 kiskort segédje. valamint 20 egyéb
dolgozodja volt a vallalatnak [Népszamlalas 1900; Népszamlalas 1910]. A rizshantolo altal
termelt évi mennyiségeket mutatja a 25. szdmu abra. Az abran jol latszik, hogy a hantolo 1889—
1912 kozott folyamatosan ndvelni tudta a termelésének mértékét. Ezen iddszak alatt az tizem
atlagosan évi 318 905 q hantolt rizst, 66 829 q keményitdt és 67 924 q mellékterméket
(leginkabb allati takarmanynak hasznaltak fel) allitott eld. Abszolutértékben mérve a vallalat a
termelésének mértékét 1889—1911 kozott 2,6-szorosara novelte. A vallalat termelésének értéke
(koronara atszamitva) 1883-ban 596 093 K, 1885-ben 1 868 743 K, 1895-ben 8 333 333 K,
1904-ben 12 000 000 K ¢és 1910-ben 16 675000 K volt [Compass 1883; Compass 1885;
Compass 1888; DAR. PO-1. 198-201].
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6.5.5. A Koolajfinomitogyar Rt.

Cseh Valentin [2020] szavaival élve Ausztria-Magyarorszag 1909-ben évi 2 005 315 tonnas
kdolajtermeléssel az akkori vilag harmadik legnagyobb eléallitoja volt. A kdolaj hasznositdsanak
torténete 1854-ben indult, amikor a lembergi Lukasiewicz Ignac sikeresen allitott el6 k6olajbol
lampaolajat, megalapozva ezzel az igényt a kdolaj kitermelésére. Ezt kovetden a vilag tobb
pontjan kezdték banyaszni és finomitani a fekete aranyat. Az els6 finomitok is Galicidban jottek
1étre, majd a technologiai innen terjedt el a vildg mas részeire. Magyarorszagon az elsé finomitd
mar 1854-ben 1étrejott Brassoban, melyet 1878-ban kdvetett az orsovai. Ez a két gyar mind a
galiciai és a romdniai olajmezdk kozelségét kivanta kihasznalni.

A tengereken az 18751885 kozotti években, az akkor mar elavultnak szamito vitorlasok nagy
mennyiségii kdolajat szallitottak az USA-bol Eurdpa irdnyaba, hiszen az Amerikdban zajld
Rockefeller-féle ar-habori lenyomta a kbolaj vilagpiaci arat, és az olcsé aru elarasztotta az
europai piacot. Erre a kindlatra reagalt — az orosz olajmezdket a Nobel csaladdal egyiitt birtokld
— Rothschild csalad azzal, hogy sajat bankhéazaival és Steinacker Arthurral, valamint Ossoinack
Lajossal kozosen — az 1881. évi magyar ipartamogatd torvények 6sztonzoit is kihasznalva —
1882-83-ban kdolajfinomitot alapitott Fiuméban [Szurovy 1993]. A vallalat a nagykikot6tol
északnyugatra épiilt fel egy onallo, lezarhato kdolajkikotével, amelyhez a MAV sajat koltségén
1 320 000 Frt értékben kiépitette a fiumei allomashoz csatlakozo sineket, toltéallomasokat és
rakodot [1883. évi XXVIIL. tc.].

A finomitot lizemeltetd Kdolajfinomitogyar Rt. 1882. oktdber 13-an alakult meg Budapest
székhellyel. A tarsasag igazgatdja Pallavicini Ede 6rgrof volt, az igazgatdsagi tagok: Deutsch
Henrik, Dub Mor, Kornfeld Zsigmond, Singer Vilmos, Ziffer Ede Ferenc; a
felligyelObizottsagnak pedig Ghyczy Géza, Glatz Frigyes, Ossoinack Lajos és dr. Stapff Emil
voltak a tagjai. A fiumei telephely miiszaki igazgatoja Milutin Barac lett. A tarsasag alaptokéje
1 500 000 forint volt, melyet 1895-ben 4 400 000 koronara emeltek [Compass 1883]. A
40 000 m? alapteriileti finomitdo évenként 500 000 métermazsanal is nagyobb mennyiségi
végterméket volt képes eldallitani, ami az akkori Ausztria-Magyarorszag éves igényének 30%-
at jelentette [FHKS 1896]. Ezen feliil a gyar képes volt naponta 5 000 q olajat hordokban,
tartalykocsikban vagy sajat kannaiban (a vallalat fenntartott egy kannagyarat 300 000 darabos
évenkeénti gyartdsi kapacitassal) elszallitani. Az ilizem a petroleumgyartason feliil kendolaj,
benzin, gazolaj és paraffin gyartdsara is be volt rendezve, a termelési melléktermékek
hasznositasara pedig miikddtetett egy miitragyagyarat is éves 500 tehervagonnyi termelési

kapacitassal [Pelles 2016f]. A finomitd olyan vilagraszolo sikerré valt, hogy Ferencz Jozsef
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csaszar ¢s kirdly 1891. junius 23-i latogatasat kovetden 1913-ig megfordult itt tobb Habsburg
foherceg (Ferenc Ferdinand, Ferenc Salvator), de példaul a thaifoldi Sziam hercege, a késObbi
V. Rama kiraly is felkereste a gyarépiiletet [Oil Refinery 2005]. A részvénytarsasag a termelés
novelésének érdekében 1893-ban Oderbergben és Brassoban is kdolajfinomitot alapitott.

A gyar dolgozobit és a munkakoriilményeket tekintve meg kell jegyezni, hogy 1907-ben
bevezették az elektromossagot, és igy a villanyvilagitast is a gyarépiiletbe. A dolgozoi Iétszamrol
1891-1910 kozott vannak adataink. gy 6téves atlagokat nézve 1891-1895 kozétt 323 £6, 1896—
1900 kozott 236 6, 1901-1905 kozott 289 £6 és 1906—-1910 kozott 378 £6 dolgozott vallalatnal
[DAR. PO-1. 198-201]. A vallalat emellett igyekezett hangsulyt fektetni a dolgozoi jolétére is,
hiszen példaul 1906-ban fiirdéhelyet biztositott résziikre [DAR. TH. 336-1906—-11-3311]. A gyar
termeld gépeinek ereje 1891-t61 16 LE volt, 1895-t61 200 LE, 1900-t61 422 16er6 és 1904-t61 470
LE [DAR. PO-1. 198-201]. A finomité a vasarnapokat, és az iinnepnapokat leszamitva
folyamatosan {izemelt. Az 1900-as években rendszeresek voltak a munkidsmozgalmi
megmozdulasok Fiuméban, és igy a finomitoban is.3* A leghevesebb sztrajk az 1910-es volt.
Szeptember 16-an 120 dolgozoé tagadta meg a munkat, és kdvetelte, hogy a napi 2,5 koronas bért
25%-al emeljék meg, csokkentsék a 12 6ras napi munkaid6t €s illesszenek bele két féloras
szlinetet, valamint, hogy majus elseje legyen munkasziineti nap. A sztrajkba csakhamar az 6sszes
(350 f6) dolgoz6 bekapcsolddott, sét szolidaritasbol a torpedogyari és hajogyari munkésok is
megtagadtdk a munkat. Végiil miutan a rendor6k nem voltak képesek kezelni a helyzetet, a
hadsereg bevetésével ,,rendezddtek”™ (sic!) a viszonyok [DAR. JU-5 Eln. 38-1911-1-88; DAR.
JU-5 Alt. 377-1-2-8].

3 Erdekesség, hogy az 1910-es években mar a teheraut6 forgalom is megjelent a kéolajfinomité teriiletén. Az akkori
vallalati vezetést érdekelte is a kérdés, hogy veszélyes-e a belsd égésili autok jelenléte a gyarteriileten belill, am egy
korabeli szakértd megnyugtatta a véllalatot, mondvan hogy ,,[...] korunkban mar oly tokéletesek a benzinmotoros
gépjarmiivek, hogy tlizveszélytdl esetiikben nem kell tartanunk [...]” [DAR. TH. 692-1913-V111-832].

34 1905-1908 kozott 32 sztrajk volt Fiuméban, amelyeken dsszesen 6027 munkds vett részt (nyilvan atfedésekkel,
hisz egy munkaés sztrajkolhatott két kiillonbozd évben is). Ezzel dsszesen 32 851 munkanap veszett el, amely
Osszesen 144 141 K bérveszteséget jelentett. Az 1908-as sztrajkban 14 nagyvallalat (20 fonél tobbet foglalkoztato),
¢és 39 kisvallalat volt érintett [Thirring 1912].
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26. abra: A fiumei kdolajfinomito termelése egyes arunemek szerint métermazsaban és

koronaértékben 1889-1911 kozott
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Forras: DAR. PO-1. 198-201 alapjan sajat szerkesztés.

A vallalat termelésérdl a Fiumei Kereskedelmi- és Iparkamarahoz beadott vallalati jelentések
alapjan 1885-1911 kozott rendelkeziink adatokkal. Ezt mutatja be az 26. szamu 4bra. Az abran,
a halmozott oszlopdiagramok szemléltetik métermazsaban (baloldali tengely) az adott évben
termelt finomitott kdolaj, paraffin, benzin, koksz, kendolaj, szuperfoszfat és miitragya
mennyiségét, a jobboldali tengelyen pedig a vallalat adott évben realizalt bevétele lathatd. A
vallalat — nem szamitva a kezd6 1885-0s évet — 18861895 kozott atlagosan 500 429 ¢, 1896—
1905 kozott 257 848 q és 1906—-1911 kozott 352 000 q arut allitott eld, melynek értéke 1895—
1910 kozott atlagosan 9 261 023 K volt. Az abra az 1890-es évek végétdl erds csokkenésrol
tantskodik, mind a termelés mennyiségében, mind értékében. Ennek okai a trieszti finomitod
megépiilésében és a galiciai és roman olajmezok felfedezésében és a tengeri (orosz)
koolajaramlas elapadasaban rejlett [Szurovy 1993]. Ez azt jelentette, hogy mikozben Trieszt a
koolajiparban is versenytdrsa lett Fiuménak, a kikotdvaros helyileg kiesett a kdolaj feldolgozas
iranyabol, hisz a lengyel ¢és roman fekete arany feldolgozasa kapcsan csak plusz koltséget
jelentett volna az aru Fiuméba utaztatdsa, majd a feldolgozott termékek visszafuvarozasa. Amint
lathaté az abran, a vallalat a finomitott olajok termelésébdl vald kiesést koksz gyartasaval

probalta potolni az 1907-es évtol.
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6.5.6. Tovabbi fiumei nagyvallalatok

Kiilfoldi tanulmanyait kdvetden 1874-ben az akkor 26 éves Ossoinack Lajos hazatért
Fiuméba, és sogoraval Baccich Jendvel (mashol Henrik) faipari vallalatot alapitott, amelynek
miikodéséhez késébb allami kedvezményeket is nyert [Budapesti Kozlony 1889:2]. A vallalat
neve olaszul ,,Lavoratorio meccanico di legnami” volt, melyet magyarul Mechanikai Faipari Rt-
nek és Ossoinack-féle Lada- és hordogyarnak is neveznek a forrdsok. A vallalat miikddésérol
keveset tudunk, annyi bizonyos, hogy komoly termelés folyt mar az elsé években is. Amikor
1874—-1877 kozott a magyar allam elkezdett kisérletezni — Ossoinack kezdeményezésére — egy
allandé Fiume-Liverpool hajgjarat beinditasaval, akkor a magyar lisztet Ossoinack hordo6iban
exportaltdk [Pelles 2018b].3° Késébb Ossoinack Lajos 1905-6s halala utin a cég
részvénytarsasagga alakult [DAR. TH. 692-1913-VI111-1418], majd pedig 1912-ben Ossoinack
Endre igazgatdsaga alatt kiboviilt egy kefe- és ecsetgyarto részleggel is [DAR. JU-5. Eln. 56—
1916-111-925].

Adataink szerint 1890-1909 ko6z6tt csak férfiak és fiuk dolgoztak az tizemben, atlagosan 55-
en, amelynek 90%-a volt feln6tt és 10%-a fiatal [DAR. PO-1. 198-201]. 1914-ben mar 160-an
dolgoztak a gyarban, melyb6l 47 né volt [DAR. JU-5. EIn. 56-1916-111-925]. Munkajukat
segitette tobb gép, Osszesen 25-30 loerds kapacitassal. Az adatok tiikkrében a gyar termelése
1912-ig évente atlagosan 197 087 db volt, ennek 46,5%-a hord6 és 53,5%-a lada. A termelés
Osszértéke évente atlagosan 292 048 K volt [DAR. PO-1. 198-201].

A Smith- és Meynier-féle papirgyar régi vallalata volt Fiuménak. Elédje az Adamich-féle
Kisebb gyar 1827-ben alakult meg, ezt az 1850-es években Meynier Henrik (Parizs, 1822. okt.
10. — Fiume, 1912. marc. 8.), Meynier Karoly Gyorgy (1803-1876), Crafton Edgard Smith
(elhunyt: Fiume 1860. jan. 22.) és Glennie Walter Smith megvasaroltak, és berendezték benne
Magyarorszag els6 modern, angol rendszer(i papirgyarat [Thirring 1912:307]. A papirmalom a
Recina folyd mellett a Tersattoi var alatt épiilt fel. A vallalat 1908-ban részvénytarsasagga
alakult 2 200 000 K alaptokével. Miikddése alatt kiilonb6z6 papirosanyagokat allitott 16, tobbek
kozott a fiumei ipari €s kereskedelmi vallalatok és a hivatalok részére, de széllitott Rio de
Janeiroba, Londonba, Barcelonaba és Szingaptrba is [Grguri¢ 2007]. Dolgozdinak szama
altalaban 500 f6 volt. A részvénytarsasagga alakulas utdn a gépesitettség is novekedett (1907-

ben 800 LE, 1910-ben 2 030 LE]. Az 1889-t61 meg6rzodott fiumei kereskedelmi- és iparkamarai

% Ferencz Jozsef 1891-es fiumei latogatasa alkalméaval Ossoinack hordogyarat kiilon is megtekintette [Pesti Hirlap
172:7].
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beszamolok alapjan a vallalat évenként atlagosan 10 000—-30 000 tonna papirt allitott eld, rendre
1 000 000 K—2 000 000 K kozotti értékben [DAR. PO-1. 198-201].

A Fiumei Cacao- és Csokoladégyar Részvénytarsasag 1896-ban alakult meg a Fiumei
Hitelbank tdmogatasaval és Gerbaud Emil vezetésével, 200 000 Frt alaptdkével. A vallalat
atlagosan évi 155 tonna csokoladét, 1 750 tonna kakaoport, 120 tonna kakadmasszat, 150 tonna
dzsemet és 300 tonna bonbont allitott eld (15. kép). A vallalat termelésének novekedését mutatja,
hogy 1913-ban kakaodraktart is épittetett Fiuméban [DAR. TH. 706-1913-1X-7140]. Bevétele
1897-ben 100 000 Frt, 1901-ben 595 303 K volt, 1906-t61 pedig mar 1 100000 K folé
emelkedett [DAR. PO-1. 198-201].

A Fiumei Kavéporkolde Rt-t helyi iparosok (Anton Copaitich, Francesco Colazio) 1897-ben
alapitottak 140 000 K alaptokével. A gyar folyamatosan csokkend mennyiségben tudott porkolt
kavét eldallitani: 1900-ban 2 750 tonna, 1902-ben 2 045 tonna, 1906-ban 1 700 tonna, 1910-ben
350 tonna arut allitott el6, melynek értéke atlagosan 600 000 K volt évente [DAR. PO-1. 198—
201].

A varosban miikodott két vegyészeti gyar is. Az egyik a Stabilmento prodotti chimici, azaz a
,vegyészeti termékek gyara” volt, mely 1872-ben alakult meg a varosban 200 000 forint
alaptékével mely 1908-ban mar 570 000 K volt [Thirring 1912:338]. Dolgozo6inak 1étszama
1900-ban 21 f6 volt. A vallalat 1889-1912 kozott évenként atlagosan 40 000 q arut allitott eld
(sOsav, kénsav, salétromsav, aluminium szulfat). A masik az Union vegyészeti gyar volt, amely
1894-ben alakult meg 1 250 000 K alaptokével. A vallalat bevétele folyamatosan novekedett:
1901-ben 554 600 K, 1906-ban 1 264 659 K és 1912-ben 2 138 000 K volt [DAR. PO-1. 199-
201]. A Stabilmento prodotti chimici 1908-ban 8%-os osztalékot (45 600 K) fizetett, mig az
Union 5,2%-ot (75 000 K) [Thirring 1912:338].

A fiumei kik6tdben mind a mai napig megtalalhatoak a Skull Matyas tizémében (a vallalat
olasz neve: Matteo Skull — Fondiera in ferro ed altri metalli e costruzioni meccaniche in Fiume
volt) ontdtt acélcolopok. Az lizem az 1883-ban alakult, és az elsé vilaghdboras felmentési
kérelmek alapjan még 1916-ban is miikodott [FHKS 1896; DAR. JU-5. EIn. 56-1916-111-716].
Atlagosan 20 6t foglalkoztatott és két darab egyenként négy l16erés gépet hasznélt. Az eléallitott
terméke foleg nyersvas volt, valamint kovacsoltvas, Ontdttvas, acél, bronz és 6lom targyak. A
termelésben 1891-1899 kozott évente atlagosan 1 135,33 mazsa, 20 770 korondnyi arut allitott
el6, melyeknek altalaban a fele belfoldi és a fele kiilfoldi rendeltetésii volt [DAR. PO-1. 198—
201].

Skullén kiviil 1876-6ta miikodott egy masik ontdde is Fiuméban, amely az idésebb és a

fiatalabb Luigi Cussar nevéhez fiizodott [Thirring 1912:307]. A Cussar vallalat is kiilonféle
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fémek Ontésével, és azokbol targyak 1étrehozasaval foglalkozott (féleg az Adria Magyar Kiralyi
Tengerhajozasi Rt. és a Magyar-Horvat Tengeri Gdézhajozasi Rt. voltak a megrendel6i).
Munkdsainak 1étszama atlagosan 40 {6 volt. A gyarban 1895-ben még csak egy gép dolgozott 12
loerdvel, am az 1909-es évtol a kamarai jelentésekben mar kett6 darab ,,Cussar” miikddési elvii
motor szerepelt egylittes 27 loerdvel. A termelés értéke 1895-1911 kozott atlagosan évi
87 264 K volt [DAR. PO-1. 198-201].

A kikotévarosban 1907-ben alakult meg a Magyar-Horvat Aszfaltgyar. Az iizem 1907-1911
kozott Osszesen 170 930 g aszfaltot és bitument gyartott évenkénti atlagosan 616 000 K
értékben. Ez id6 alatt 100 LE és évenkénti atlagosan 115 dolgozoja volt a vallalatnak [DAR.
PO-1. 201; DAR. TH. 645-1912-1X-230].

Ra egy évvel alakult meg Milch és Battestin Els6 Fiumei Parketta- és Gézfiirésziizeme, amely
1908-1911 kozott atlagosan 60 fovel és 120 16erdvel évenkénti 266 000 K értékben allitott eld
termékeket. A parkettagyar a héabori alatt a haditengerészet szdmara szallitott
lucfeny6deszkakat, illetve a fiumei és a zenggi dohanygyarak részére ladakat [DAR. JU-5. Eln.
56-1916-111-807].

A Hungaria Novényolajgyar 1909-ben jott létre a varosban 947 606 K alaptdkével
[Thirring 1912:338]. A vallalat 1909—-1912 kozott atlagosan 130 munkassal és 640 loerével
évenkénti 7 801 250 K értékben allitott el6 olivaolajat és olajpogacsat [DAR. PO-1. 200-201].

Emlitésre méltd még Giovanni Sirola (1890-es alapitast) kotélgyara, aki miutan felpanaszolta
a Fiumei Kormanyzonal, hogy az Adria Magyar Kiralyi Tengerhaj6zasi Rt. és a Magyar-Horvat
Tengerhaj6zasi Rt. nem téle vasarolt ,,aki még a polai haditengerészetnek is szallitott arut” (sic!),
a legnagyobb magyar hajozasi tarsasagoknak is szallithatott [DAR. JU-5. Alt. 120-1893-467;
Thirring 1912:307].

A Fiumei Butorgyar Rt. 1887-t6l miikodott a varosban. Elndke Polldk Lajos, igazgatoi Fery
Néndor és Lord Adolf voltak. A véllalat alaptékéje 800 000 K volt, és fenntartott telepeket
Londonban és Lyonban is. 1905-ben 600 szakmunkast foglalkoztatott és 120 16erds gépekkel
rendelkezett. Kivitelének irdnya Anglia, Franciaorszag, Olaszorszag, Afrika, Azsia és Amerika
volt [Compass 1904/5]. Az Els6 Fiume G6zmoséd és Miivasalo Rt. 1900-ban alakult meg
100 000 K alaptokével. Igazgatoi Rossbacher Floris, Baccich Biagio, Poldrugo Vince és Lederer
Jozsef voltak [Compass 1904/5.].

Emidio (Emdd) Mohovich konyv- és kdnyomd4ja 1866-ban alakult meg a varosban, miutan
megvasarolta Rezza Herkules lizemét, akit a horvat kormanyzat vetett bortonbe politikai irasai
miatt [Thirring 1912:308; Korosi—Szinnyey 1896:133]. A vallalkozas leginkabb a helyi

ujsadgokat allitotta eld, de foglalkozott mindennemii nyomdai termékek eldallitdsaval is
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(szépirodalom, helyi hivatalok, vallalatok kimutatasai). Ezeken feliil miik6dott még Fiuméban
tobbek kozott borgyar, jéggyar, gazgyar, konyakgyar, téglagyar, tésztagyar is.

Ez a néhany vallalat is mutatja, hogy megérte annak idején beruhdzni a kikotévarosban,
hiszen a befektetések megtériilhettek. Ezt a tényt mutatja Thirring [1912:332] statisztikai
gyljtése is, mely szerint 1908-ban a magyar varosokban levé biztositasi, ipari és kereskedelmi
részvénytarsasdgok Osszegzett helyi alaptokéinek rangsoraban Budapest (684 431 441 K) ¢és
Pozsony (22 094 288 K) utan kovetkezett Fiume (20 118 406 K), és csak ezutan a tobbi magyar
varos (atlagosan 4 milli6 korona Osszértékkel). Karaman [1974] szerint a korabeli horvat
viszonyok kozott is magasan a magyar Fiume volt az egyik legnépesebb és a legiparosodottabb

varosa a magyar-horvat tengermelléknek ¢€s a szarazfoldi horvat teriileteknek.
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7. FIUME TENGERI KULKERESKEDELME

A 19. szdzad masodik felében a varos kozvetlen kapcsolatba keriilt a hinterlandjaval a vasut
révén, és a honi, valamint a helyi ipar sziikségletei, és azok késztermékei révén, nem elfelejtve a
tranzitforgalom szerepét, a kikoto folyamatosan novekedett. Ennek a gyarapodasnak fokmérdje
a kikot6 tengeri kiilkereskedelmének alakulasa. Fiume aruforgalma (27. abra) 1867—1913 kozott
novekvod tendenciat mutatott, azon beliil is szinte végig az export dominalt — egyediil az 1869—
1874-ig tartd években és az 1907-es és 1909-es években volt importtobblete a kikotonek. 1867-
ben a behozatal 423 721 q, illetve 12 331 000 K volt, 1913-ra ezek az értékek 9 229 592
métermdzsara és 213 410 000 koronara emelkedtek, a kivitel pedig az 1867-es 604 734 q és
10 890 000 K értékekrdl 1913-ra 11 738 827 mazsara és 264 594 000 koronara néttek [MSE
1913].

27. ébra: A fiumei kikoto druforgalma métermazsaban 1867—1913 kozott
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Forras: Fiume forgalma [1913].

Ez az dsszforgalmat tekintve mind mennyiségben, mind értékben is tobb mint hiiszszoros,

évenkénti 8,3%-os atlagos novekedést jelentett. A kikotébe telepiilt ipar hatott a kereskedelemre
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is. Ez arunemek szerint azt jelentette, hogy Fiume tengeri importja féleg nyerstermékekbdl és
gyarmatarukbol allt, amelyeket a filumei és a hazai magyar ipar feldolgozott, és ezen
késztermékek egy része, és az ettdl fiiggetlen hazai termelés tobblete tdvozott végiil tengeren
export formajaban.

A vamtarifa-osztalyok szerinti elemzésnél Fiume esetében meg kell jegyezniink, hogy ezek
az adatok 1896-t0l lettek a statisztikai kiadvanyokban rogzitve, igy ekkortdl tudjuk inditani
elemzésiinket. Fiume kapcséan is fennall, ami Magyarorszag esetében, hogy a VIII. és a XLIL.
csoportok darabban, mig a tobbi méazsaban keriilt annak idején rogzitésre, igy elemzésemkor
ezen adatoktodl eltekintek.

Fiume tengeri importja 18961913 kozott 106 227 971 mazsat tett ki (43,08%) az exportja
pedig 140 355 702 mazsat (56,92%). Import oldalon a vizsgalt idészakon beliil Osszegzett
forgalomban legfontosabb aruk az alabbiak voltak: a XV. Fa, szén és tézeg (26 902 164 q,
25,32%), a VI. Gabona és liszt (23 681 655 q, 22,29%), a XVII. Asvanyok (11 634 981 q,
10,95%), a XIII. Italok (10 615 767 q, 9,99%), a XLV. Vegyészeti aruk (3 817 317 q, 3,59%) és
a XXXVII. Agyagaruk (3 551 921 q, 3,34%). Exportoldalon pedig a XV. Fa, szén és tézeg
(52473883 q, 37,39%), a VI. Gabona ¢és liszt (37311909 q, 26,58%), a IV. Cukor
(26 335 635 q, 18,76%) és a XVII. Asvanyok (4 735 875 q, 3,37%). Ezek mellett importaltunk
165 718 darab (VIIL.) Vago- és igasallatot és 275 darab (XLI.) Jarmiivet, valamint exportaltunk
92 193 darab allatot és 770 darab jarmiivet [MSE 1896-1913].

Nézziik meg mit tudunk elmondani a fiumei forgalom Magyarorszag kiilkereskedelmén beliili
helyzetérol, Fiume tengeri importja 1896-1913 kozott Magyarorszag kiilkereskedelmi
behozatalanak évenként atlagosan 14,35%-at, Osszesen 11,4%-4at, exportja Magyarorszag
kivitelének atlagosan évenként 17,05%-at, 0sszesen 11,7%-at tette ki. Az eltérés az atlagos és
teljes adatok kozott arra utal, hogy Fiume szerepe Magyarorszag kiilkereskedelmében ezen
idészakban nem statikus, hanem valtoz6 volt. Az eddigieket mutatja be részletesebben import és
export oldalon az aldbbi 8-9. tablazat.

Ha megnézziik a tdblazatokat, két dolog szembetiind az eddig elmondottakhoz képest. Az
egyik az, hogy voltak olyan arucsoportok, melyek import €s export oldalon is azonos szézalékos
stllyal birtak a kiilkereskedelemben. Ennek egyik oka példaul a gyarmataruk esetében az volt,
hogy Fiume lokalis elosztokozpontként is funkciondlt, azaz ha oda bejott példaul tengeren egy
nagyobb kavé vagy kakad szallitmany, de azt onnan a kornyékbeli dalméciai szigetekre és
varosokba kisebb, partmenti hajok tovabb szallitottak, akkor az arut regisztraltdk, mint Fiuméba
érkez6 import, és onnan induld export, illetve, mint Magyarorszagra érkezd import és onnan

Ausztridba (Dalmécia osztrak fennhatosag alatt volt a vizsgalt idészakban) iranyul6 export.
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8. tablazat: A Fiumei tengeri- és Magyarorszag kiilkereskedelmének Osszefiiggései import

oldalon 1896—1913 kozott

atlag (Finmei szum (Finmei
import/Mo import/Mo
Fiumei atlag (import) import)%o Fiumei szum (import) import)%

I. Gyvarmataruk 28 350 ¢g 25.57% 510304 g 16,76%
IL. Fiiszerek 7989 ¢q 36.16% 143 803 g 28.38%
III. Déli gyiimbles 154 216 q 41.97% 2775892 ¢q 34.32%
IV. Cukor 929 q 0.24% 16 722 g 0.13%
V. Dohany 418509 58.07% 753292 q 45.63%
VI. Gabona és liszt 1315648 q 47.50% 23681 655 q 27.70%
VIL Gyiimiles 167 879 q 10.66% 3021825¢g 0.22%
VIIL Vagé- és igasallatok 9207 db 17.13% 165718 db 2.71%
IX. Mas allatok 48459 16.78% 87 212¢ 14.19%
X. Allati termékek 15092 g 8.43% 271658 q 6.11%
XI. Zsiradékok 33821q 14.50% 608 786 q 11,23%
XIL. Zsiros olajok 19506 g 23.56% 351105 q 13.90%
XIII. Ttalok 589 765 q 48.90% 10615767 q 35.63%
XIV. Eledelek 9111q 3.35% 163 998 g 2.45%
XV. Fa. Szén és tozeg 1494 565 q 4.92% 26902 164 q 4.05%
XVI. Esztergilyos és faragé

anvagok 443 g 4,66% 7966 g 3,96%
XVIL Asvanyok 646 388 q 24.13% 11634981 q 22.15%
XVIIIL Gyogyszer és illatszer 1399 6.35% 2498 g 3.54%
XTIX. Festo és cserzbanyag 72926 ¢ 40,37% 1312674 ¢ 27.35%
X¥X. Mézga és gyvanta 88 600 gq 25.49% 1594796 q 20.52%
XXI. Asvanyolaj 112036 g 6.45% 2016647 g 3.29%
XXII. Pamut 72425 q 9.24% 1303658 q 6.87%
XXIII. Kender, juta 160 083 q 42.97% 2881490 ¢ 27.71%
XXIV. Gyapji 1285q 0.69% 23137¢q 0.47%
XXV. Selyem 23 q 0.15% 414 g 0.13%
XXVI Ruhiazat 1379 0.22% 24624 0.14%
XXVII Kefe, szita 101 g 2.30% 18104 1.44%
XVIIL Szalma, hancs aruk 842 q 6.13% 15159¢g 4.65%
XXTIX. Papir 40349 0.58% 72603 g 0.52%
XXX, Kaucsuk 191 g 1.37% 3440 g 1.07%
XXXI. Viaszos viszon 253 g 1.48% 4554 ¢ 1.44%
XXXII. Bor 621 q 0.45% 11171 ¢ 0.31%
XXXTIL Sziicsaruk 1q 0.02% 13¢q 0.02%
XXXIV. Fa és csontaruk 5150q 2.33% 92691 g 1.62%
XXXV. Uveg 1113 g 0.51% 20041 ¢g 0.24%
XXVI Koarnk 89205 g 14.57% 16056829 11.97%
XXXVII Agyvagaruk 197329 q 29.30% 3551921 ¢ 15.57%
XXXVIIL Vas és aczél 90 469 gq 4.59% 1628 445 q 3.11%
XXXTX. Nemtelen fémek 32448 q 11.43% 584 061 q 10,18%
X1. Gépek és géprészek 33617¢q 4.38% 605 098 g 4.40%
XLI Jarmiivek darab 15db 1.22% 275 db 0.74%
XLII. Nemesfém és érczpénz 5q 0.,00% 93 q 0,00%
XLIIT. M és hangszer 103 g 0.21% 1852¢q 0.14%
XLIV. Konyhasé 90121 q 73.62% 16221799 51.69%
XLV. Vegvészeti segédanvag 2120753 g 24 80% 3817317¢ 19.92%
XLVI Vegyészeti aru 1719¢g 2.15% 30942 g 1.60%
XLVIL Gyertya és szappan 2813 q 3.04% S0 636 q 1.91%
XLVIIL Gyujtoszer 272q 1.06% 4893 q 0.74%
XLIX. Irodalmi és miitirgy 125 g 0.48% 225 q 0.33%
L. Hulladékok 100 900 q 12 83% 1816208 g 12,32%

Forras: MSE [1896-1913]; MSK [1923] és Fiume forgalma [1906—1915] alapjan sajat

szerkesztés.
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oldalon 1896—1913 kozott

9. tablazat: A Fiumei tengeri- és Magyarorszag kiilkereskedelmének Osszefiiggései export

atlag (Fiumei szum (Fiumei
export/Mo export/Mo
Fiumei itlag (export) export)%o Fiumei szum (export) export)®o
I Gyarmataruk 3935¢q 61.65% 70825 g 20.36%
II. Fiiszerek 820 g 11,62% 14768 q 9.36%
III. Déli gyiimbles 3873 ¢q 37.02% 69713 g 25.98%
IV. Cukor 1463091 ¢q 75.65% 26335635¢g 68.37%
V. Dohiny 43001 ¢q 14,10% 774012 q 8.77%
VL. Gabona és liszt 2072884 q 8.49% 37311909¢ 5.36%
VII. Gyiimiles 113 804 q 2 80% 2048470 q 2.14%
VIIL Vago- és igasallatok 5122 db 0.44% 92193 db 1.51%
IX. Mas allatok 1063 g 0.63% 19134 g 0.48%
X. Allati termékek 4881lq 0.49% 87851 ¢ 0.40%
XI. Zsiradékok 39741 q 11.23% 715334 q 10,58%
XII. Zsiros olajok 5272 q 7.91% 94 898 q 5.99%
XIIT. Italok 113 809 q 8.29% 2048 569 q 4.66%
XIV. Eledelek 11896 q 4.99% 214131 q 4.22%
XV. Fa. Szén és tozeg 20152169 20.89% 52473883 ¢g 14.86%
XVI. Esztergalvos és farago
anyagok 59704 12.58% 107451 ¢q 9.96%
XVIL Asvanyok 263 104 g 3.14% 4735875 ¢q 2.62%
XVIIL Gyoégyszer és illatszer 32q 9.48% 582 q 4.68%
XIX. Festb és cserzdanvag 145216 ¢q 21,12% 261389 q 12.82%
XX. Mézga és gyanta 15867 q 37.41% 285597 q 30.68%
XXI. Asvanyolaj 106375 q 23.57% 1914744 g 16.80%
XXII. Pamut 10798 q 12.66% 194 360 gq 8.43%
XXIII. Kender, juta 15193 g 7.29% 273470 q 5.72%
XXIV. Gyapja 1371q 1.41% 24678 g 0.70%
XXV. Selyem 247 q 5.07% 44509 3.80%
XXVI. Rubazat 654 q 7.87% 11771 q 3.27%
XXVII. Kefe, szita 968 gq 4.02% 17424 q 3.89%
XVIIIL. Szalma, hancs arnk 294 q 1.09% 5293 g 0.86%
XXTX. Papir 86927 q 21.77% 1564681 ¢ 20.27%
XXX, Kaucsuk 349 ¢q 4.98% 6287 g 6.33%
XXXI. Viaszos viszon 219q 1.72% 39379 1.96%
XXXII. Bor 5076¢q 8.95% 91362¢g 7.26%
XXXITII. Szicsaruk 4q 0.33% 63 g 0.19%
XXXIV. Fa és csontaruk 28 169 gq 10,04% 507047 q 7.12%
XXXV. Uveg 8060 g 10,79% 145082 q 8 64%
XX VI Koarnk 39167 q 8.04% 705 008 g 8.66%
XXX VIL Agvagaruk 30955 q 7.81% 557183 q 6.42%
XXX VIIL Vas és aczél 68 077 q 5.89% 1225392 q 4.35%
XXXTX. Nemtelen fémek 3976 q 7.27% 71568 q 4.27%
XL. Gépek és géprészek 10236 q 6.54% 184250 g 5.32%
XLI Jarmivek darab 43 db 1.84% 770 db 2.06%
XLII Nemesfém és érczpénz 12q 0.01% 218 g 0,01%
XLIII Mi és hangszer 832 q 6.96% 14984 g 4.62%
XLIV. Konyhaso 6158 ¢ 8.91% 110847 g 5.48%
XLV. Vegvészeti segédanyag 58531 ¢q 8.91% 1053553 ¢q 7.76%
XLVL Vegyészeti aru 22332q 24221% 401976 g 116,95%
XLVII Gyertya és szappan 9177 q 58,16% 165194 g 43.61%
XLVIIL Gyujtoszer 1827q 3.98% 32883 ¢q 3.28%
XLIX. Irodalmi és miitirgy 605 q 9.08% 10 886 q 6.58%
L. Hulladékok 37477 q 5.60% 1034578 g 2.39%

Forras: MSE [1896-1913]; MSK [1923] és Fiume forgalma [1906-1915] alapjan sajat

szerkesztés.
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Masik oka a fiumei ipar volt. Hiszen maradva a példanal, ha a fiumei csokoladégyar, vagy
kavéporkolde feldolgozta a beérkezd nyers kavét és kakaobabot, akkor az ugyancsak a
Gyarmataruk fécsoport alatt, de mar feldolgozott aruként jelent meg a statisztikakban, ha
Fiumébdl nem Magyarorszagra szallitottak tovabb. A mésik szembetlind dologra exportoldalon
a XLVI. Vegyészeti aruk kozott akadhatunk, ahol a Fiumébdl kivitt mennyiség nagyobb, mint a
Magyarorszagrol kivitt mennyiség, mikozben a statisztikai kiadvanyokban kozolt adatok
helyesen lettek elemzésbe vonva. Ezen, elsére képtelenségnek tlind adatra a logikus magyarazat
a fiumei raktarakban keresendd. Ugyanis ha a vegyészeti aruknak bizonyos években nem volt
kelld kereslete, de a helyi gyarak ettdl fliggetleniil a megmaradt szabadkikotoben levo raktarnak
gyartottak, mondvan, az 6 termékeik nem romlanak meg, akkor a raktarakban feldusult egy olyan
mennyiség, amelyet a kdvetkez6 évi termeléssel egyiitt az elszallitaskor vettek csak szamba, és
mivel ez a szabadkikotébeli termelés nem szamitott bele a Magyarorszagot elhagyo, csak a
Fiumét elhagyo arukba, igy érthetd, hogy Fiume 6nmagaban képes volt bizonyos gyarai révén
nagyobb kivitelt elérni, mint Magyarorszag. Latni kell, az az, hogy Magyarorszag szdmara
Fiumén keresztiil érkezett meg az orszag fogyasztasanak példaul déli gylimolcs esetében
harmada, dohéany esetében kozel a fele, gabona esetében a negyede, asvanyok esetében az 6tdde,
konyhaso esetében a fele. Hasonlo modon Fiumén keresztiil kertilt elszallitdsra Magyarorszag
kivitelén beliil a gyarmataruk 6tode, a déli gylimdlcs negyede, a cukor kétharmada, a mézga és

gyanta harmada, a papir 6tode.
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8. AMAGYAR KERESKEDELMI TENGERESZET (1871-1914)

A magyar kereskedelmi tengerészetet a fiumei provizorium részeként Fiuméban 1étrehozott
Tengerészeti Hatosag feliigyelte, melyet az 1884. évi XI. tc. véglegesitett. A hivatal foglalkozott,
mindennemd tengerészetet és hajozast, vagy magukat a tengerészeket érint6 liggyel, igy feladata
volt, a tengeri hajok épitésének és a karbantartdsanak felligyelete, a szabalyzatok betartatasa; a
kikotok €s a vilagitotornyok karbantartasa €s a fejlesztése; a tarhazak és a kikotdi épiiletek
karbantartésa; felligyelte tovabba a Tengerészeti Akadémia miikodését és eljart a tengerészek
peres, illetve haldliigyeiben; feliigyelte a haldszatot, a kereskedelmet és a tengerészeti
egészségiigyet. Valamint a Hatosdg kezelte a Szent Miklos segélyalapot, mely a megsériilt,
illetve bajbajutott tengerészek, illetve csalddjaik segélyezésére jott 1étre. Az alap a Hatdsag
kezelésében, jelentds tokével rendelkezett [Gonda 1896].

A Tengerészeti Hat6sag munkajat segitette egy hattagu, hajotulajdonosokbdl és kereskedelmi
kapitanyokbol 4ll6 bizottsdg, ezzel a hivatali munka tdmogatva volt egy naprakész
szakértdgardaval. A magyar-horvat tengerparton hat révhivatal és 6t révkirendeltség dolgozott a
Hatosag alatt, helyi szinten segitve eld a dontéshozatalt. Az 6 munkdjukat segitette, a Maria
Terézia altal kiadott, ,,Editto Politico di navigazione” (1804-es magyar kiaddsanak cime:
»Politicum Edictum, az az K6zjora tzélozo6 rendelések az ausztriai kereskedd hajokazas irdnt™)
cimi szabalyzat, mely kiegészitve a modern kor hozta térvényekkel [1871. XVI. tc., 1879. XVI.
tc., 1883. XXXII. tc., 1893. XXIlI. tc., 1895. XXXI|I. tc.], az eurdpai allamok legjobban szervezett
tengerészetét hozta l1étre. Ezekben az években Fiuméban huszonhdrom é4llam konzulja volt jelen,
az ¢ feladatuk volt a helyi Hatosaggal kar6ltve, hogy a hajokat utlevéllel és egészségiigyi levéllel
lassak el. Utobbi nélkiil egy hajo hoénapokat ,,pihenhetett” karanténban, nehogy fert6z6
jarvanyokat vigyen az orszagokba [Akos — Horvath 2007].

Ausztria-Magyarorszag egységessége megkivanta, hogy a lobogokban is tiikkrozzék ezt az
Osszetartozast. Ennek példdja az egységesitett kereskedelmi tengerészeti lobogd, melyet minden
osztrak-magyar felségjelii hajonak viselnie kellett (2. melléklet).

A magyar tengeri szallitast tekintve haromféle hajozast kell megkiilonboztetniink. Egyfeldl a
hosszujéarati hajozast, amely korlatlan tavolsdgokra valo szallitasra kapott engedélyt a felettes
hatdsagtol, a nagyparti hajozast, mely az Adriai- és Foldkozi-tengert jelentette a Gibraltari-
szorosig, illetve a Fekete-tenger €s Voros-tenger kikotdit; és a kisparti hajozast, mely csak az
Adriai-tengert foglalta magaba a Lepant6i-6bolig [1879. évi XVI. tc.]. A haromféle hajozashoz

nagyjabol ugyanazokat a vitorlas tipusokat hasznaltak.
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A magyar kereskedelmi tengerészet anyakikotdje Fiume volt. A kereskedelemben hasznalt
hajok kapcsan megfigyelhetd volt a vilagpiacon kialakult trendek kovetése, azaz, ahogy a
torténelmi bevezetd fejezetekben megfigyelhettiik, a dualizmus ideje egyben a vitorlashajozasrol
a gb6zosokre torténd atallas periddusa volt. Ezt a folyamatot pedig a fiumei kikotd

hajoforgalmarol szolo adatok is megerdsitik (28. abra).

28. abra: A fiumei kikotobe érkezett g6zosok és vitorlasok tiszta szallitokapacitasanak mértéke

1867—-1913 kozott
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Forras: MSE [1913] alapjan sajat szerkesztés.

Az abréan jol latszanak az eddig leirt folyamatok, a modern kikotéveé épiilé Fiuméban a
g6z0s0k magasan feliil voltak reprezentdlva a vitorlasokkal szemben. Ezen folyamat okai k6zé
az is odatartozik, hogy a helyben Iétrejott és a kovetkezOkben targyalando magyar kereskedelmi
tengerészet teljes egészében gdzhajokkal (vagy 1910 utdn benzinmotoros vitorlasokkal)
fuvarozott, illetve a kiilfoldrél érkezett hajok is zomében gdzhajok voltak.

A magyar haj6zas finanszirozasa kapcsan is kell néhany szot ejteniink. Ahogy a mintaado
Nagy-Britannia kapcsan mar megfigyelhettikk a Cunard vallalat vezetésével az Egyesiilt
Kiralysagban eldszor allamilag tdmogatott, vonalhajozast végzd vallalatok jottek 1étre, melyek
piacteremtését késObb kovették a piaci alapu tramp hajézast végzé vallalatok. Elére bocsatom,
hogy Fiuméban pontosan igy zajlottak le a folyamatok, és kozben mégsem teljesen. A

kiilonbséget az adta, hogy mig az Egyesiilt Kiralysagban a 19. szdzad elején valdban a semmibdl
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jottek 1étre a g6zhajozasi vallalatok, addig Magyarorszagon a kiegyezést kovetden mar meglévo
nemzetkdzi mintakra alapozva tudtak ezek megjelenni. Az elindulasban pedig sajat kutatasaim
alapjan eléviilhetetlen szerepe van Ossoinack Lajos fiumei vallalkozonak, aki 0sszekotd
kapocsként megteremtette annak lehetdségét, hogy az Adria Rt. esetében a nyugati, foleg brit, és
a kozép-eurdpai kisebbrészt osztrak, nagyobbrészt magyar kereskedelmi érdekek talalkozasaban
egy alulrél szervez6dd de feliilrél tdmogatott rendszerben 6nalld magyar hajézéasi vallalat
alakulhasson.

Az 1870-1890 kozotti husz évet igy az allamilag szubvencionalt vallalatok korszakanak
nevezhetjiik, mely id6 alatt négy nagyvallalat kezdte meg miikodését az osztrak-magyar lobogo
alatt: az Osztrak-Magyar Lloyd, az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt., a Magyar-Horvat
Tengeri GOzhajozasi Rt. és a Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. Ezt kdvetdéen, mikdzben
Magyarorszagon beindult a tokeakkumulacid, és a hazai vallalkozok és a nagybankok is képesek
voltak tovabbi beruhazasokat finanszirozni, jelentek meg a szabadhajozasi vallalatok, amelyek
mitkodéséhez elengedhetetlen volt az allami szabalyozé keretrendszer megalkotasa [1893. évi

XXIIL. és az 1895. évi XXXIV. torvényekkel].

8.1. Az allami haj6zas kiépitése

8.1.1. Az Osztrak-Magyar Lloyd (1871-1891)

Amikor 1868-ban Magyarorszag visszakapta Fiumét, felmeriilt az igény arra, hogy a magyar
kikoto is bekapcsolodjon a nemzetkdzi aruforgalomba. Mivel Magyarorszdgon még nem voltak
tékeerds vallalkozok, akik tudtak volna hajozési vallalatokat alapitani, a magyar allam 1871.
november 18-an szerzddést kitott a nevében megujult Osztrak-Magyar Lloyd tarsasaggal [1872.
évi XXVI. tc.]. A szerz6édés kimondta, hogy a Lloyd a tobblet osztrak és magyar allami
tamogatas fejében Fiumét is érinteni fogja a legfontosabb keleti-, valamint a Szuezi-csatorna
1869-es megnyitasat kovetden kialakitott 0j tavol-keleti jarataival. A torvényerdre emelt
szerz0dés évenkénti 1 700 000 Frt allami tdmogatast irt eld, melyet az osztrak €s magyar
koltségvetés teherbirasa alapjan osztottak szét (a magyar fél atlagosan 550 000 Frt-ot fizetett
évente). A 8 és 10 csomo sebességli jaratok kdzott voltak adriai-tengeri kisparthajozasi vonalak,
pl. Fiume—Zengg—Zara, nagyparthajozasi vonalak Fiume és a torok kikotok kozott (a mai

Gorogorszag, Torokorszag, Kozel-Kelet és Egyiptom fontosabb kikotdivel), illetve jaratok
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Fiume és Konstantinapoly, valamint az al-dunai kikotok és a Foldkozi-tenger kozott.3 A
szerzOdés hatalya 1877 volt, igy ezen évek alatt egy évben a Lloyd 1 015 allamilag finanszirozott
jaratot teljesitett Trieszt és Fiume részére, 6sszesen 827 838 tengeri mérfold tavolsagban.

A Szuezi-csatorna amellett, hogy 30—40 nappal leroviditette az eurdpai gézhajok tutjat a
Tavol-Keletre, komoly versenyhez is vezetett a hajozasi tarsasagok kozott. Sorra alakultak brit,
francia, német, gorog €s torok gézhajozasi tarsasagok, melyek igyekeztek kihasznalni a csatorna
jelentette elényoket. Mivel az Osztrak-Magyar Lloyd 6nerébdl nem tudta fejleszteni flottajat és
novelni jaratai szamat, Ausztria-Magyarorszag pedig nem tudta fedezni a verseny
tobbletkoltségeit, ezért a tarsasag a versenyben maradas érdekében tobb millid forint értékben
vett fel hiteleket [Zsigmond 2009:133]. A kiélezett piaci viszonyok kozott a Lloydot keziikben
tart6 osztrak részvényesek elemi érdekévé valt, hogy az allamilag finanszirozott jaratokon minél
nagyobb nyereséget tudjanak realizalni. Ezt ugy érték el, hogy hiaba épiilt ki 1873-ban a
Budapest ¢és Fiume kozotti vastutvonal, a Déli Vasuttarsasagon keresztiil e tékések kiilonbozo
tarifa-beallitasokkal olcsobba tették a magyar aruk Triesztbe szallitasat, hogy azokat a Lloyd
szallithassa tovabb.

Ez az tizletpolitika azonban eldrevetitette a magyar kormanyzat el6tt, hogy miel6bb sziikséges
magyar kereskedelmi gézhajozasi vallalatokat 1étrehozni, ugyanis a kdzds vallalatban mindig a
flumei magyar érdekek szenvedtek kart. Mivel az 1870-es évek végén azonban még nem volt
akkora tékeakkumulaci6 Magyarorszagon, amely lehetévé tette volna ilyen hazai vallalatok
létrehozasat, ezért — noha a Lloyd allami jaratainak csak 23,5%-a érintette Fiumét, szemben a
trieszti 76,5%-al — az 1878. évi XXVIIL tc. 1300000 forintos tamogatas mellett jbol
finanszirozta az Osztrak-Magyar Lloyd jaratait [Pelles 2016a]. Az uj térvény, a korabbi jaratok
revidealasa mellett hangsulyt helyezett arra is, hogy az eladdsodd vallalat pénziigyileg
atlathatobban miikodjon. Mivel 1874-t61 a magyar allam fiumei vallalkozok (pl. Ossoinack
Lajos) és brit részvényesek kozremiikodésével elkezdte tervezni és Osztondzni a kozvetlen
g6zhajozési kapcsolatot Fiume és Liverpool kozott, ezért a Lloyd tartva attol, hogy idével a
magyar fél ki fog hatralni a kdzos tarsasag mogiil, az 1878-as szerzédésben 37,7%-ra emelte a
Fiumét érint0 jaratok részaranyat. A szerz6dést a felek wjabb tiz évre kototték, amelyet 1888-ban
feliil is vizsgaltak.

Az 1888. évi XXI. tc. végiil valoban érdemben beavatkozott a Lloyd eddigi helyzetébe. A

Baross Gabor vezette magyar kereskedelem- és kozlekedéspolitika allami tamogatassal, az Adria

3 A csomo, a tengeri jarmiivek sebességének mértékegysége, definicid szerint azt mutatja, hogy az adott jarmii egy
ora alatt mennyi tengeri mérfoldet képes megtenni.
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Rt. mellett hazai kisparthajozasi vallalatokat is 1étrehozott az Adriai-tengeren, ezért az uj Lloyd
szerz8désbél ezeket a vonalakat mar kihagytak. igy az 1888-as szerz6dés értelmében a Lloyd a
forint gyengiilése miatt névértéken a korabbival megegyezé 1 300 000 eziistforint tamogatas
mellett mar csak jdratainak 11,8%-val érintette a kdzben kiépiilt fiumei kikotdt. Noha a
szerzO6dést Gijabb 10 évre kototték, 1891-ben Ossoinack Lajos tanacsara — aki a Lloyd fiumei
felligyelObizottsaganak is tagja volt — a magyar kormanyzat felbontotta a Lloyddal valo
szerzOdést €s a felszabadulo tokeerdvel egyesitette a hazai kisparthajozasi vallalatokat Magyar-
Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt néven, az Al-Duna és Foldkozi-tenger kozotti jaratok ellatasat
pedig az Adria Rt-re bizta [Pelles 2016b]. Maga Ossoinack Lajos igyckezett a sajat, jonnan
alapitott Oriente véllalata részére a tavol-keleti jaratok atvételével allami tdmogatdst nyerni,
azonban ezt a magyar kormanyzat mar nem tamogatta [DAR TH. 5-1904-1V-8]. E jaratok
ellatasara ugyanis a magyar és osztrak kormany kozott 1891. februar 18-an megéllapodas
szliletett, melyben a kereskedelem irdnya tekintetében felosztottdk a hosszijaratu hajozasi
vallalatok — az Adria Rt. és az Osztrak Lloyd — koz6tt a piacot. Ezentill a magyar Adria minden
flumei jarataval érintette Triesztet €s alapvetden az Adriai-tengert6l Nyugatra hajozott egészen
Eszak- és Dél-Amerikaig; az osztrak Lloyd pedig ehhez hasonlé médon minden trieszti jaratéval
¢érintette Fiumét és ezen kikotoktdl Keletre kozlekedett, egész a tavol-keleti japan és orosz
kikotokig [Gonda 1906:96].

Vessiink néhany pillantast a levéltari forrasok tiikrében a tarsasag 1890. évi pénziigyi €s
hajoforgalmi helyzetére. 1890-ben a tarsasagnak allamilag tdmogatott hajozasbol 7 642 363 Frt,
mig szabadhajozasbol 999 171 Frt bevétele szdrmazott, mikdzben kiadasait tekintve komoly
addssagot gorgetett maga eldtt. A tarsasdgnak az 18741887 kozott felvett 8 755 000 Frt addssag
toketartozasa mellett tovabbi 401 255 Frt kamatot is kellett fizetnie a hitelez6i részére. Tehat
amig az éves bevétele 10 821 198 Frt-ot tett ki, addig ezen 6sszegnek a 85%-aval megegyez6
mértékii adossaga volt, amely arany akkor sem biztatobb, ha az alaptoke (12 600 000 Frt)
szazalékaban vizsgaljuk, mert igy is egy magas, 72,7%-os eladosodottsagi rata jellemezte a
vallalatot. A tarsasdg 1890-ben 75 gdzossel teljesitett jaratokat, amelyeknek az Osszegzett
beszerzési értéke 35 685 800 Frt, mig az amortizalt értéke 15 881 800 Frt volt. A hajok dsszesen
21 455 LE és 123 539 bruttd regisztertonna térfogattal rendelkeztek, tehat az egyenkénti atlagos
1647 BRT térfogattal ,kisméret(i” hajoknak voltak tekinthet6k. 1890-ben Lloyd legkisebb
gbzose az Astrea (38 BRT) volt, a legnagyobbak pedig az Imperator és Imperatrix (4 071 BRT)
[DAR. TH. 59-1891-XXI111-2211; Gatscher-Riedl 2017].

Az Osztrak-Magyar Lloyd allamilag tdmogatott vonalain 1871-1890 k6zott nem csak arut és
postat, de utazokat is szallitott. Ebben az idészakban 6sszesen 6 210 203 személyt, 1 025 613
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darab postacsomagot és 95 955 995 mazsa mértékii és 2 348 306 863 Frt értékii arut szallitott.
Eves atlagokat tekintve pedig ugyanezen iddszak alatt a Lloyd atlagosan 310 510 f6t, 51 281
darab postacsomagot és 4 797 800 mazsanyi 117 415 343 Frt értékii arut szallitott [DAR. TH.
59-1891-XXI11-2211]. Tehat amellett, hogy nagy adossagai voltak a vallalatnak — ahogy azt
természetesen a korabeli magyar dontéshozok is elismerték — az Osztrak Lloyd egy oriasi
nagyvallalat volt, melynek akkor is jelentékeny forgalma lehet Fiuméban, ha ezen fuvarjaira nem
kap magyar allami tamogatiast. Ez a meglatas ihlette a mar részletezett kereskedelmi
megallapodast az osztrak ¢és a magyar kormdnyzat, valamint az Adria Rt. és a Lloyd vezetése
kozott.

Amikor 1898-ban lejart az Adria és Lloyd kozotti megallapodas, az 0j szerz6déssel egyidében
a magyar allam Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. néven még egy szubvencionalt tengeri
g6zhajozasi vallalatot alapitott. Ez a vallalat — nevével 6sszhangban — a magyar aruknak az al-
dunai kikotoktél vald keleti tovéabbitasaban jatszott kulcsszerepet. Fenndlldsa alatt végig
egylittmiikdott az 1894-ben alapitott Magyar Folyam- és Tengerhajozasi Rt-vel, amely szintén
allami tarsasagként a dunai aru- és személyszallitasban jatszott szerepet. A Magyar Keleti Rt.,
vagy korabeli olasz nevén a Levante igy atvette az Adria Rt-t61 az al-dunai kikotok és a Fekete-
tenger kozotti jaratokat is [Pelles 2015b]. Ez azt jelentette, hogy 1898-ban két megallapodas is
sziiletett, mely egészen az elsé vilaghaboru kitéréséig meghatarozo maradt. El6szor a Lloyd és
a Levante kozott jott 1étre megallapodas, mely kimondta, hogy a Lloyd évenkénti 60 000 K
magyar timogatas fejében koteles sajat vonalain tovabb széllitani Konstantinapolybol a Levante
altal odaig szallitott arukat [1898. évi IX. tc.]. Masodszor 1898. julius elsején az Adria Rt. és a
Lloyd megerdsitette a kereskedelmiik foldrajzi felosztasat, azaz az Osztrdk Lloyd forgalmi
teriilete Kelet-Afrika, India, Kina, Japan lett, mig az Adria¢ Olaszorszag, Malta, Spanyolorszag,
Franciaorszag, Anglia, Eszaknyugat-Afrika (Egyiptom kivételnek szamitott) és Eszak-Amerika
lett. A Lloyd jaratai kotelesek voltak Fiumét érinteni, az Adria nyugati jaratai pedig Triesztet
[Frisnyak 2001:123].

A Lloyd fiumei hajo- és aruforgalmarol 1889-t6l, illetve 1896-t6l vannak adataink.
Hajoforgalmat tekintve a Lloyd lobogdja alatt 1896-1913 kozott évenként atlagosan 150
vonalon fordultak meg g6zosok Fiuméban. A tarsasag altal kdzvetitett aruforgalom volumene,
ahogy az aldbbi abran is latszik meglehetdsen hektikusnak tekinthetd, bar a vallalat torténetének

fényében ez érthetd (30. dbra).
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29. abra: Az Osztrak-Magyar Lloyd 1871-1891 kozotti jaratai altal érintett kikoték
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Forras: 1872. évi XXVI. tc.; 1878. évi XXVII. tc.; 1888. évi XXI. tc.

30. abra: Az Osztrak-Magyar Lloyd és az Osztrak Lloyd fiumei druforgalma 1889—-1913 kozott
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Forras: MSE [1889-1913].
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Az 1889-1897 kozotti Lloyd viszonylag kevés arut széllitott Fiume részére, az import €s
export atlagos dsszértéke ezekben az években 367 649 métermazsa, mig az 1898—1913 kozotti
években ugyanezen érték 1526 897 métermazsa volt. Csupan e két adat Osszevetése is jol
mutatja, hogy mennyire fontosak voltak az 1898. évi megallapodasok a Levante és az Adria
kapcsan az Osztrak Lloydnak; illetve ezen adatok arra is ravilagitanak, hogy a fiumei kikotod
kiépitésének befejeztével nem csak a kik6to Osszes aruforgalma tudott ndvekedni, hanem ennek
a tengeri aruforgalomnak egyre nagyobb szazalékat is a Lloyd tudta szallitani. A Lloyd 1889—
1913 kozott a fiumei importnak atlagosan 7,64%-at, az exportnak 9%-at tette ki, azonban, ha az
1898-as valaszév szempontjabodl vizsgalddunk, akkor dsszforgalmat tekintve 1889—1897 kozott
a Lloyd atlagosan évi 4,1% 1898-1913 kozott 10,71% aruforgalommal birt [MSE 1889-1913].

Szervezeti struktarajat tekintve 1891-ben a Lloydnak két féosztalya miikodott, a biztositasi
¢s a gbzhajozasi osztaly. Az elsO osztalyba 14 nagy eurdpai biztositdtarsasag tartozott, melyek
az egész vildgon a legfontosabb kiktdkben tobb szdz iigynokot foglalkoztattak. A masodik
osztaly székhelye Trieszt volt, igazgatdja baré6 Morpurgo Mark, az igazgatdtanacs tagjai pedig
bar6 Bruck Ottd, Ciotta Janos fiumei polgarmester, Dimmer Ferenc lovag, Hohenlohe Egon
herceg, dr. Perugia Frigyes és dr. Tonkli Jozsef lovag. Az igazgatdtandcs alatt volt a
hierarchiaban a kereskedelmi-, a tengerészeti- és a miszaki igazgatosag, a titkar és a
feliigyeldbizottsag. A Lloyd gbézhajozasi osztilya egy aligazgatdsagot tartott fenn Fiuméban,
melynek vezetdje Pitner Ettore volt, a felligyelObizottsag tagjai pedig grof Festetics Béla, dr.
Kraus Izidor, Ossoinack Lajos ¢és dr. Szvetenay Miklos voltak. Ezen feliil az osztaly
fotigynokséget tartott fenn Bécsben, Budapesten, Pragaban, Konstantinapolyban és Bombayben;
elsé rendii tigynokséget Korfun, Alexandridban, Galaczban, Pireusban, Port Saidban,
Szmirnaban, Bejritban Szalonikiben és tovabbi tobb szdz ligynokséget a vilag fontosabb
kikotsiben [MTE 1891:150-153].

A Lloyd alkalmazottainak életérdl és fizetésérol csak kozvetett és toredékes adataink vannak.
Az 1890. évi Lloyd kozgytilési iratok szolnak rola, hogy a tarsasag fenntartott egy nyugdijalapot,
melynek értéke a foly6 évben 4 407 397 Frt volt. Ebbdl a 445 nyugdijas alkalmazott aggregaltan
253 712 Frt-ot kapott, tehat személyenként atlagosan évi 570 forintot. E mellett az adott évben
a tarsasagnak egy arvasegélyezési alapja is olt ,,Principe Ereditario Rodolfo e Principessa
Stefania” néven 35 221 Frt oOsszértékkel [DAR. TH. 59-1891-XXII1-2211]. A tarsasag
alkalmazottait és bérezésiiket tekintve két évbol vannak adataink, 1908-bol és 1914-bol. Annak
fliggvényében, hogy midta dolgozott a vallalatnal egy munkavallalo, munkakoronként 1908-ban
¢s 1914-ben is az aldbbiak szerint alakult az éves bériik korondban. Munkakoroket tekintve a

tarsasadg megkiilonboztette a kapitanyokat, a hajohadnagyok két osztalyat és a gépészek harom
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osztalyat. Minden munkakorben ugyanannyit kerestek a vallalat szolgéalataban 1-3, 4-6, 7-9 ¢és
a 10 vagy annal tobb éve dolgozok, azaz a kapitanyok 400-440-480-520 koronat, az elso tisztek
260-280-300-320 koronat, a masodtisztek 160-175-190-210 koronat, az elsé osztalya
gépészek 290-320-360—400 koronat, a masod osztalyt gépészek 190-200-210-220 koronat és
a harmad osztalyu gépészek 140-150-160-170 koronat [DAR. TH. 8-1908-1V-263; DAR. TH.
732-1914-1-4232].

Kérdés, hogy hasznos volt-e a magyar allamnak egy olyan tarsasagot szubvenciondlni, amely
kétségteleniil a trieszti osztrak érdekeket helyezte elotérbe. A valasz igen: a magyar allamnak
valoban megérte egy szamara kedvezdtlen finanszirozasi konstrukcidban tamogatnia a Lloydot,
mert igy kozvetleniil pénzben nem mérhetd haszonra tett szert. Az 1870-1890-es évek kozott
ugyanis Magyarorszag, ¢s kiilonosen Fiume gyors és nagyaranyi modernizacion ment keresztiil.
Ezekben az években a Lloyd megteremtette a magyar aruk utjat Fiumébol és Triesztbdl a
vilagpiacra, illetve lehetdséget adott arra, hogy a belsd tokeképzddés és a fiumei iparosok,
kereskedok gazdagodasa révén megnyiljon az Gt a hazai magyar €¢s magyar-horvat gézhaj6zasi

vallalatok megalapitasara.

8.1.2. Az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt. (1874-1914)

Az Adria Rt. jogelddjének, az Adria Steamship Company-nak torténete, ahogy arra mar
korabban utaltam, magaban hordozta az Egyesiilt Kiralysagbéli hajozési vallalatok a Foldkozi-
tenger térségében torténd terjeszkedésének ¢és Magyarorszag nagy-britanniai export-
utkeresésének folyamatat. Ossoinack Lajos fiumei vallalkozo, aki fiatal kordban nyugaton —
féként Anglidban és Eszak-Amerikdban — tanulta a kereskedelmi tengerészet legmodernebb
modszereit, 1874-ben tért vissza az id6kdzben a horvat megszallas alol felszabadult
sziildvarosaba, Fiuméba. Ekkor meghazasodott, majd sogoraval megalapitotta a fiumei Lada- és
hordogyarat.

Ossoinack érzékelte, hogy a tengeri kivitel iranyaban alapvetd érdekellentét allt fenn Ausztria
€s Magyarorszag kozott. Mig az osztrakok a Lloyd révén sajat ipari termékeiket igyekeztek a
keleti és tavol-keleti piacokra juttatni, addig a bismarcki Németorszag arnyékaban a magyar
agrartermékeket a nyugat-europai és dél-amerikai piacokon lehetett volna értékesiteni, azonban
ezen iranyokba nem létezetek allandd, modern és megbizhat6 gdézhajozasi jaratok [Gonda
1906:88-89]. Ossoinack — aki ezekben az években mar a trieszti g6zhajozasi tarsasag fiumei
feliigyelobizottsaganak egyik tagja is volt — latva e kereskedelmi érdekellentétet és a Lloyddal

vald viszony hatranyait, elébb a Fiumei Kereskedelmi- és Iparkamaraban, majd grof Szépary
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Géza kormanyzonal kezdeményezte a Lloyddal valo szerzddéses viszony felbontéasat, és az
6nallé magyar kereskedelmi tengerészet 1étrehozasat [DKSBO 1896]. Ossoinacknak személyes
inditékai is voltak egy ilyen hazai tarsasag létrehozasara. Egyrészt mivel 6 maga részvényese
volt a budapesti Hungéaria G6zmalom Rt-nek igy a liszt eléallitdsban érdekelt volt, masrészt
mivel azt zsdkokban nem lehetett a hosszu hajouton elszallitani, ezért a Fiuméban alapitott
gyaraban kifejezetten lisztszallité hordokat gyartott, hogy azokban szallithassa a lisztet a késobbi
Adria tarsasag [Klement 2012; DKSBO 1896].

Azt lathatjuk tehat, hogy harom olyan érdekcsoport formalddott az Adria alapitasa koriil,
akiknek érdekiik volt egy Fiume és Anglia kozotti gdzhajozasi kapcesolat felallitasa:

- amagyar allam, melynek vezetdi érdekeltek voltak a budapesti malomipar virdgzasaban;

- az Ossoinack vezette filumei vallalkozok és érdekkorok;

- azok a brit hajozasi vallalatok, akik a brit és észak-atlanti hajézasi piac telitdédése okan 1j
utvonalakat kerestek a Foldkozi-tenger térségében, amelyre a Szuzei-csatorna
megnyitasat kovetd évtized kivald alkalmat teremtett.

Véleményem szerint a harom csoport kozott Ossoinack Lajos volt az 6sszekdtd kapocs, aki 1875-
ben 26 éves fiatal, vallalkozoként 6sszehangolt egyiittmiikddésre 6sztondzte az érdekelteket. Azt
is feltételezhetjiilk, hogy az Ossoinack ¢letrajzabdl ismert angliai tanulméanyai alatt mar
kapcsolatba keriilt a meghatarozd brit hajozasi tarsasagokkal, esetleg azok gyakornoka volt,
ahogy késébb majd Polnay Jend és a Groedel barok londoni hajézasi tarsasaga kapcsan latni
fogjuk [Samani 1975].

A megallapodas végiil 1876-ban jott 1étre a Magyar Kormany és a liverpooli Glynn & Son
tarsasag kozott havi egy g6zos Fiumébdl Angliaba inditasa tigyében évi 25 000 forintos segély
fejében [Pelles 2016b]. Az els6 két év sikeresnek bizonyult: az angol g6z6sok 1878-ban 6 millid
forint értékben szallitottak arut Fiumébdl (Lloyd ugyanekkor 3 millio Frt), ez 1879-ben mar 15,5
milli6 Frt volt (Lloyd ugyanekkor 6 millio Frt). A Glynn-féle szerzodés lejartakor, 1878-ban,
vallalat alakult a Fiume — Egyesiilt Kiralysag kozotti vonalak kibdvitése érdekében. A Burrell
and Son, a Schenker & Co., a Burns & Mac Iver, a Bailey ¢és Leetham kozdsen hoztak 1étre a
Hungarian Sea Navigation Company-t, melyet 1880-ban atszerveztek a Burrell tarsasag
vezetésével az Adria Steamship Companyva [Cage 1997:10]. Ez a cég még charterelte hajoit a
Burrell flottabol, és ellatta a Fiume — Liverpool (ligyndke a Burns & Maclver), a Fiume —
Glasgow (iigynoke a Burrell & Son), és a Fiume — London (ligyndke a Bailey & Leetham)
vonalakat [Marks 1998:44]. Azért, hogy a hazai vasuti széllitas koltségét csokkenthessék — igy
keriilve versenyeldnybe Trieszttel szemben — a Schenker & Comp. vallalatot is bevontak az

Adria alapitasaba, mely a Déli Vasut részvényesként mérfoldenként 30 Frt-ot meghalado
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kedvezményt €lvezett a vasuttarsasag tarifaibol. A Schenker és a Burrell tarsasagoknak régre
visszanyulo egyiittmiikodése volt mar ekkor [Gatscher-Riedl 2019:29]. 1880-ban a cég
torvénybe foglalt tamogatast is kapott [1880. évi XXV. tc.] és miutan 1880-ban megalakult
Magyar Orszagos Bank Rt. megvasarolta, igéretet tett a magyar tarsasaggé alakulésra, melyre
1882-ben kertilt sor Adria Tengerhajozasi Rt. néven [BFL. VIL. 2. e. 828-831]. A magyar Adria
Rt. els6 hét hajoja a Burrell flottabol érkezett a tarsasaghoz, az alabbiak szerint: Fitzjames =>
Szapary 2; Tisza => Tisza; Adria => Adria; Baré Kemény => Baré Kemény; Fiume => Szapary
1 illetve harom masik Burrell hajo esetében nem egyértelmii melyikbdl, melyik lett: Dedk,
Budapest, Deak => Jokai, Stefanie, Tibor [Cage 1997:39-42].

A vallalat székhelye Budapest, iizletkdzpontja Fiume lett. Az Adria a magyar allammal a
szerz6dést ot évre kototte. Az Adridnak ebben az 6t évben, évente 150 000 Frt tdmogatas
ellenében fenn kellett tartania 150 jaratot Fiume és Nyugat-Eurdpa kikotoi kozott. Ezen feliil, ha
fél fuvardijat a vallalat biztositott, az dllam tdmogatott évente tovabbi jaratokat Fiume és Le
Havre, Rouen vagy ir kikotok kozott, de az Osszes jarat szdma nem haladhatta meg a 170-et. A
szerzodésben az Adria vallalta, hogy csak 1. osztalya g6zosoket allit forgalomba, és azok
minimalis térfogata 800 BRT lesz. A 7.§ kikototte, hogy a fuvardijak nem lehettek magasabbak
a Fiumébdl induld, és oda érkezd korjaratokon, mint més észak-adriai kikotdk fuvardijai (Trieszt,
Velence stb.), és hogy az Adria koteles volt a magyar vasutakkal egységesitett tarifa mellett
Eszak- és Dél-Amerikaba is szallitani. A 8.§ engedélyt adott az Adrianak arra, hogy barmely
jaratan, az utba esO kikotdben sajat forgalmat (tehat szabadhajozast) bonyolithasson le, de
mindig fenn kellett tartania a hajo rakterének kétharmadat fiumei aru szamara. A térvényben —
hasonldéan, mint a Lloyd esetében — benne foglaltatott, hogy kiilfoldi kikotében ragadt
tengerészeket koteles volt a vallalat ingyen hazaszallitani; a flott4jat pedig folyamatosan boviteni
[1880. évi XXV. tc.]. Az 1) tarsasagban a kordbbi brit alapitok, a fontosabb brit kikotokben a
vezériigynokségi feladatokat lattak el, illetve segitették a magyar tarsasagot flottdja bovitésében

¢és hajok bérlésében. A létrejott vallalat részvényeseit a 10. tablazat mutatja.
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10. tdblazat: Az Adria Tengerhajozasi Rt. részvényesei az 1882-es (jra)alapitaskor

Részvényes Részvények (db) Tulajdoni hanyad (%)
Magyar Orszagos Bank Rt. 6 650 db 53,2%
Nationalbank fiir 2000 db 16%
Deutschland
Marko Albert 250 db 2%
Leeb Péter 250 db 2%
Ullman M. G. 250 db 2%
Heller Gabor 300 db 2,4%
Catinelli Hektor 250 db 2%
Beinel Jakab 250 db 2%
Posch Gyula 100 db 0,8%
Dr. Suhajda Istvan 100 db 0,8%
Dr. Rosenberg Gyula 100 db 0,8%
Lichtenstein Lajos 250 db 2%
Ullmann Emil 100 db 0,8%
Gulacsy Kalman 100 db 0,8%
Immerdorfer Ag. 250 db 2%
Auer Robert 100 db 0,8%
id. Rakofszky Aladar 10 db 0,08%
if]. Rakofszky Aladar 15db 0,12%
Beretvas Endre 1272 db 10,176%

Forras: [BFL. VII. 2. e. 828-831].%'

1882-ben a szerzddd felek feliilvizsgaltdk az 1880-as megallapodast, és az 1882. évi XIII.
torvényben valtozasokat foganatositottak. Ennek értelmében az Adrianak nem kellett
Amszterdamba jaratokat kozlekedtetnie, helyette Bordeaux lett az 0j ati cél. A térvény
megszabta, hogy egy honapban legalabb 11 jaratnak el kellett indulnia, és az dsszes tamogatott
jaratszam nem haladhatta meg egy évben a 200-at. Amennyiben a vallalat képes volt még
jéaratokat inditani, ugy fuvaronként 600 Frt timogatast igényelhetett. A késések elkeriilése végett
500 Frt birsagot allapithattak meg. Fontos rendelkezés volt tovabba, hogy az igazgatétanacsba
tagokat delegalhatott a minisztérium. Az 1882. évi alapszabaly bevezette, hogy a tdrsasag
igazgatosaganak — a kormany altal kinevezett tagjain felill — kétharmad részben magyar
allampolgéarokbol kellett allnia. Ezen tul iizletigazgatonak Fiumében megtelepedett magyar
allampolgart kellett valasztani, az évi rendes kdzgytilés helyszinéiil pedig Budapestet jelolték ki.
Az éllam a tamogatasokért cserébe jogait — a foldmivelés-, ipar és kereskedelmiigyi
minisztériumon keresztiil — korméanybiztoson, valamint a tengerészeti hatésag révén gyakorolta

[DAR. TH. 70-1892—XV111-101].

37 A Compassok tanfisiga szerint a Magyar Orszagos Bank 1887-ben csédeljarasba keriilt. Ez lehet az oka annak,
hogy a tarsasadg 1919. évi kozgyiilésén a legnagyobb részvényes mar a Pesti Magyar Kereskedelmi Bank Rt. volt
[BFL. VII. 2. e. 828-831].
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Az otéves periodus lejartaval, 1886. majus 15-én allapodtak meg a felek a szerzddés

meghosszabbitasardél évi 250 000 Frt-os tamogatassal [1886. évi XXXI. tc.]. A vallalat
indithatott tovabbi évi 12 jaratot Glasgowba, 12 jaratot Amszterdamba vagy Antwerpenbe, a fél
fuvardijon feliil 1 200 Frt plusz tAmogatasért 12 jaratot barmely spanyol kikotobe, Maltara vagy
Tuniszba; 3 000 Frt plusz szubvencié mellett pedig 6 jaratot Brazilidba. Ez utdbbi jaratok
Osszesen 60 darabot tehettek ki egy évben. A magyar allam tovabbi 600 Frt tamogatast adott
minden ezeken feliili nyugati kikotobe iranyulo jaratért. A 12.§-ban kikototték, hogy a vallalat
az akkori flottajat, mely hét darab sajat hajobol allt (a tobbit bérelte), két litemben 12 gdzosre
kdteles bdviteni.
A magyar allam az Adria Rt-vel addig érvényben 1évé megallapodast 1891. marcius 28-an
vizsgalta feliill [1891. évi XXX. tc.]. Az 0 torvény 1911. december végi hatallyal 1épett
torvényerdre (ennek ellenére 1901-ben feliilvizsgaltak), évi 570 000 Frt-os tdmogatassal. A
megallapodas jfent és most mar véglegesen modositotta a vallalat nevét ,,Adria Magyar Kiralyi
Tengerhajozasi Részvénytarsasagra”. Ekkortol a tdrsasdg lobogdjaban hasznalhatta a magyar
szentkoronat és ahogyan a budapesti Szabadsag-téren és Fiumében, a mai nagykikotoben allo
Adria Palotakon még napjainkban is olvashatjuk, a tarsasag jelmondata igy szolt: ,,Hazanak
hasznalj!”. A torvényi célkikotok kozé beemeltek minden, az eldzd térvénybe foglalt teljes- és
félfuvar értekli kikotot (Osszesen 264 db jaratot). A vallalat ezeken feliil tovabbi tamogatés
mellett még 15 jaratot indithatott, vagy bdvithette az eddigieket Gsszesen 45 000 tengeri
mérfoldig, de minden jaratanal eldirtak, hogy azok a kezdd és végpontja is Fiume legyen. Az
Adriat kotelezték flottaja boévitésére is: 1892-ben tiz 1 gézost kellett beszereznie, 1893-ban
tovabbi harmat, és a szerzddés lejartaig a masodik tiz évben (1901-1911) 6t6t. Ezek koziil négy
g6z0st személyszallitasra is be kellett rendeznie €s a Fekete-tengeren jaratnia azokat, elsdsorban
Sulina és Konstantinédpoly kozott.

Az 1901. évi VILI. tc. az Adria Rt-vel kotott 1900. december 11-i szerzédést foglalta torvénybe.
Ez a modositott szerzodéses jaratokon () célallomasok: keleti olasz kiko6tdk, Szicilia, Malta)
feliil csak néhany valtoztatast hozott, példaul a késések birsagat 100 K és 1 000 K kozotti
értékben hataroztak meg. Az 0j szerzédést 1921. december 31-ig kototték meg (1914-ben
feliilvizsgaltak). A magyar allam Gjra megemelte az évenkénti tamogatas mértékét (1 140 000
K), mivel azt a szerzOdéses jaratok szaméanak ndvekedése megkdvetelte. A szerzédés tul a
tamogatott jaratok felsoroldsan, most is javaslatot tett tovabbi szubvencié fejében tjabb 20 jarat
beinditasara, vagy az akkoriak megtoldasara 60 000 tengeri mérfoldig Tunisz, Algir és Tanger
iranyadban. A vallalatnak ujfent novelnie kellett g6zhajoallomanyat is. Ezen feliil, ha a

kereskedelmi miniszter elrendelte, a vallalat koteles volt havonta két jaratot inditani Patras és
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Korfu kik6tdibe, tovabba havi egy jaratot Santa Maura, Kephalonia, Zante és Katakolo gérog
kikotokbe.

1914. aprilis 30-an, még a vilaghaboru kitorése elott jott 1étre egy utolsd szerzodés a magyar
allam és az Adria Rt. kozott 1929. junius 30-ig tartd hatdllyal. Az ujonnan megalkotott
tamogatasi jaratrenden (Ujdonsagok: Portugalia, illetve a Fiume—Tunisz—Algir—-Marokko—
Kanari-szigetek vonal) feliil a tervek szerint, tamogatas nélkiil 1étesiilt volna kapcsolat Fiume—
Liverpool, Fiume—Hull, Fiume—London, Fiume—Hamburg kozott 12—12 jaratban évenként. A
vallalatnak maradt harom hajovételi kotelezettsége az el6z6 periodusbol, azzal egyiitt tizenot 0
hajo6 épiilt volna, mégpedig lehetdleg Fiuméban. A kilatasba helyezett szubvencio mértéke 1929-
ig évente 4 600 000 K lett volna, és tovabbi 96 000 K jart volna egy La Plataig (Dél-Amerika)
kozlekedd rendszeres jaratra; illetve 600 000 K a New Yorkkal valé rendszeres sszekdottetésre
¢és igy a kivandorlok szallitdsara (melyet addig a Cunard tarsasag vitt) [1914. évi XX. tc.]. E
torvénynél meg kell emliteni az eddigi szerz6déseknél nem kozolt, hadidllapotra vonatkozo
intézkedéseket is. Ezeket a torvényben a 45.§-ndl talaljuk. Eszerint habort esetén a szerz6déses
jaratok nem jartak, és a hajok a katonai célok ellatdsara azonnal visszarendeltettek a filumei
kikotdbe.

31. abra: Az Adria Rt. és jogelddei szerzOdéses jaratai altal érintett kikotok 1877-1914
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Forras: Pelles 2016b; 1880. évi XXV. tc.; 1882. évi XIII. tc.; 1886. évi XXXI. tc.; 1891. évi
XXX. tc.; 1901. évi VII. tc.; 1914. évi XX. tc.

l
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crer

részletesen a Magyar Tengerészeti Evkonyvek mutatjak be. A kiadvany kezdéévében 1891-ben
az Adria Magyar Kiralyi Tengerhaj6zasi Rt. elndke Szapary Istvan; alelndkei Lederer Sandor és
Burchard Konrad voltak.®® A déntéshozasban részt vett az igazgatotanacs is, ennek tagjai a
kovetkezok voltak: Herczog Péter, Jokai Mor orszaggytilési képviseld, Kilényi Hugd miniszteri
tandcsos, Lanczy Leo, Ludvigh Janos miniszteri tanacsos, Molling Bertalan, Posch Gyula,
Scheyrer Gyorgy, Simon Jakab €s Szarvasy Sandor. A tarsasag vezérigazgatdja, mai szoval a
napi ligyek fomenedzsere Kuranda Emil volt. A vallalatnak kezdetben két féosztalya volt: a
hajozasi és a kereskedelmi. A térvénybe foglalt jaratok allomasain pedig hét vezériigynokséget
(Magyarorszagon a Hoffmann S. W.; Glasgowban a Burrel&Son; Hullban a Wilson&Co.;
Liverpoolban a Cunard Steamship Company; Rio de Janeiroban a Rombauer&Co.; Velencében
a Fratello Pardi di Giuseppe és New Yorkban az Anchor Line) és 43 ligynokséget tartott fenn
[MTE 1891:146-148; Bellamy—Spalding 2011; Hyde 1975].

Az Adria ndvekedésével egyiitt a szervezeti struktira is egyre boviilt. 1896-ban a meglévok
mellett 1étrejott a szallitmanyozasi és a muszaki osztaly, és a tdrsasag mar 14 vezér és 34 egyéb
ligynokséget tartott fenn Nyugat-Eurépa, Amerika és Eszak-Afrika varosaiban [MTE 1896].
1903-ban atalakult a vallalat vezetdsége is. Az 1j elndk Lanczy Leo lett, alelnokok Burchard
Konrdd ¢és Matlekovits Sandor lettek. Az igazgatdtanacs tagjai kozott Ludvigh, Molling,
Scheyrer, Lanczy, Elek, Fleischl és Kuranda, valamint Szarvasy helyére bekeriilt Ciotta Janos
korabbi fiumei polgarmester. A vezérigazgatd Hegyi Maximilian lett [MTE 1903].
Mindazonaltal a vallalat elnoke Lanczy Led maradt azonos alelndkokkel az 1903-as allapothoz
képest. Az igazgatotanacs nagyban kicserélddott viszont, hiszen 1914-ben a kovetkezd
személyek vezették a céget: Barta Arnold, Bernrieder Janos, Fleischl Sandor, Herczog Péter,
Eidlitz Hugo6, Kilényi Hugd, Kuranda Emil, Marx Janos. Posch Gyula, Simon Jakab, Teleky
Sandor, Gerloczy Gyula és Kvassay Istvan. Az Adria ekkor mar 16 vezériigynokséget és 109
egyéb tigynokséget tartott fenn minden fontos vilagkikotdben [MTE 1914]. Lathato, hogy idvel
az Adria egy igazi vallalatoridssa valt [Pelles 2016b].

A torvényi rendelkezések vilagosan kimondtak, hogy az Adridnak a munkaerd felvételekor,
ahol lehetett, elényben kellett részesitenie a magyar jelentkezdket. Ez amellett, hogy novelte a
tarsasag ,,magyar” jellegét, biztos felvevOpiacot biztositott a frissen végzett fiumei magyar
kereskedelmi tengerészek szamara; ugyanakkor az Adridnak nem csak a hajoin, de a hivatalaiban

is figyelnie kellett a nemzeti jelleg megdrzésére [Horvath 1999]. Természetesen, mivel Fiume

38 1.4sd bévebben: Klement 2005.
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Magyarorszaghoz tartozott, minden fiumei (magyarul akar nem is tudo) lakos magyar
allampolgar volt; ez azt jelentette, hogy az Adria hajokon leginkébb a helyi, flumei lakosok
szolgaltak tengerészként. A fiumei levéltarban az Adria kapitdnyair6l és gépészeirdl szolo
konyvek tantisaga szerint tulsulyban vannak a helyi olasz, fiumei nevek (pl. Smoquina,
Walluschnig, Adamich) de voltak magyar nemzetiségli ,,anyaorszagi” magyarok is pl. a
budapesti sziiletésti Peterdi Istvan, a beszterczebanyai Matisz Gyula, vagy a nagyveszverési
Ambrozy Karoly stb. [DAR. PO-3. Adria kapitanyok].

A fizetéseket tekintve az Adria Rt-nél szolgalt tengerészek dijazasarol vannak adataink. Ezek
alapjan elmondhatd, hogy az Adria Rt. a tobbi hazai hossztjarata hajozasi tarsasaghoz hasonlo
bért fizetett. A vallalatnal eltoltott szolgalati id6 figgvényében igy 1914-ben az I. oszt.
kapitanyok 390—510 Koronat kerestek havonta, a masodtisztek pedig 270—-300 K a harmadtisztek
220-240 K kozotti 0sszeget. A hajon szolgéald tobbi tengerésznek pedig az alabbiak szerint
alakult a havi bére: az 1. oszt. gépész keresett 360—420 K, a II. oszt. gépész 270-300 K, a IlI.
oszt. gépész 220-240 K kozott. A hajomester havibére 110 K, a hajoacsé 100 K, a kormanyosé
75 K, a matr6zoké 3660 K, a hajéinasoké 20-30 K, a gép altiszté 115 K, a fiit6é¢ 100 K, a
szénhord6¢ 63 K, a hajoszakacsé 120 K, a fopincéré 86 K, a mdasodpincéré 60 K ¢és a
harmadpincéré 40 K volt [DAR. TH. 732-1914-1-4232]. Az Adria ugyanakkor nem csak bért,
hanem nyugdijat is fizetett alkalmazottai részére. A tarsasag az ezt felligyel6 intézetet 1908-ban
alapitotta 1901-ig visszamendleges hatallyal. Akik 1901-t6l a tarsasag alkalmazottai voltak,
részesiilhettek nyugdijazasuk utan az intézmény juttatasaibol. Az Adria Nyugdijintézete harom
forrasbol fedezte a kifizetéseket: a hajozasi tarsasdg nyereségének bizonyos szazalékabol, a
tagok befizetéseibdl és egyéb adomanyokbol. Beszédes lehet, hogy az 1908-ban készitett
kimutatasok szerint az azt megel6z0 évek Osszegzett kifizetései maris 51 138 Koronat tettek ki
[DAR. TH. 396-1907-1-5785].

Az Adria Rt. — mint lathattuk — folyamatosan ndvelte hajoallomanyat, ugyanakkor jaratain
nem csak sajat, hanem bérelt gézdsoket is jaratott, ugyanis olyan nagy kereslete volt a nyugati
piacokon a filumei és magyarorszagi aruknak, amit a cég sajat g6zdsei kezdetben nem tudtak
kielégiteni [DKSBO 1896]. Az Adria hajoparkja az 1882-es szerzodéskor 7 gbzosbal allt és ezt
fokozatosan — hajoszerencsétlenségeket is elszenvedve —1914-re 43-ra bdvitette, de 1914-ben
csak 36 g6zos allt szolgalatban.

Mivel a mindenkori torvények kotelezték a vallalatot arra, hogy Gjabb és ujabb gézosel,
mindig az adott kor legmodernebb technoldgidival legyenek felszerelve, ezért az egyes épitési
évek szerinti adott g6zOosokrél elmondhatd, hogy koruk legmegbizhatobb kereskedelmi

aruszallitd hajoi kozé tartoztak. A melléklet alapos attanulmédnyozasakor két dolog rogton
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feltinhet. Egyfeldl, voltak olyan Adria hajok, amelyeket még €16 politikusokrol vagy a vallalat
vezet6irél neveztek el (pl. Matlekovits, Szapary), ami — ahogy majd az Atlantica Rt. vagy
Magyar Keleti Rt. esetében latni is fogjuk — viszonylag gyakori volt és egyértelmiien segitette a
vallalatot, hogy politikai tokét tudjon érdekeinek megfelelden mozgodsitani. Masfeldl lathatjuk,
hogy voltak olyan Adria hajok, amelyek nem az els¢ vilaghdboru alatt vagy utan kertiltek ki a
magyar cég tulajdonabol, hanem mas moédon. Ilyen volt példaul a Szapary, ami 1882-ben
Bannow partjainal elsiillyedt, és ezért helyére a tarsasag vasarolt egy g6zost — a Burrell flottabol
— amelyet Szapary 2-nek nevezett el [DAR. TH. Hajélajstrom. 241]. Igy mindenhol, ahol két
azonos nevi hajo is szerepel a listaban, ott az elsé vagy elsiillyedt (pl. Szent Istvan), vagy eltiint
(pl. Petdfi), vagy elsiillyedt és a kiemelés utan értékesitették (pl. Tibor).*

Az Adria Rt. harom legmodernebb hajdja (Ferencz Jozsef kiradly, Ferencz Ferdinand, Kéroly
Ferencz Jozsef) dsszhangban az 1914-es szerzodéskotéssel mar kifejezetten arra a célra épiilt,
hogy a tarsasag elsdosztalyli személyszallitast tudjon rajtuk biztositani.*

Az Adria aruforgalmanak (32. abra) kisebb részét a Fiume kdzponti import, nagyobb részét
az export, ¢s legnagyobb részét a vallalat sajat szabadhajozasi forgalma tette ki. Kezdetben az
Adria forgalmaban a fiumei adta a legnagyobb részt, azonban 1893-t6] egyértelmiien a vallalat
sajat szabadhajozési forgalma vette at a vezetd szerepet. A szamok tiikkrében ez utobbi azt
jelentette, hogy 1883-1892 kozott az Adria Rt. Osszes aruforgalmanak atlagosan 61,12%-a
(1389 830 métermazsa) volt a fiumei export és 30,93%-a (703 268 q) a szabadhajozasi
forgalom. Ezzel szemben 1893-1902 ko6zott a kivitel aranya 34,73%-ra (2 263 799 q) csokkent,
mig a szabadhajozasi forgalomé 55,28%-ra (3 603 207 q) novekedett és ez az arany a vallalat
¢életének harmadik szakaszara is megmaradt, hisz 1903—1913 kozott a kivitel ardnya 31,54%-0t
(3004 331 q), a szabadhajozasi forgalomé 59,89%-ot (5704 156 q) tett ki, mig a fiumei

behozatal mindharom ciklusban atlagosan az éves forgalom 8,84%-a (558 050 q) volt.

% Erdekes parhuzamokat figyelhetiink meg egyes Adria hajok és sorsuk kozott. Példaul, ahogy az életben 1849-ben
Pet6fi Sandor eltiint a magyar torténelembdl, ugy tlint el az Adria Rt. Pet6fije is 1904-ben; emellett pedig lathatjuk
azt is, hogy nem csak a hadihajo a Szent Istvan volt az els6 kiralyunkrol elnevezett 6ceanjaronk mely elsiillyedt,
hiszen 1909-ben a Szent Istvan kereskedelmi gbzds is ilyen végre jutott.

40 Vegyiik észre, hogy e harom hajonév az akkori uralkodét (Ferencz Jozsef kiraly), a trondrokost (Ferencz
Ferdinand) és az 6roklési sorban az eldbbi utan kdvetkezd (Karoly Ferencz Jozsef) és igy egyben az eddigi utolsod
magyar kiralyt IV. Karolyt jeldlte.
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32. abra: Az Adria Rt. aruforgalma 1883—1913 kozott
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Forras: MSE [1885-1913].

A finanszirozas mellett fontos kérdés az tlizleti életben a megtériilés is, hisz hidba ad az allam
példaul évi egymillié korona tdmogatast, ha rossz gazdalkodassal veszteségesen miitkddne az

adott vallalat 11. tablazat.

11. tablazat: Az Adria Rt. lizleti eredményei 1882—1913 kozott

Osztalék

Ev Bevétel Kiadas Eredmény  Allami timogatis  Jovedelem ) Osztalékc*
Gsszesen

1882-1885 427 400 K 746 102 K =318 702 K 300038 K -18 664 K 106 263 K 3%
1886-1890 474 490 K 850948 K -376 458 K 554 798 K 178 340K 110 000 K 4.4%
1891-1895 1456 330K 1898 260 K -441 930 K 1036 880K 504 950 K 450 000 K 10%
1896-1900 2304962 K 2570161 K =265 199 K 1140 000K 874 801 K 630 000 K 12.6%
1901-1905 3880227TK 3306912K 573315K 1140 000K 1713 315K 990 000 K 11.4%
1906-1910 3405228 K 3320725K 75503 K 1192000K 1267503 K 840 000 K 8.4%
1911-1913 2973699 K 3594204 K -020 596 K 2187822K 1567 227K 1266 667K 12.67%
1911 3220727TK 3428203 K -207476 K 1452 000K 1244 524K 1000000 K 10%
1912 3227891 K 3620658 K =392 764 K 2010000 K 1617236 K 1300000 K 13%
1913 2472475K 3734 022K -1261 547K 3101467TK 18399020K 1500000 K 15%

* a részvénytoke szazalékaban: 2 500 000 K (1882-1891): 5 000 000 K (1892-1901); 10 000 000 K (1902-1913).

Forras: MSE [1885-1913].
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Ahogy azt a fenti tablazatban lathatjuk, a tarsasag sikerességének kulcsa valdoban az allami
tamogatas mértékétdl fliggott, hiszen anélkiil az 1901-1910 kozotti évek veszteségesek lettek
volna. Azonban igy, hogy az 4llam mindig folydsitotta a timogatast, a cég egy, a befektetok
szamara nagyon vonzo vallalkozassa tudott valni. Az Adria Rt. pénziigyi nyereségességében ez
pedig megkeriilhetetlen volt, hiszen a tirsasag nem csak az allami vonalakon és csak magyar
arukkal teljesitett forgalmat, hanem sajat 6nallo szabadhajozast is végzett. Ezekbdl évenként,
megbizhatd, atlagosan 10% koriili osztalékot fizetett a részvényeseinek.

Az Adria Rt. 1882-es alapszabalya rendelkezett a tarsasag alaptokéjérdl, mely 2 500 000 Frt
volt, 12 500 darab egyenként 200 Frt névértékii részvény kibocsatasaval [DAR. TH. 70-1892—
XVIII-101]. Ez az alaptOke lett az 1890-es év koriil a korona bevezetésekor elébb 2 500 000
Koronara konvertalva, majd 1892-ben 5000 000 Koronara, és a haboru el6tti periodusban
utoljara 1902-ben 10 000 000 Koronara emelve [MSE 1885-1913]. A tarsasag tézsdén jegyzett
részvényei kapcsan tudnunk kell, hogy ott 1899. december 31-ig osztrak értékii forintban, 1900.
januar 1-t6l Koronéaban zajlott a kereskedés, tehat e forduloig az Adria Rt. részvényei névértéken
200 Frt-ot, utana 200 K-at értek. Ezen informaciok tiikrében vessiink egy pillantast Adria Rt.

részvényeinek adott év végi tézsdei értékeire (33. dbra).**

33. dbra: Az Adria Rt. részvényeinek tézsdei érteke 1882—-1913 kozott
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Forras: Tézsdemuzeum [2020].

41 Az 4bran az 1900-ik évi adatig osztrak értékii forintban, utina korondban lathatéak az értékek. Az Adria Rt.
tézsdei adatait ezditon kOszondm dr. Radnai Marton és Szatmari Alexandra Pro Scientia Aranyérmes
kozgazdaszoknak és az altaluk tizemeltetett Tézsdemtzeumnak: https://muzeum.netfolio.hu.
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A tarsasadg részvényei 1882-t kovetden egészen az Osztrdk Lloyddal valo 1891-es
szerz6désbontasig (a hianyzo adatokkal nem szamolva) 200 Frt alatt, 1884-ben és 1888-ban 100
Frt alatt mozogtak. Ezek utan a fellendiilést az Gjabb 1891-es allami tdmogatasi szerzddés
inditotta el, melynek kovetkeztében a korona tézsdére vezetéséig 160 Frt és 240 Frt kozott
mozgott az Adria papirjainak értéke. A tézsdei valutareformot kovetden a névleg ugyan 200 K
értékii részvények (melyek az atvaltas miatt realértéken kétszeresiikre novekedtek) 1900 és 1906
kozott mar 440 K koriil ingadoztak. Az jabb visszaesést az 1907. évi szabadhajozasrol szold
torvény €s az Atlantica Tengerhajozasi Rt. megalakuldsanak éve hozta el, mely tarsasag részben
az Adria vonalain is végzett szabadhajozast. Azonban ezt kovetden a haboru eldtti konjunktira
hatasara az Adria papirjai az 1909-es 437 koronas értékrél 1913 december 31-ig 571 korona 50
filléres arig tudtak emelkedni. Elmondhatjuk tehat, hogy az Adria Rt. a magyar hajozasban egyre
fontosabb szerepet toltott be, a pénziigyi eredményeit és a tézsdén jegyzett értékét vizsgalva
pedig azt lathatjuk, hogy 1914-re a vallalat minden szempontbol értékes, igazi magyar

kiilonlegességgé nétte ki magat.*?

8.1.3. A Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. (1884-1914)

A magyar-horvat tengerparton az 1870-es évektdl egymast érték az 1) alapitasu gdziizemii
kisparthajozasi vallalatok. 1871-ben Zenggben alakult meg a Krajacz és Tarsa vallalat, 1872-ben
Buccariban a Mikulikich-féle vallalat, 1876-ban Portoréban a Pulich-féle vallalat, 1884-ben
Fiuméban a Sverljuga és Tarsai vallalat, szintén 1884-ben a zagrabi Schwarz Lip6t-féle ,,Impresa
Fiume Venezia” g6zhajozasi vallalat. 1888-ban Zenggben a Marusich és Tarsa vallalat, 1890-
ben Zenggben a ,,Societd Croata di Navigazione e Vapore del Littorale”, 1891-ben Fiuméban
Luigi D’Ancona vallalata, 1893-ban Fiuméban a Quarnero vallalat €s 1894-ben Abbazidban az
,.Istria Orientale” [Aldebaran é. n.].

A szabadpiaci alapon szervezddd és egymassal versenyzd vallalatok koziil a magyar allam
harommal kotott tamogatasai szerzodést. 1884-ben a Schwarz-féle vallalat kapott évenkénti
10 000 Frt allami szubvenciot, amelyért cserébe vallalta a rendszeres aru- és személyforgalmi
jaratok fenntartasat Fiume-Velence, illetve Fiume-Ancona kozott. 1888-ban a Sverljuga és a

Krajacz vallalatokat is elkezdte timogatni a kormanyzat évenkénti 11-11 000 Frt-al, amelybdl

2 Erdekesség lehet napjainkban, hogy ha megfigyeljiik az Adria Rt. részvényeinek arfolyammozgésat és az Adria
Rt. 6sszes aruforgalmanak a mozgasat, akkor tulajdonképpen egy egymassal 92,31%-ban korrelalé adatsorokat
szemléliink. Azaz, az Adria Rt. mindenkori tézsdei értéke hiien tiikrozte a vallalat piaci teljesitményét, azokat nem
spekulacios célbol vették a befektetok.
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9 000 forintot a magyar ¢és 2 000 forintot az osztrak kormany fizetett. Ezért cserébe a Sverljuga
vallalat 6sszekototte egymassal Fiumét, Zengget és Zarat, a Krajacz vallalat pedig Fiumét az
Ausztridhoz tartozo dalmat kikotokkel [Gonda 1906].

1891-ben a magyar kormany mindharom véllalat szerzddését feliilvizsgélta. Mivel ebben az
esztenddben az allam szakitott az addig Osztrak-Magyar Lloyd tovabbi tamogatasaval, az igy
felszabaduld forrasaival a hazai érdekeltségli vallalatokat tudta tamogatni. Ezen folyamat
vezetett el oda, hogy mig a Schwarz-féle vallalat tAmogatasat az anconai €s velencei jaratok
kapcsan felemelték évi 35 000 forintra, addig a Sverljuga és a Krajacz féle vallalat fuzionalt, és
az igy 1891. majus 2-an létrejott fiumei székhelyi Magyar-Horvat Tengeri Gdzhajozasi
Részvénytarsasaggal kotott az allam uj szerzédést [DAR. TH. 88-1893-XIX-1245]. Az
alapszabaly értelmében a vallalat magaba foglalta a korabbi két vallalat teljes vagyonat. Az
alaptokét 1 000 000 Frt jelentette, amelybdl a vallalatok hajoi és targyi tételei tettek ki 600 000
forintot, a maradékot pedig 400 000 Frt osszértékli 1 000 Frt-os részvények kibocséatasaval
hoztdk létre. A vallalat lobogo6ja fehér hatdgu csillag lett vordos mezdben, mely motivum
Szlavonia cimerében is lathato.

A Magyar-Horvat Rt-t a kozgytlés altal valasztott 10 fos igazgatésag vezette, melyhez a
kereskedelmi miniszter kinevezhetett egy 11. tagot, az igazgatokat pedig a koziilikk valasztott
elndk irdnyitotta. 1892-ben igy a vallalat elndke F. G. Corrosacz volt, alelndke Ladislao Krajacz;
az igazgatosag tagjai pedig: Copaitich Zsigmond, Durbessich Imre, Gorup Jozsef, Hoffmann
Hugo, Pollich Maté, dr. Stangher Andrés, Sverljuga Maté és Tomicich Viktor [MTE 1892:160].
A miniszter tovabba koteles volt kinevezni egy miniszteri biztost is a vallalathoz (ez a Magyar-
Horvat Rt-nél Roediger Ernd lett), akinek éves fizetését a vallalat allta (1 000 Frt). A tarsasag
varhaté nyeresége kapcsan kikototték, hogy annak 5%-at osztalékként ki kellett fizetni a
részvényeseknek, ha ezen kiviil maradt nyereség, annak 5-10%-4t a tartalékalapba, egy részét a
biztositasi alapba kellett tenni, a maradékot pedig ugyancsak osztalékként kifizetni. A vallalat az
allami szerz6dés értelmében — melyet 10 évre kotottek — az elsé 6t évben 105 000 forintot, a
masodik 6t évben pedig 110 000 forintot kapott évente, és az addig ellatott jaratokon feliil a
koteles volt a rendszeres kapcsolat fenntartasara Fiume—Buccari, Fiume—Brazza illetve 1896-t6l
Fiume—Cattaro kozott. A vallalat, az Adridhoz és Lloydhoz hasonldéan a kereskedelme
szempontjabol fontosabb kikotokben vezériigyndkségeket (Budapest, Spalato, Zengg, Bécs) és
mintegy 22 fontosabb magyar-horvat és dalmat kikotében tigynokségeket tartott fenn.

1901-ben a két tamogatott kisparthajozasi vallalat eggyé valt, ugyanis a Schwarz-féle tarsasag
beolvadt a Magyar-Horvat Rt-be. Ugyanakkor a jogalkotdé még két kiilon torvényben, az 1901.

évi X és XI. torvényekben rendelkezett a szerzddéses jaratokrol. A megallapodast 15 évre, 1916.
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december 31-ig kototték, amelyben évi 430 000 K tamogatast kaptak az egyesiilt vallalat keleti-
, €s évi 160 000 K szubvencidt a nyugati parti jaratai. A tarsasag keleti parti jaratainal tobb
szempont szerint kiilonitette el a szerz6dés az egyes jaratokat. Ezek alapjan a vallalat koteles volt
kéthetenként egy minimum 8 csomo6 sebességii jaratot inditani a Fiume-Cattaro-Obotti vonalon;
9 csomo sebességgel heti tobbszori strtiséggel jaratokat inditani Fiumébdl Brazza, Cattaro,
Zengg, Zara, Lussingrande, Pago, Novi Buccari, Veglia, Lovrana, Lussinpiccolo, Pola és Trieszt
kikotdibe; 10 csomo sebességli heti jaratokat Metkovichba és Cirkvenicdba; valamint 12,5
csomo sebességli gyors jaratokat Cattaroba és Gravosaba. Az olasz partok kapcsan a vallalatnak
heti két-két jaratot kellett fenntartania Fiume és Velence kozott. Ezen feliil a nyari idészakban —
marcius 15-t6] oktober 31-ig — tovabbi heti egy-egy jarat volt fenntartando, és ha sziikségesnek
latszott, tovabbi heti egy-egy jarat még indithatd volt. A masik jarat hasonl6 kondicidkkal a heti
két-két Fiume-Ancona jarat volt. Itt a nyari idoszakban egy-egy jarat volt még indithat6 azzal a
kikotéssel, hogy az igy 1étrejott harom oda- és harom visszajarat koziil egy-egy mindig nappal
kellett, hogy kozlekedjen. Minden vonalon, ha sziikségesnek latszott, a vallalat koteles volt a
személyforgalmon kiviil 6nalli aruforgalmi gézhajojaratokat is biztositani.

A tarsasagnak 1901-tdl a térség postaforgalmat is at kellett vennie a Lloydtol. A késések
elkeriilése végett megallapitottdk, hogy a birsdg esetenként maximum 800 K lehet, a velencei és
anconai jaratoknal maximum 1 000 K, mely a fiumei ado6hivatalnél letétbe helyezett 60 000 K
biztositekbol volt levonando. A kereskedelmi miniszter a megndvekedett tdmogatas ellenében
mar két igazgatdt delegalhatott és tovabbra is volt egy miniszteri biztos a vallalatnal (Roediger
Ernd személyében), akinek éves 2 400 K fizetését a vallalatnak kellett fizetnie. A vallalat korabbi
elnoke 1898-ban lemondott, igy helyét 1899-t61 kezdve egészen 1918-ig Copaitich Zsigmond
vette at.

Roediger Erné 1905-t61 kezdett el bizalmas jelentéseket kiildeni a fiumei Tengerészeti
Hatosagnak, amelyekben tobbszor jelenti, hogy a dolgozok Osszhangban a magyarorszagi
munkasok mozgalmaival, sztrajkot fontolgatnak. 1906 januarjaban a szénhordok és fiitdk be is
adtak egy peticiot az igazgatosagnak. Ahogy Roediger irja ,,A tengerészek havi bére eddig 50 K
volt és teljes ellatas tigy a tengeren, mint a kikdtdben bor nélkiil. A tengerészek most havi 60 K
bért, naponkint % liter bort, vasarnap munkasziinetet €s az este 6 6ran til a kikotében teljesitett
szolgalatért kiilon dijazast kérnek” [DAR. TH. 363-1906—-X1X-804]. Mivel az igazgatosag
allaspontja szerint igy is 4 koronanyi tobblettel 6k fizették a legtobb bért tengerészeiknek a
térségben, ezért nem voltak hajlandok figyelembe venni azok kérését. Ebben az évben még nem
volt meg az elszantsdg a dolgozokban a munka besziintetésére. Késdbb, 1908. junius 28-an a

vallalat kapitanyainak és a gépészeinek kiildottei kiilon-kiilon beadvanyt intéztek az
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igazgatdsaghoz, a koveteléseik egy része azonos volt az 1906-os kovetelésekkel, tovabba
egységes szolgalati szabalyzat bevezetését kérték, és hogy a bérekben vegyék figyelembe,
melyik dolgozé milyen régota all a cég szolgalataban akar tengerészként, akar hivatalnokként;
illetve kapjanak fizetést betegség idején is. Julius 4-én Szterényi allamtitkar a Kereskedelemiigyi
Minisztérium nevében értesitette a Hatdsagot, hogy a tarsasaggal egy szerzOdésmegujitasi
targyalas van folyamatban, melynek részeként a betegsegélyezésrdl és a dolgozok
balesetbiztositasarol is egyeztetnek. Julius 7-én az igazgatosag elutasitotta a dolgozok kéréseit
mondvan: ,,azzal, hogy hatarid6t szabtak eleve megsemmisitették az igazgatosag tekintélyét”,
illetve nem emelhetnek bért, mert az 150 000 K terhet jelentene a vallalatnak, ugy hogy alig
200 000 K tiszta nyereségiik van.

Roediger ekdzben targyaldsokba kezdett mindkét féllel és elérte, hogy a kisebb kovetelések
mentén asztalhoz iiljon a vezetdség és a munkasok szakszervezete, majd ordmmel irta a
Hatosagnak 8-an, hogy a sztrajk nem fog megkezdddni. Ennek ellenére julius 9-én a dolgozdok
egységesen sztrajkba 1éptek olyan elszantan, hogy példaul Petranich Viktor kapitany az indulas
pillanataban hagyta ott 160 utasat a Szava g6z6son [DAR. TH. 8-1908-1V-263]. A tarsasag a
fesziilt helyzetben azonnal taviratot irt a polai haditengerészetnek, és személyzet atvezénylését
kérte, hogy fenntarthassa a torvényileg eldirt jaratokat. Ezt kovetden pedig megigérte a
dolgozoknak kéréseik teljesitését, illetve a béremelést is kilatdsba helyezte az allammal valo
megallapodas esetén. A dolgozok azonban hajthatatlanok maradtak, az igazgatosag pedig
azonnal elbocsatotta mindegyikiiket. K6zben, mivel Polabdl nem érkeztek matrozok, leéllt a
vallalat forgalma, sét, a helyi szocialista Gijsagban a ,,La voce del popolo-ban” altalanos, minden
tarsasagra kiterjedd sztrajkot hirdettek a kapitanyok és gépészek szakszervezetei. A vallalat és a
Hatésag ezért igyekezett ujra engedékeny hangnemet megiitni, és lelilt targyalni a
szakszervezetekkel, akikkel 20-an meg is egyeztek, igy a dolgozok ujra felvették a munkat. A
sztrajk végiil sikeresnek bizonyult, hiszen annak hatdsdra a Magyar-Horvat Rt. bevezette az
egységes szolgalati szabalyzatat, és a béreket is megemelte [DAR. TH. 8-1908-1V-263]. Tehat
1908 ¢s 1914 kozott a Magyar-Horvat Rt-nél az . oszt kapitanyok havi 360 K-at, a masodtisztek
216 K-at, a harmadtisztek 168 K-at kerestek. Az elsé gépész fizetése 348 K, a masodiké 216 K
¢s a harmadiké 168 K volt. A hajomester havi bére 110 K, a hajéacsé 100 K, a kormanyosé 75
K, a matrozoké 50 K, a tanoncoké 24 K, a gépész tanuloké 115 K, a flitéké 100 K, a szénhordoké
63 K, a hajoszakacsé 120 K, a fopincéré 100 K és a masodpincéré 96 K volt.

A vallalatnak volt egy megallapodasa a MAV-val, mely kimondta, hogy ha Fiuméba vonaton
érkeznek utasok, akik példaul Olaszorszagba hajoval kivannak tovabb utazni, az induld

g6z0soknek kotelezd bevarniuk a szerelvényeket. Ez azt jelentette a gyakorlatban, hogy ha késett
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vonat, a g6z0s késobb indulhatott el, és igy nem érte el az olasz partoknal a csatlakozast [DAR.
TH. 501-1909-1V—431]. Ebbdl szarmazott a vallalatot ért panaszok egyik jelentds része. A
masik az volt, amikor valaki kiilon banasmodot kovetelt a g6zoson, mindent kritizalt,
Osszeszolalkozott az alkalmazottakkal és partraszallas utan, vagy a felettes hatosagnal, vagy
egyenesen a kereskedelmi miniszternél az érintett gézos alkalmazottainak megbiintetését
kovetelte. A Hatdsag természetesen kivizsgalta ezeket az ligyeket is, de a bels6 hasznalatra szant
dokumentumokra tobbszor ravezette, hogy ,,mar megint annak a bizonyos személynek a
panaszairdl szol az irat” [DAR. TH. 459-1908—X1X-2628].

A Magyar-Horvat Rt-nek az allammal ko6tott szerzddését lejarta elott, 1914 tavaszan az Adria
Rt-¢éhez hasonloan jrakototték, 1929. junius 30-1 hatallyal és évi 2 775 000 K tdmogatéssal, am
azzal a kikotéssel, hogy a pénz egy részét a vallalatnak hajoépitésre kell forditania. Az 1914. évi
XXI. te. igy uj szerzddéses jaratokat is hozott, melyek a gyakorlatban a haborti miatt mar nem
valosultak meg. A térvény egyuttal rendelkezett az osztalékfizetésrdl is (melynek fels6 korlatja
360 000 K volt), oly mdédon, hogy az esetleges ezen feliili osztalék Osszegével megegyezd
Osszeget a sajat hajoépitési alapjaba kellett a vallalatnak fizetnie. A megallapodasban tovabba
rogzitették a hadi rendelkezéseket, melyek értelmében hébora esetén a vallalat koteles volt a
flottajat a haditengerészet parancsainak alarendelni, illetve folyamatosan 800 tonna szenet kellett
tartalékként Fiuméban tarolnia. Késbb a vilaghaboru alatt az olasz partvidéket érintd jaratok
megszintek, de a magyar partvidék forgalma egy ideig még miikodni tudott.

34. dbra: A Magyar-Horvat Rt. és jogeldde jaratai altal érintett kikoték 1893-1914
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Forras: DAR. TH. 88-1893-X1X-1245; 1901. évi X ¢és XI. tc.; 1914. évi XXI. tc.
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A Magyar-Horvat Rt. hajoallomanya tobb forrasbol allt 6ssze, ahogy maga a vallalat is. Az
1891-es fuzidkor a Sverljuga-féle vallalat gézosei voltak a Pola, lka, Abbazia, Sibyl, Senj,
Fiume, Dalmazia, a Krajacz vallalaté pedig a Velebit, Nehaj, Hrvat, Vinodolac. Az 1901-es
egyesiiléskor a Schwarz vallalat gézosei a Daniel Ernd, a Hegedlis Sandor, a Villdm és a Venezia
voltak. Az allammal kotott szerzddések eldirtdk, hogy a véllalatnak mindig a lehetd
legkorszerlibb gézosokkel kellett ellatnia feladatait, €s amennyiben egy hajé nem {itdtte meg az
elvart mércét, a vallalat koteles volt azt jobbra cserélni. Tiszta szallitoteret tekintve a késObbi
egységes vallalat 1893-ban 2 255 NRT, 1903-ban 5 644 NRT és 1913-ban 9 058 NRT raktérrel
rendelkezett. A fiumei hajoforgalom elemzésénél figyelmet kell forditanunk arra is, hogy a két
vallalat az 1900-as évek elején egyesiilt csak, igy kiilonbséget kell tenniink a vallalatok kozott
az azt megeldzo években. Adataink — ahogy azt a kovetkezd 35. abra mutatja — 1896-t61 vannak

egészen 1913-ig.

35. abra: A késébb Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. hajoforgalma 1896—1913 kozott
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Az egész 1dosort vizsgalva megallapithatjuk, hogy a Magyar-Horvat Rt. altal bonyolitott
adriai- és dalmat hajoforgalom jelentds méreteket 6ltott. Mig az 1896-0s évben az Osszegzett
jaratok szama 7 648 darab volt, addig 1913-ra ez az érték 11 168 db lett, a netto regisztertonnanyi
hajoforgalmak pedig 1896-ban 584 660 NRT, 1913-ban 1 660 446 NRT voltak. A kezd6 és a
zard periddus kozott ez a jaratok szdmaban masfélszeres, a tiszta szallitotérben pedig kozel
haromszoros emelkedést jelentett, mely éves atlagos novekedési litemet szamolva a jaratoknal
5,33%-0s, NRT tartalomban pedig 7,67%-0s volt.

Az Adriai-tenger aruforgalmaban a Magyar-Horvat Rt. volt az egyik hajozasi tarsasag,
amelyen keresztiil a két partvidék arui gazdat tudtak cserélni. A gyakorlatban ez azt jelentette,
hogy a tarsasdg szallitdsi uUtvonalai szerint vizsgdlodva Fiume dalmat viszonylatban
megfigyelheté behozatalat foként a Sebenicobol szdrmazd barnaszén, illetve a Spalatobol
szarmazo bor és cement tette ki, kivitelében pedig a legfontosabb célallomasokat a mar emlitett
két kikoto és Metkovich jelentette, amelyekbe liszt és gabona keriilt szallitasra. Az észak-olasz
kikotokkel folytatott kereskedelemben Velencébdl nyers kender, buza, hantolt rizs, Ancona ¢és
Ravenna feldl pedig tégla, cserépzsindely és homok érkezett, mig az export tekintetében a
legfontosabb aru a fa, celluléz, malata, paraffin, dsvanyviz és bab voltak. Toérokorszag eurdpai
részE€bdl a fobb behozatali cikkek kdzé a nyers dohany, a kiviteli cikkek k6zé pedig a kukorica,
a hantolt rizs és a petroleum tartoztak [Fiume forgalma 1906-1915].

36. abra: A késObbi Magyar-Horvat Rt. aruforgalma 1893—1913 kozott
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Forras: MSE [1893-1913].
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A vallalat altal Fiume kozponttal szallitott aru kapcsan is megfigyelhetd, hogy az 1901-es
fuzid elétt a velencei és anconai jaratok mekkora forgalmat bonyolitottak le a Magyar-Horvat
Rt. akkori forgalmahoz viszonyitva. Az egyesiilés el6tti 1900. évben a Schwarz-féle behozatal
31,21%-a volt a Magyar-Horvat Rt. forgalmanak, a kivitele pedig 43,27%-a volt ugy, hogy a
Magyar-Horvat Rt-nek 23 go6zose volt, szemben a 3 Schwarz-féle gbézossel. Egyébirant az
Osszesitett forgalmat tekintve, a kés6bbi egységes vallalat 1893-ban 790 655 g, 1903-ban
1560 707 q és 1913-ban 2 689 956 q forgalmat teljesitett. Ez azt jelentette, hogy a vallalat husz
év alatt megharomszorozta behozatalat, kozel megnégyszerezte a kivitelét, és atlagosan 17%-al
novelte éves aruforgalmat.

A Magyar-Horvat Rt. alaptdkéje 1891-1900 kozott 1 000 000 K volt, és emellett az elso
harom évben 5%—6%—-6%, majd pedig 7% osztalékot fizetett a részvényeseinek [Compass 1895—
1905; DAR. TH. 501-1909-1V—431; 634-1912-1VV-590; 738-1914-1V-3159]. 1901-1912
kozott a vallalat alaptékéje 2 000 000 K volt, az osztalék mértéke pedig végig 10%. 1913-ban 1j
g0z0s0k épitésével a vallalat tbkeemelést hajtott végre, igy ennek értéke 6 000 000 K lett, az
osztalék mértéke erre az utols6 békeévre pedig 6% lett. A vallalat tehat nyereségesen mitkodott,
¢s az eldzetes félelmei ellenére az 1908-as béremelést kovetden is fenn tudta tartani a 10%-0s
osztalékszintet. Osszességében a Magyar-Horvat Rt. létfontossdgli volt a partvidék 4ru- és
személyforgalma szempontjabol, hiszen a Lloyddal vald 1891-es szerzdédésbontast kovetden a
Magyar-Horvat Rt. kototte 6ssze a Magyar-Horvat Tengermellék, Dalmacia €s Olaszorszag

észak-keleti partvidékének legfontosabb kikstdit rendszeres jaratokkal.

8.1.4. A Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. (1898-1914)

Az eldz6 fejezetekben utaltam arra, hogy 1891-1898 kozott az Adria Magyar Kiralyi
Tengerhajozasi Rt. latta el a Varna-Konstantindpoly kozotti rendszeres hajoforgalmat, azt
kovetden, hogy a Lloyd kivonult errdl a piacrol. A magyar allam miutan megalapitotta az Adria
Rt-t a Fiume ¢és a nyugati vilag kozotti rendszeres jaratok ellatasra és a Magyar-Horvat Rt.
elddjeit a tengermelléki forgalom széllitasara, 1894-98 kozott 0 hajozasi tarsasagokat hozott
1étre az al-dunal, fekete-tengeri és foldkozi-tengeri kikotok kozotti kapesolatok fenntartasara. Az
allam elébb 1894-ben a Magyar Folyam- és Tengerhajozasi Rt-t hozta 1étre annak érdekében,
hogy az osztrak érdekeltségli Duna G6zhaj6zasi Tarsasag mellett egy nemzeti cég is fuvarozzon
a Dunan [Bartos—Bornemissza 1942]. Ez azt eredményezte, hogy az Al-Duna szabalyozasaval
lehetévé valt Regensburgtol Galacz kikotdjeig egységes dijszabassal szallitani az arukat, azaz

megnyilt az Gt a dunai-tengeri kikotok és a Fekete-tenger térségére koncentrdld magyar
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tengerhajozasi vallalat megalakulasara [Gonda 1899]. Ez lett 1898-ban a Magyar Keleti
Tengerhajozési Rt.

A vallalattal valé tdmogatott viszonyt eldszor az 1898. évi IX. térvényben szabalyoztak. Ez
évi 36 oda és vissza jaratot irt el6 a Duna hajozhatosaga idején a Galacz-Sulina-Konstanca-
Konstantinapoly ¢és a Varna-Burgas-Konstantinapoly szakaszokon; a vissza jaratoknak pedig a
Konstantinapoly-Burgas-Varna-Konstanca-Galacz vonalon kellett kozlekedniiik. A vallalat
koteles volt Galaczbdl a kereskedelemiigyi miniszter kiilon kérésére, 6nerébol évi 12—12 jaratot
inditani a kis-azsiai €s sziriai kikotok érintésével Alexandridba; valamint a torok és gorog
kikotok érintésével Patrasba (mely ekkoriban a Foldkozi-tenger kereskedelmének egyik

kdzpontja volt).

37. dbra: A Magyar Keleti Rt. szerzodéses jaratai altal érintett kikotok 1898-1914
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Forras: 1898. évi IX. tc.; 1914. évi XXIV. és XXIII. tc.

A Magyar Keleti Rt. (mds néven Levante) révén a Lloyddal is sziiletett egy megéllapodas,
amelyben a felek megallapodtak arrél, hogy évi 60 000 K fejében a Lloyd a sajat vonalain tovabb
szallitja a Magyar Keleti Rt. aruit. A szerzddés 8.§-a kimondta, hogy a vallalat az 4llami jaratain
feliil izhetett szabadhajozast, de csak oly mddon, hogy ne keltsen versenyt a Lloydnak, illetve,
hogy a kitérok ne okozzanak meg nem engedett késést az allami vonalak ellatasaban. Ez a
szerz8dés hivatalosan 1908. februdr végéig kottetett, am 1914-ig, az ) szerzédésig életben
maradt. A vallalat a kdtelezo jaratokért évi 180 000 K tamogatast kapott, melynek els6 harmadat

a Lloyddal val6 megallapodasra, masodik harmadat pedig a késések esetleges birsagainak
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finanszirozasara kellett forditania. A Magyar Keleti Rt. székhelye Budapest volt, hajoinak
anyakikotéje Fiume, am nemzeti kikotonk aruforgalmaban néhany szabadhajozasi fuvar
kivételével 1912-ig nem vett részt.

A szervezeti hierarchiat tekintve sok hasonlosagot fedezhetiink fel az Adria Rt-nél leirtakkal,
még a struktarat és a neveket illetéen is. 1900-ban vallalat elndke €és egyben a kereskedelmi
minisztérium delegaltja Kilényi Hugo, az igazgatosaganak tagjai Fellner Henrik, Simon Jakab,
Tweedy Gyorgy, dr. Briill Ignac, Oetl Ferenc és Zichy Ferraris Mand voltak. A tarsasag
izletvezetdi pedig Hoffmann Samu és Vilmos, akik a Hoffmann S. W. ligynokség révén az Adria
Rt. Magyarorszagi vezériigynokeiként is mikodtek [MTE 1899]. A vallalat Kilényi mellett
kirendelt miniszteri megbizotti tisztségét pedig Gonda Béla latta el.** Az igazgatosag
Osszetételében 1911-ben tortént valtozas. Az uj elndk Ullmann Adolf lett, az igazgatdsag tagjai
pedig dr. Domony Mor, dr. Hollan Sandor, dr. Hoffmann Frigyes, a tevékenységéért 1904-ben
nemességet szerzett Hoffmann Samuel, Kilényi Hug6, Klein Gyula, Oetl Ferenc, Simon Jakab,
Weiss Karoly és Zichy Ferraris Man¢ lettek [Libri Regii 71:386; MTE 1911].

Az 1914. évben két ijabb szerzddés is 1étrejott a vallalat és az allam kozott 1 590 000 K
értékben. Ennek oka az volt, hogy a mar meglévo fekete-tengeri kereskedelem mellé a vallalat
Onerobol és kisérletképpen 1912-ben elinditotta a Fiume és Ausztralia kozotti rendszeres
Osszekottetést, melyet 1914-ben évi 88 jarat formdjdban az allam felvett a szubvencionalt
vonalak kozé [1914. évi XXIV. és XXIII. tc.]. A bévités magaval hozta a vallalat
menedzsmentjének bovitését is. Az igazgatosag tagjai koze igy Quastler Vilmos, Russo Illés és
Végh Karoly is bekertilt. A tarsasag tigynokségei a haboru eldtti utolsd honapokban a kovetkezd
kikotokben voltak: Adelaide, Antwerpen, Galacz, Braila, Hamburg, Konstantindpoly, London,
Melbourne, Rotterdam, Sydney és Trieszt [MTE 1914]. A tamogatott vonal igy a Fiume és a
tasmaniai, Uj-zélandi és dél-ausztraliai kikotok (Fremantle és Brisbane) kozotti forgalmat
jelentette. A Magyar Keleti Rt. a szerz6dés aldirasakor vallalta, hogy évi 20 000 K fejében
kisérletet tesz egy Fiume—Holland-India—Ausztralia vonal beinditasara is, azonban ez a
vilaghaboru kitdrése miatt mar nem valosult meg.

A vallalat az 4llami vonalak mellett tehat jelentds szabadhajozasi tevékenységet is folytatott,
amit az is bizonyit, hogy tobb hajojat a vilaghaboru kitorésekor Nagy-Britannia partjainal fogtak

el, masokat pedig tavol-keleti, idegen vizeken [Hajoregiszter.hu]. A vallalat a vilaghaboru utan

4 Erdekes lehet az is, hogy ugyanezen személyi osszefonodasok miatt az elsé években a Magyar Keleti Rt. is a
budapesti Adria Palotaban miikodott.
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olasz lobogo6 alatt nevében és hajodllomanyaban 1jjaszervezodott, de ekkor mar jelentds
miikddést nem mutatott fel.

Mar az 1898. évi szerzddés kimondta, hogy a vallalatnak megalakuldsakor meglévd négy
g6z06se mellé tovabbi harmat kell szereznie olyan feltételekkel, hogy azoknak 6sszesen legalabb
9 000 BRT tartalmtnak, 10 csomdval kozlekedének és I. osztalyunak kellett lenniiik; és ha
barmely hajoja elavult volna az évek soran, csak ilyen tipustiakkal potolhatta Sket.** Nem
talalunk olyan nagy hajokat, mint példdul az Adria Rt. flottdjaban, aminek oka, hogy a Magyar
Keleti Rt. alapvetden nagyparthajozast végzett a Fekete-tenger partvidékén és a Kozel-Keleten.
Ezt egészitette ki harmadlagosan hosszujarati szabadhajozasi tevékenysége a nyugat-eurdpai €s
negyedrészt allami hajozési milkddése az ausztral kikotdkbe. A hajédllomanyanak bruttd
tonnatartalmai is ezt tiikkrozik, ugyanis 1898-1903 kozott joforman 10 000 BRT, 1904-1910-ig
pedig 20 000 BRT koriil mozgott hajoinak térfogata. Csak a mar emlegetett ausztral jaratok
beindulasaval volt kénytelen hajoparkjat ugy fejleszteni, hogy kiszolgalhassa az épp beindulni
latszo forgalmat. Ez 1911-ben 32 762 BRT-t, 1912-ben 37 895 BRT-t és 1913-ban 42 157 BRT-
t jelentett.

A vallalat altal kozvetitett aruforgalmat kétféle formaban (38-39. abra) lehet interpretalni. A
statisztikai évkonyvek 1899-1912 kozott a tarsasag allamilag tamogatott, Galac kiinduloponta
forgalmat és a szabadhajozasi, foképp nyugat-eurdpai forgalmat adtak kozre. Ezzel szemben a
Fiume-Ausztralia jaratok beindulasa utan 1913-t6] mar csak a behozatal és kivitel és koztes
kikotok kozotti forgalom szempontjabol vannak adataink, ahol az import és export nem Fiume,
hanem Magyarorszag tengeri forgalmara utal, igy nehezitve meg, hogy a Magyar Keleti Rt-t a
tobbi fiumei tarsasadg forgalmahoz hasonldan targyalhassuk.

Az elsé diagramon megfigyelhetd, hogy a Nyugat-Eurdpéaba torténd kereskedelem sokkal
nagyobb volument képviselt a vallalat életében a szerzédéses Galacz—Konstantindpoly kozotti
jaratoknal. Ez megmagyarazza azt, hogy miért ,,csak” évi 60 000 K allami tdmogatast kapott a
vallalat: azért, mert a fo tevékenysége a szabadhajozas volt. Ezen valtoztatott az, amikor 1912-
ben a tarsasag meglatta a ,,piaci rést” az ausztraliai jaratokban ¢és azokat kisérletképpen allami

tamogatas nélkiil onerébdl beinditotta.

 Erdekesség lehet, hogy 1904-ben a Kelet hajé hozta haza Rodostobol Constanczaig II. Rakoczi Ferenc hamvait
Kehrer Rudolf parancsnoksiga alatt. A hajé modellje ma a Sarospataki Rékdéczi Muzeumban lathatod
[Hajoregiszter.hul].

-142 -



38. abra: A Magyar Keleti Rt. aruforgalma 1899-1912 kozott
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Forras: MSE [1899-1912].

39. dbra: A Magyar Keleti Rt. druforgalma 1901-1913 kozott
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Forras: MSE [1913].

Az abran latszik, hogy a vallalat aruforgalmanak cstucspontjai az 1909-es és az 1911-es rekord
évek voltak. Az 1912. évtdl azért van visszaesés az adatokban, mert a kozép-eurdpai export java
1911 utan az Al-Duna helyett Fiume fel¢é vette iranyat. Ha szamszertsiteni akarjuk a novekedést,
akkor elmondhatjuk, hogy az 1899-es évben a tarsasag Osszesitett aruforgalma 1 272 340
métermazsa volt, mig a habort eldtti éveket nem tekintve 1909-ben ez az érték 3 101 730
métermazsat tett ki, ami 2,4-szeres novekedést jelentett. A masodik dbran az elsd két oszlop az

1901-1905-ig és 1906—1910-ig tartd 5-5 éves aruforgalmi atlagokat mutatja, mig lathatjuk kiilon
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az 1911-1913-as ¢vek adatait is. Az 1911-es és 1912-es oszlopok 0sszege pontosan kiadja az
el0zo abra altal adott értékeket (de meg kell jegyezni, hogy ezen abrak 1912-es oszlopaiban még
nem szerepelt az ausztral forgalom, azaz 295 620 q behozatal és 98 890 q kivitel). Itt érzékelheto,
hogy ugyanugy, ahogy a fiumei kik6ténél, az al-dunai kijaratnal is a kiviteliink volt az erdsebb.

A legnagyobb forgalmat a vallalat a koztes kikotok kozotti aruforgalomban bonyolitotta le
csakugy, mint az Adria Rt. a maga vonalain. A vallalat {izleti eredményeit vizsgalva ugyanazt a
felosztast talaljuk, mint az 1913-as Statisztikai Evkonyv aruforgalomra vonatkozé adatainal,
azaz 1901-1905-ig és 1906-1910-ig két otéves atlagot és az 1911-1913-as évek évenkénti

feltiintetését.

12. tdblazat: A Magyar Keleti Tengerhaj6zési Rt. iizleti eredményei 1901-1913

Ev(ek) Bevétel Kiadas Eredmény  Allami timogatas  Jovedelem Osztalék (K)  Oszialéek (%)
1901-1905 358 518K 605 666 K -247 148K 208997 K 38 151K K
1906-1910 699 627K 899778 K 200 151K 305 127K 104976 K 64 000 K 2%
1911 1029542K 1134387K -104 845 K 416 852K 312007 K 273 000K 6.5%
1912 1143362K 1357493K 214 131K 1005138K 791 007K 510000 K 8.5%
1913 601331 K 1465964 K -864 633 K 1664 779K 800 146 K 540 000K 9%

Forras: MSE [1901-1913].

A vallalat alaptékéje (12. tablazat) 1898-1906-ig 2 200 000 K, 1907-1911-ig 4 200 000 K és
1912-1913-ig 6 000 000 K volt. Az atlagos bevételrdl elmondhatd, hogy az az 1901-1913-as
évek alatt végig novekedett. Ugyanezt kiadasra vizsgalva azt kapjuk, hogy az 1911-1913-ig tart
évek atlagara 1 302 442 koronat kapunk, azaz a kiadasok meghaladtak a befolyt dsszegeket és
ezt csak az allami tdmogatés tudta nyereséggé valtoztatni.

Az aruforgalmi statisztikakbol belathato, hogy megérte az allamnak tamogatnia a vallalatot,
azonban az elsé vilaghabori éppen olyan pillanatban szakitotta meg a fejléddését, amikor az
intenziv ndvekedésnek indult. Osszességében a Magyar Keleti Rt. annak ellenére, hogy a
legfiatalabb allamilag szubvencionalt magyar tengerhajozasi vallalat volt, teljesiteni tudta a
hozza fliz6tt reményeket. Sikeresen ellatta a fekete-tengeri kereskedelmet és ezen feliil még
Fiume kikotd forgalmat is ndvelni tudta a Fiume—Ausztralia vonalon torténd kereskedelme

révén.

8.2. A szabadhajozasi vallalatok térnyerése

Az 1893. évi XXII. tc. kimondta, hogy igénybe vehet szabadhaj6zasra minden, legalabb
kétharmad részben magyar tulajdonti vallalkozas allami tdmogatast. Ezen beliil kétféle

finanszirozéasi mod allt rendelkezésiikre, egyfeldl a hajobeszerzési tamogatas, amely 0 hajok
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vételére iranyult és azok vizrebocsatasatol szamitott tizendt évig €rvényben is maradt. Ez a
rendelkezés nagypart hajozasu vitorlasoknal minden NRT utan 6 koronat, g6z6soknél minden
NRT utan 9 koronat jelentett, a hosszujaratu vitorldsokndl NRT/9 K, gézosnél NRT/12 K
Osszeget. A tdmogatas mértéke a 15 év alatt évenként 7%-al csokkent az el6z6 évi mértékéhez
képest. A masik tdmogatasi forma, a forgalmi finanszirozas volt, mely minden hazai kik6tobol,
vagy kikotobe érkezo jarat esetén igényelhetd volt, tovabbra is kétharmados magyar tulajdon
mellett, ha a rakomany legalabb kétharmada Magyarorszagra érkezik vagy onnan indul. Itt, szaz
tengeri mérfoldenként 5 fillér volt igénybe vehetd, az induld és célkikotd kozotti legrovidebb
uttal szdmolva. Tovabbi kategoriat jelentett az 1. osztaly hajok beszerzésére iranyul6 timogatés,
melyet a szabadhajoz6 és dllami tAmogatast vallalatok is igénybe vehettek flottajuk fejlesztésére.
Azon vallalatokat, melyek éltek az eddig leirt kedvezmények valamelyikével, tovabbi ado- és
illetékkedvezményeket kaptak, ez a torvény 1903-ig maradt hatdlyban. A tdmogatasért cserébe
harom kotelezettsége volt a vallalatoknak: azokat a hajokat, amelyek utan igénybe vették a
tdmogatast, nem adhattdk el; habort esetén kotelesek voltak hajoikat allami célokra 4tadni; a
kereskedelmi miniszter megbizott emberei ingyen utazhattak a hajoikon. A koltségvetés évente
maximum 200 000 K tamogatast fizethetett ki ilyen iranyu igényekre.

Az 1895. évi XXXIV. tc. értelmében a magyar hajoépitd telepeken, a vasbol vagy acélbol
késziilé g6zos vagy vitorlds minden BRT utan 30-60 K tamogatésra jogosult, a fatestli hajok
esetében pedig BRT/10-25 koronara. Gépezetet tekintve, a hajé kazéanja és csérendszere utan
100 kg/6-10 K, az egyéb hajtoberendezések utan 100 kg/10-15 K volt igénybe vehets. A
torvény 1896. januar 1-t6l tiz évig volt hatalyban, és erre a tamogatasi rendszerre is évenként
maximum 200 000 K volt kifizethetd. Az emlitett két torvény lejarta utdn az 1907:VL
torvényben szabdlyozta Ujra az allam a szabadhajozast érintd kérdéseket. Ez a torvény
megemelte mind a hajoépitésre, beszerzésre és a fuvarra vonatkozo tételeket is, €s egylittesen
egy évben 1 500 000 Korondban maximalizalta azok felsd hatarat.

Ezen szabadhajozasi torvényeknek koszonhetden kezdte meg miikddését: az Oriente Magyar
Tengerhajozasi Rt., a Copaitich Zsigmond ¢€s tarsai Rt., a Photogen Forgalmi Rt., a Magyar-
Horvat Szabadhaj6zasi Rt., az Indeficienter Rt., a Pajkurich és Tarsa Rt., a Giovanni Riboli cég,
az Atlantica Tengerhajozési Rt. és a Griinhut és Tarsa Rt. A kovetkezd fejezetekben e vallalatok

mikoddsét mutatom be.
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8.2.1. Az Ossoinack-érdekeltségii tarsasagok

Az Ossoinack csalad egy Fiume ¢és Volosko kozott féluton fekvd Osojnaki nevii falubol
eredeztethetd. A csalad elsé ismert tagja az 1700-as évek végén ¢élt Andrea Ossoinack, egy
voloskoi bor és olivaolaj kereskedd volt. Andrea fia Giuseppe folytatta atyja vallalkozéasat, &m
amikor 1811-ben a britek megostromoltak a napo6leoni seregek altal védett Fiumét, szinte minden
hajgjat elvesztette és tonkrement; ezt kovetden 1820-ban felesége halala utdn 12 gyermekével
bekol1tozott Fiuméba. Legifjabb fia, Natalin Gennaro Ossoinack atyja borkereskedését atalakitva
egy helyi kocsmat nyitott a Fiumara folyo jobb partjan, melyhez hazassaga révén (Maria Repach)

].45

egy szeszfozdét is szerzett [Suéevic-Mederal 2017].*> Ebb6l a hazassagbol sziiletett Joannes

Aloysius Ossoinack, akit 1849. junius 26-an, az akkor horvat megszallas alatt 4llo6 Rijekdban

kereszteltek meg.*®
1. kép: Ossoinack Lajos (1849-1904)

Az ifju Ossoinack Lajos elobb a laibachi és grazi
kereskedelmi akadémian tanult, majd fels6foku
kereskedelmi tengerészeti tanulmanyokat folytatott
Triesztben, Hamburgban, Odesszdban, Londonban
¢s New Yorkban [Szinnyei 1903]. Utazasainak
koszonhetden az olasz, magyar és horvat
anyanyelve mellett kivaléan megtanult németiil,
angolul, francidul és oroszul, illetve behatéan
megismerte  az  akkori  vilagkereskedelem
miikodését. 1874-ben, a nyugati mintadkkal ¢és
kiterjedt kapcsolatrendszerrel a birtokdban hazatért
Fiuméba. Feleségiil vette a gravosai szarmazast

Anna Baccich-ot (1875. januar 16.) akitdl késobb

két fia  (Endre ¢és  Nero), valamint
Forras: A szerzd gylijteménye. egy lanya sziiletett [Néptanitok lapja 1891:119].4
Ossoinack az 1870-es évek végén Giovanni de Ciotta mérnokkel (Fiume polgarmestere 1872—

1896 kozott), valamint Catinelli Hektor és Smoquina Antal Ferenc helyi iparosokkal kézosen

45 Maria Repach tavoli rokona volt Gioachino Rossini olasz zeneszerzének.

6 Erdekesség, hogy Ossoinack Lajos keresztsziilei Descovich Antal és felesége, Luppis Johanna nagy fiumei
csaladok sarjai voltak [Pelles—Zsigmond 2018].

47 Ossoinack lakésa egy kés6bbi dokumentum szerint a Via degli Orti 1. szdm alatt volt, kdzvetlen szomszédja
Celligoi Vencel fiumei mérnok volt [DAR. JU-5. Alt. 326-1904-XXI111-281].
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kidolgozta azt a tervezetet, amely beépiilt abba a programba, amely szerint a magyar kormany
folytatta a flumei kikotd kiépitését [Korosi 1896:156]. Ossoinack nevéhez flizédik ezen feliil
tobb nagyipari vallalat alapitasa is, mint példaul a rizshantold és a kdolajfinomitod vallalatoké
1881-1882-ben, tovabba az 6 javaslatara bontotta fel Baross Gabor miniszter 1891-ben az
Osztrak-Magyar Lloyd hajozasi tarsasaggal az allamilag tamogatott viszonyt is.

Ossoinack a helyi politikdban is tevékenyen részt vett, tobbszor volt varosi képviselo is. A
Magyarorszagrol valo kivandorlas meger6sodésével pedig 6 gy6zte meg 1902-ben a brit Cunard
Steamship Company-t, hogy tartson fenn havi rendszerességgel a Fiume-New York kozotti
jaratokat, amelyekkel a kivandorldkat tudtdk Amerikaba, €s a visszavandorlokat hazaszallitani
[Samani 1975]. Szomort, hogy Ossoinack élete varatlanul ért véget, ugyanis 1904. oktober 28-
an maig tisztazatlan koriilmények kozott lett ongyilkos [Budapesti K6zlony 1894:9]. Az altala
alapitott vallalatokban helyét fia, Ossoinack Endre vette at, aki az itt szerzett gazdasagi t6kébol
kovéacsolt magéanak olyan politikai t6két, mellyel elébb Fiume orszaggyiilési képviseldjeként
(1915-1918) miikodott, majd 192024 kozott a Fiumei Szabad Allam egyik létrehozodja és
legfébb gazdasagi tamogatoja lett.*8

8.2.1.1. Az Oriente Magyar Tengerhajozasi Rt. (1891-1914)

Az Oriente Rt. torténete 1891-ben kezd6dott, amikor fiumei vallalkozok Ossoinack Lajos
vezetésével megepittették az Orient nevii gézost. Ezt kovetden Ossoinack inditvanyozta a
Lloyddal valo6 szerzddés felbontéasat, és az Orient menedzsereként azonnal javaslatot is tett arra,
hogy az allam a megalakulés alatt 4116 Oriente Rt-t tegye allamilag tdmogatott vallalatta, és bizza
meg a Fiume és a tavol-keleti kikotokkel vald Osszekottetés ellatasara [DAR. TH. 89-1893—
XX1-1458]. Az allam azonban nem az Orientének adott szubvenciot ebben az évben, hanem a
Magyar-Horvat Rt. megteremtésével inkdbb a kisparthajozast finanszirozta. Ennek ellenére
1892-ben — amikor mar elindultak az 1893. évi szabadhajozasi torvény elokészité munkalatai —
az Orient g6zo6s mégis részesiilt egy egyszeri, 19 000 Frt-os allami tdmogatasban.

A mar emlegetett torvény hatalybalépésével 1893-ban az Orient g6zos 24 karatjat birtoklo
tulajdonosok részvénytarsasagot alapitottak Oriente Magyar Hajozasi Rt. néven 2 000 000 K

alaptékével.*® A részvénytarsasag atvette az Orient gézdst és tovabbi két gbzhajot kezdett

8 Erdekesség lehet, hogy Ossoinack Endre, mint fiumei lakos a pécsi 19. sz. honvéd gyalogezred IV. Fiumei
zaszloaljanak a kotelékébe tartozott, ezért 1915. majus 28-an Pécsrél kapott katonai behivot [DAR. JU-5. Eln. 43—
1914-1-189].

49 A gbz6s tulajdonosai karat és név szerint az alabbiak voltak: 0,75 Ossoinack Lajos; 2,25 Poschich Andras; 1,125
Luppis Antal Ferenc; 0,75 Baccich Iginio Baltazar; 0,75 Blasich Jozsef; 0,75 Corossacz Janos; 0,75 Cunradi Jend

-147 -



épittetni Nagy-Britannidban: a Sidmot ¢s a Burmat. A tarsasag székhelye Fiume volt, irodaja
pedig az Adria Palotaban kapott helyet [Sucevi¢-Mederal 2017]. Az Orientének a tobbi hajozasi
tarsasaghoz hasonloan, volt egy egyedi lobogoja is, ez a tavol-keleti iranyultsag miatt voros
alapon sarga, ragyog6 nap lett.

Ahogyan az Orient g6z6s birtokldsaban Ossoinack volt az irdnyito, gy a részvénytarsasagnak
1s O lett 1893-ban a vezérigazgatdja. Az 0j tarsasag elndke Antonio Francesco Luppis, az
igazgatosag tagjai pedig Cosulich Alajos és Gorup Jozsef lettek. A vezérigazgatodi tisztséget
Ossoinack Lajos 1904-es halalat kdvetéen az a Nicolich Lajos vette at, aki — mint majd latni
fogjuk — 1907-1909 kozott az Indeficienter Rt-t is vezette [Pelles 2017d]. A vallalat a levéltari
adatok bizonysaga szerint 1900-ban ujra megprobalkozott dllamilag tdmogatott statuszt szerezni
[DAR. TH. 416-1900-XXI-1181]. Az Oriente Rt. ekkor a Lloyd Fiume-Indokina vonalat
valtotta volna le olcsobb dijszabassal, évenkénti 6 vagy 12 fix jarattal, de a kormanyzat vélhetéen
a fesziilt fiumei politikai viszonyok miatt nem tamogatta a vallalat kérését.>® Ezt kovetden 1904-
ben allt ujra eld a tarsasag egy inditvannyal. Ekkor szintén a Lloyd keleti jaratait kivanta
kivaltani, pontosabban a Fiume-Szingapur kozotti cukorszallitas jogat kérte a Kereskedelemiigyi
Minisztériumtol [DAR. TH. 5-1904-1V-8]. Ugyan a Magyar Kiralyi Tengerészeti Hatosag is az
Oriente ajanlata mellé allt, a magyar kormanyzat mégsem bizta meg rendszeres jaratok
fenntartdsaval a tarsasagot, helyette az 1907-ben beiktatott 0j szabadhajozast tdmogatd
torvényben megemelte a hajoépitési- €s fuvardij tdmogatidsokat, €s az Ujonnan alapitott
kormanykozeli Atlantica Tengerhajozasi Rt-vel egyiitt az Oriente tovabbra is piaci alapon
versenyzett az Osztrak Lloyddal a Keletre iranyul6 jarataikban.

Az Oriente és egyben a fiumei magyar tengerészet torténetének legnagyobb — elsd
vildghaboru el6tti — haborus veszteségét 1905-ben szenvedte el. A tarsasag az orosz-japan habora
idején az orosz hadihajok felflitésére hasznalhatod szén Vlagyivosztokba szallitasat vallalta el. A
két hajo, a Burma és a Siam utja azonban varatlan fordulatot vett a Csendes-6ceanon [Toth—

Zsigmond 2011].

Karoly; 0,75 grof Domini Lajos; 3,75 Gorup Jozsef; 0,75 Ivanossich Auguszt; 0,75 Jechel Emilia; 0,75 Luppis
Ferenc; 2,625 Pléch Hannibal; 0,375 Deseppi Carmino; 0,75 Paicurich Maté; 0,75 dr. Randich Janos; 0,375 Valcich
Henrietta; 0,375 Cosulich Giuseppina; 0,75 Sirola Janos; 0,375 Dr. Seemann Antal; 0,375 Weber Faustino; 0,75
Baccich Henrik; 0,375 Dr. Catti Gyorgy; 0,75 Meynier Henrik; 0,75 Rosemberg Lajos; 0,75 Sterk Antal [DAR. TH.
Hajolajstrom. 241].

% Az 1895-ben miniszterelndknek valasztott Banffy Dezs6 bard erds kozpontosito politikdja ellenallast véltott ki a
filumeiek korében, mivel a kormany megsértette a varos Osi autonomiajat. Ennek kovetkeztében szinte ellenséges
politikai viszony alakult ki Fiume és Magyarorszadg kozott, mely gazdasagi teriileten is éreztette hatdsat, mind a
kikot6 aruforgalmanak cs6kkenésében, mind abban, hogy az Oriente Rt., akinek feje Ossoinack Lajos a helyi
politika kiemelkedd alakja volt, nem kapott allami szubvenciot [Ordasi 2014].
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Japan és Oroszorszag kozott évekig tartd fesziilt 1égkor vezetett el odaig, hogy 1904. februar
elején japan hadihajok megtamadtak a Port Arthur-ban (ma: Liishun) allomésozo6 orosz hajokat.
Néhany honappal késébb az oroszok elvesztették Dalnyij kereskedelmi kikotojét is [Krausz —
Szilagyi 1992:25]. Az orosz haderd sem szarazfoldon, sem tengeren nem tudott megfeleld
reakciot adni. Még 1904. oktober elején Libavabol (a mai lettorszagi Liepaja) jelentds hadiflottat
inditottak utra a Tavol-Keletre. Hidba volt komoly miivelet a hadihaj6é allomany Eurdpabodl
Azsiaba vezénylése, az utanpotldas megszervezése, a hadihajok felfiitésére szolgdld szén
készletezése onmagaban jelentds kihivasnak szamitott. A Tavol-Kelet egyik legnagyobb hadi-
¢és kereskedelmi kikotdje, az orosz VIagyivosztok biztositotta a sziikséges logisztikai kozpontot
az orosz haditengerészet szamara. A hadihajok altal igényelt szénmennyiség ideszallitasaval
tobbek kozott a fiumei Oriente Magyar Hajozéasi Részvénytarsasagot is megbiztak. A tarsasag
két g6zose kozel 8 000 tonna szén ideszallitasat vallalta.

A tarsasag 1904. november 11-én Londonban a brit Mann George Company-vel kotott
hajobérleti szerzddést egy glasgow-i kereskeddn keresztiil. A hajobérleti szerzddés (charter
party) és a hajoraklevelekben Hongkong, Shanghai és Kiaochau szerepelt az uticélok kozott,
Vlagyivosztok nem [Meiji:483]. A hajobérleti szerz6dések megkotése raadasul ekkoriban még
alig szabdlyozott modon tortént, elfogadott nemzetkdzi gyakorlat nélkiil, igy a szallitas
koriilményei kell6képpen homalyosak maradhattak.

Néhany nappal késébb mindkét hajé (Burma, Siam) ttnak indult és mintegy 4 000—4 000
tonna kivalo flitéértékii és mindségli szenet, antracitot vett fel Cardiff kikotdjében. A Burma
1904. november 19-én indult el innen Valentin kapitany, a Siam pedig november 23-an Xigga
kapitany irdnyitasaval [Meiji:489; 519]. A Burma 1905. janudr 9-én érkezett meg Hongkongba,
néhany nap eltéréssel a Siamtol. Tudjuk, hogy Hongkongban a tovabbi uti célként Kiaochau-t
neveztek meg, dm a kikoté elhagyasa utdn mindkét hajo megkisérelte az atkelést a Hokkaido
¢északi és Szahalin déli partja k6zott hizodd Soya- (avagy La Preluse) szoroson. A mintegy
negyven kilométer hosszu szorosban az usz6 jég miatt veszélyes lehetett az ut folytatasa, hiszen
kettds fenék nélkiil a jég akar végzetes veszé€lyt is jelentetett a hajokra, rdadasul egymas
segitségére sem szamithattak, hiszen kiilon-kiilon haladtak Vlagyivosztok felé. A hajoknak
délebbre kellett fordulniuk, a Hokkaido és Honshu kozotti Tsugaru-szoros felé. Ez az ut
bizonyulhatott a leggyorsabbnak, igaz, a japan felségvizek miatt kockdzatosabbnak is. Mivel a
japanok szigoraan ellendrizték a szorost, a két hajot végiil elfogtak. A Burmat 1905. januar 25-
¢én este a 30. sz. japan torpedoha;jo allitotta meg Hokkaido sziget délkeleti csiicskénél a Shiokubi-
foktol nagyjabdl tiz mérfoldre, a Sidmot januar 31-én késd délutan az Asama cirkdlo fogta el

nem sokkal tavolabb, az Eimo-fok kozelében [Nichiro 1905]. A magyar sajté a magantaviratok
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kozott kozolte a Burma elfogasat. ,,Ez a hetedik elkobzott szénszallité hajo. Eddig 30 angol
g6z0s jutott el Vladivosztokba és 50 még uton van.” — kozolte a Magyarorszag cimii lap
[Magyarorszag, 1905. januar 28:9]. Par nappal késObb ugyanitt adtak egymondatos hirt a Siam
elfogésardl is, majd februdr 11-én az elkobzasrol. A japan hatosagok ugyanis mindkét magyar
g6zhajot elkoboztak. A korabeli flumei sajtohirek szerint a legénységgel jol bantak, csak a két
kapitanynak tiltottak meg az egymassal valo talalkozast [Fiumei Szemle, 1905. aprilis 9:5].

Az ligyben természetesen az Oriente keresetet nyujtott be, melyet a Yokosukai Legfelsobb
Hadizsdkmany-birdsag vizsgalt. Az itélet a rakomanyt hadi csempészarunak mindsitette. A jogi
eljaras soran probaltak a hajo tulajdonosat védeni azzal, hogy a hajé bérl6jének a kapitanyok
szamara adott esetlegesen titkos utasitdsai nem terhelhetik a tulajdonos céget, vagy azzal, hogy
a szén felhasznalasi célja nem bizonyithato, az éppligy szolgélhat ipari mint katonai érdekeket
[Toth—Zsigmond 2011]. Bar Vlagyivosztok valoban egyszerre volt hadi- és kereskedelmi kikoto,
a habort idején az orosz flotta allomashelye és ellatobazisa is. A két hajot az Oriente nem
kaphatta vissza, azokat végiil a japan kereskedelmi tengerészet kezdte hasznalni. A Burma Esan
Maru, a Siam Erimo Maru néven jarta az 6ceant. Erdekes, hogy az 1905. évi magyar sajtohirek
szerint az orosz kormany az angol banknal elhelyezte a két hajo teljes értékének fedezetét és a
rakomany arat, igy az Orientét valojaban nem érte anyagi kar [Magyarorszag, 1905. januar 31:14
¢s Magyar Nemzet, 1905. februdr 4:6]. A két hajo kapitanya — korabeli magyaros atirdssal Xigga
Janos és Valentin Pal — éppen a fiumei rizshantoldba cimzett jelentds rizsszallitmannyal befuto
Vindobona Lloyd-g6zoson tért haza Japanbol 1905. junius 3-an. A hajok legénysége egyébként
nem tért vissza, 6k Japanban alltak szolgalatba [Az ujsag, 1905. junius 4:11]. Annak ellenére,
hogy a leirtak alapjan az Orientének volt hdborus tapasztalata, az elsd vilaghabora varatlanul érte
a vallalatot. A nagy vilagégés utan az 6nallé Fiuméban olasz lobogo6 alatt ugyan tjjaszervez6dott
az Oriente vallalat és 1939-ig bizonyithatéan miikodott is; &m a masodik vilaghdborut mar nem
vészelték at az addigra teljesen elavult gézhajoi, és a vallalat megsziint [DAR. 714].

Az Oriente Rt. a kozvetett allami tdmogatasoknak kdszonhetden, a veszteségek ellenére is
folyamatosan novelni tudta hajoalloméanyat €s igy forgalmi kapacitdsait. A Siam és a Burma
1893-as megvasarlasa utan 1899-ben a cég eladta az Orient g6zost, €s helyette megvette a Java
teherhajot, majd 1900-ban Borneot, 1901-ben a Kobét és 1902-ben a Luzont. Az 1904-ben a
japan-orosz haboruban elvesztett Burma és Siam helyett még 1906-ban megépittették a Siam 2-
t és 1912-ben a Burma 2-t. igy a vallalat a fennallasanak els6 évtizedében atlagosan 8 000 NRT,
majd az 1900-as években atlagosan 13 000 NRT szallitokapacitassal rendelkezett [DAR. TH.
Hajolajstrom. 241].
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A vallalat hajoforgalmat a flumei levéltarban fennmaradt egy-egy fuvarrdl szolo szamlak
Osszesitésével ismerhetjiik meg [Oriente iratok 2016]. Ez 1893 majusa és 1914 augusztusa kozott
Osszesen 928 jaratot jelentett, amelybdl 377-nél pontos datum és aruforgalom is szerepel.
Kikotoket tekintve kiegyenlitett volt a vallalat hajoforgalma. A legtobbszor érintett kikdtd Fiume
volt az 0sszforgalom 8,41%-0s részesedésével, ezt kovette Cardiff 5,5%-kal, majd Szingapur
3,13%-kal. Ha kontinensekre bontva vizsgaljuk a vallalat jaratait, azt latjuk, hogy a tarsasag
rendszeresen érintette Eszak-Amerikanak mind a keleti, mind a nyugati partvidékét; Dél-
Amerikaban is mind a két partvidéket;®* Indonéziat; de jart a Kardcsony-szigeteken, Ausztralia
Melbourne kik6téjében és Hawaii Honolulu kikot6jében is. A f6 forgalma azonban, a tarsasag

céljaival 6sszhangban Eurdpara és a Tavol-Keletre koncentralodott (40—43. abrak).

40-43. 4dbrak: Az Oriente Rt. altal érintett kikoték 1893—1914 kozott

Image Landsat

Data SIO; NOAA U'S. Navy. NGA GEBCO (:()OSIC ea[th

51 Ne felejtsiik el, hogy ekkor még nem volt hajozhatd a Panama-csatorna, tehat a hajoknak a Horn-fok felé
kellett kertilniiik.
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Forras: Oriente iratok [2016]

A mar hivatkozott szabadhajozasi szamlak évenkénti 6sszegzésével rajzolodik ki a vallalat
Osszes aruforgalma (44. dbra). Az abra alapjadn harom szakaszra lehet tagolni a véllalat életét. Az
elsdt, az alapitastol 1898-ig tartd iddszakot a lassi novekedés, a stabil piaci elhelyezkedés
jellemezte, amikor a még fejlédoé magyar kereskedelmi tengerészet az Osztrak Lloyd arnyékaban
¢lt, és nem tudott igazan piacot taldlni maganak. Ebben az id6szakban a vallalat évenként
atlagosan 15 jaratot teljesitett 29 000 tonndnyi aru szallitasaval (valoszinlileg ennél tobb arut
szallitottak, de a sok hidnyos irat miatt ennyi a bizonyos). A masodik — 1899-t61 1904-ig tarto —
szakasz volt a vallalat felivelésének ideje. Ekkorra tudott az Oriente a nyereségét visszaforgatva
uj hajokat épittetni, és azokkal egyre tobb jaratot fenntartva nagyobb volumenii aruforgalmat
bonyolitani. Ezt a felivelést torte meg a mar emlitett japan-orosz haboru, amelyben a Burma és
a Siam hadizsdkmany lett. Ebben a szakaszban a véllalat 25 jarattal atlagosan évi 24 451 tonna
arut szallitott. A harmadik szakasz 1905-t6]1 1913-ig tartott. Ekkoriban a tarsasag szintén évi 25
jarattal mar bizonyithatéan 103.816 tonnas atlagos aruforgalmat bonyolitott le [Pelles 2016¢].
Osszességében a levéltari szamlak alapjan az Oriente Rt. 1893-1914 kozott 1 369 382 tonna arut

szallitott.
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44, dbra: Az Oriente Rt. aruforgalma 1893-1914 kozott
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A vallalat altal legtobbszor érintett kikotoket az arumennyiségekkel stlyozva az alabbi
sorrendet kapjuk: a tarsasag Osszes aruforgalmanak 28%-a Fiume, 11,4%-a Cardiff, 9,5%-a
Szingapur részére tortént. A vallalat altal Fiuméba szallitott aru 6sszmennyisége 308.986 tonna
volt, melynek 64%-a volt a hantolatlan rizs, ugyanez a termék a vallalat teljes forgalmat tekintve
17,5%-ot tett ki, tehat kijelenthetjiik, hogy a vallalat fiumei forgalma nem csak a céljait tekintve,

de a valosagban is a rizshantol6 importigényének kielégitését jelentette.

13. tablazat: Az Oriente Rt. tékéje és osztalékai 18941913 kozott

Ev(ek) Alaptioke Osztalék (K)  Osztalék (%) Ev(ek) Alaptoke Osztalek (K)  Osztalék (%)
1894 2000000 K 100 000K 5% 1904 3500 000K 175000 K 5%
1895 2000000 K 100 000K 5% 1905 3500 000K 245000 K 7%
1896 2000000 K 100 000K 5% 1906 3500000 K 210 000 K 6%
1897 2000000 K 100 000K 5% 1907 3500000 K 210 000 K 6%
1808 2000000K 100 000K 3% 1908 3500000K 245 000K 7%
1899 23500000K 100 000K 4% 1909 3500000K 210 000K 6%
1900 23500000K 130 000K 6% 1910 3500000K 210000 K 6%
1901 23500000K 175000K 7% 1011 3500000K 210000 K 6%
1902 3000000K 240 000K 8% 1012 3500000K 420 000K 12%
1903 3500000K 175000K 3% 1913 3500000K 420 000K 12%

Forras: Compass [1895-1914].

-154 -



A tarsasag alaptokéje (13. tablazat) az alapitaskor 2 000 000 K volt, ez 1899-ben, 1902-ben
¢és 1903-ban is 500 000 koronaval megemelve 1904-1913 kozott 3 500 000 K volt. A kifizetett
osztalékok alacsonyabbak, mint az allamilag tdmogatott vallalatok osztalékai. Ennek oka az,
hogy az Oriente piaci alapon szervezddott, tehat az esetleges fejlesztéseket is dnerdbdl kellett
finansziroznia. Eppen ezért a tarsasag minden évben a kifizetett osztalékkal megegyezd Gsszeget
a tartalékalapba tett, és csak a habora el6tti konjunktura idején kezdte a nyereségének szinte
egészét osztalékként kifizetni (emiatt ugrott fel az 1911-es 210 000 K értékrol az osztalék 1912—
13-ra420 000 koronara). Noha a vallalat adott évi nyeresége tartalmazta az 1893., 1895. és 1907.
évi szabadhajozasi tamogatasokat, mégis fontosnak tartjuk, hogy err6l adjunk egy-egy dsszesitett
értéket. Az Oriente Rt. 1893-1914 k6z6tt a Fiumét érint6, a magyar gazdasagi érdekeket szem
elott tartd jarataiért a Kereskedelemiigyi Minisztériumtol 2 091 586 K allami tdmogatasban
részesiilt, hajobeszerzési tamogatast tekintve pedig a tarsasag 1893—1918 kozott Gsszesen
1 719 240 koronat kapott [Allami koltségvetés 1917-1918].

Osszességében az Oriente Rt. dualizmus korabeli fennéllasa alatt sikeres szabadhajozasi
vallalat volt. A részvényeseknek megtériilt a befektetett vagyona, a vallalat vezetdje, Ossoinack

pedig biztositani tudta az Oriente Rt. hajoi révén az altala vezetett fiumei rizshantol6 importjat.

8.2.1.2. A Photogen Forgalmi Rt. (1896-1909)

A koolajfinomitdo megalapitasanal emlitettem, hogy az 1875-85 kozotti években az amerikai
Rockefeller-féle olajipari atrendezddés nagy kdolajexportot inditott el Eurdpa, és igy Fiume felé
1s. Miutan ez a szallitas leallt, a fiumei gyarnak sziiksége volt arra, hogy sajat hajon tudja a gyarat
kozvetve birtokld Rothschildok batumi és bakui olajkutjaitol a fekete aranyat Fiuméba hozni.
Erre a célra épittette a vallalat az Etelka tankerhajot Newcastleban, mely 1892. november 1-én
kezdte meg miikodését Fiuméban [Pelles 2017c]. A hajé beszerzésének koriilményeirdl és az
elsd évek fuvarjairol keveset tudunk. Ami bizonyos, az az, hogy 1896. aprilis 21-én megalakult
a Photogen Forgalmi Rt., mely névleg atvette a finomitotol a g6zos kezelését, de ha megtekintjiik
a Photogen vezetdségét, akkor a finomitd vezetdségére bukkanunk (pl. Pallavicini Ede 6rgrof,
Kornfeld Zsigmond, Stiedry Fiilop, Aron Jules, Ullmann Adolf, Szirmai Oszkar) [Compass
1904]. Az 0j részvénytarsasag 900 000 K alaptékével alakult meg.

Az Etelka nem csak azért kiilonleges, mert a Photogen Forgalmi Rt. egyetlen hajdja volt,
hanem azért is, mert az osztrak-magyar kereskedelmi tengerészetnek is az egyediili tankerhajoja

volt. A hajo 88 méter hosszu, 11 méter széles €s 8 méter magas volt, bruttd 2 373 és nett6 1 523
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regisztertonnaval rendelkezett €s a belsd terét értelemszertien nem aruk szallitdsara, hanem a
kiilonb6z6 olajak tarolasara szolgalo tartalyok foglaltak el [DAR. TH. Hajolajstrom. 241].

A tankerhaj6 a miikddése alatt leginkabb Batumbdl hozott nyersolajat Fiuméba, de ezen feliil
néha feldolgozott olajokat (kendolaj, finomitott dsvanyolaj stb.) is szallitott Fiumébdl és mas
eurdpai kikotékbol a kontinensen beliilre és Amerikaba [Photogen iratok 2017]. A fellelt 103
jératanak (import és export) 37,85%-at Batum, 22,6%-at Fiume, 5,65%-at Philadelphia
jelentette, a maradék 34% eloszlott a fobb brit, francia és spanyol kikoték kozott.>? Ha
aruforgalommal stlyozva nézziik a fobb kikotok kozotti forgalmat (135 315 t), akkor 91,19%
jutott Fiume és 86,23% Batum részére.

Az 45. 4bran annak ellenére, hogy ezeknél a szamldkndl is rengeteg hianyos adat van a
szallitott &ruk mennyiségét illetden, jol latszik, hogy az Etelka egyre kisebb volumenben tudott
arut szallitani. Ennek tobb oka is volt. Egyfel6l az 1890-es években kdolajat talaltak Galicidban
¢s Roménidban, amelyet vasuton olcsobb volt nagy tételben Fiuméba szallitani, mint a batumi
olajat tengeren. Masfeldl a batumi kdolajtermelés is leallt 1902-t6] amikor egy Joszip
Dzsugasvili nevili kdolaj-kitermeld munkés — a késébbi Sztalin — olyan sztrajkot robbantott ki
Batumban és Bakuban, amely teljesen leéllitotta az orosz kdolajkitermelést, és igy az Etelkanak
sem volt mit szallitania. Az orosz 4llamigazgatas, mivel a sztrajkot nem tudta megfékezni, azzal
oldotta meg a helyzetet, hogy katonaként besorozta a sztrajkolé munkéssagot és az orosz-japan
hatarra vezényelte 6ket [Szurovy 1993].

Az aruforgalmi adatok mellett vessiink egy pillantéast a vallalat iizleti eredményeire is. Az els6
teljes lizletévben 1897-ben igen magas 10%-os osztalékot fizetett a vallalat, a rakdvetkez6é évben
mar csak 5%-ot, és 1899-t61 1908-ig nem fizetett. Annak érdekében, hogy ne legyen teljesen
vesztséges a kereskedelem, a Kdolajfinomito kiszervezte a Photogen Rt-hez a ,tartalykocsi”
lizemét, €s igy évi atlagos 100 000 Koronas nyereséggel tudta zarni az lizleti éveit. A mar emlitett
okok miatt az Etelka Batum—Fiume kozotti miikodése 1903-ra ellehetetlentilt. A tankerhajo
ekkor probalkozott meg a Philadelphia és nyugat-eurdpai kikotok kozotti kdolajszallitassal, de
végiil 1909. december 18-an a Photogen Forgalmi Rt. megsziint haj6zési tarsasagként miikodni,
¢s az Etelkat eladta a Haditengerészetnek Polaba, ahol a g6zds ezutan SMS Vesta néven

miikodott tovabb [DAR. TH. Hajolajstrom. 241].

52 Erdekességképpen megjegyzem, hogy az Etelka gézos és legénysége 1907. november 7-8-an az északi szélesség
40°47'¢s a nyugati szélesség 53°57'-nal megmentette az olasz Colombo bark legénységét, amiért a mentésben
résztvevok kitiintetést kaptak [DAR. TH. 477-1908-XX1X-570; Peki¢ 2012].
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45. dbra: Az SS Etelka aruforgalma 1896—1908 kozott
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Forras: Photogen iratok [2017].

8.2.2. A Copaitich-érdekeltségii vallalatok

Copaitich Zsigmond neve orokre Osszefonodott a fiumei magyar-horvat kereskedelmi
tengerészet torténetével. Copaitich egy 0Osi buccari-i tengerészdinasztiabol szarmazik. Név
szerint ismerjilk nagyatyjat Tome Kopaitichet (1759—1824), atyjat Anton Kopaitichet (1799—
1871) és anyjat Karoline Floriot [Lukezi¢ 2017]. A csalad neve eredendéen Copaitich volt, ez
horvatosodott Tome idejében Kopaitichre és Kopajti¢re, azonban a gyermek Sigismond August
Alberto Andrija 1853. aprilis 6-an ujra a régi csaladnévvel lett Copaitichnek keresztelve [DAR.
JU-5. Alt. 457-1904-XXXV1-183].

Copaitich kovetve a csaladi hagyomanyt tengerészkapitanyi képesitést szerzett a fiumei
Nautican. Tanulmanyai idején zajlott le a legélesebben a vitorlaskereskedelemrdl valo attérés a
gbzoskereskedelemre, igy Copaitich érzékelve a technoldgiai valtast, 1884-ben tarsult Sverljuga
Matéval, és a Magyar-Horvat Tengeri GOzhajozési Rt. fejezetében targyaltak szerint
megalapitottak az elsé allamilag tamogatott horvat gézhajozasi vallalatot Fiuméban. Késdbb,
1901-t6l elndke is lett a fuzionalt vallalatnak. Még 1893-ban Copaitich részt vett a Fiumei
Dokktarsulat megalapitasaban is. Ez a tarsulat a varos Bergudi nevii részén hajo-javitomithelyt
hozott 1étre, és 1895-ben a varosba csabitotta a kieli Howaldt Gyorgy hajoépitd vallalatat. Ennek
a telepnek a helyén jott 1étre 1905-ben a Danubius, majd 1911-t61 a Ganz-Danubius hajégyar,
mely tobbek kozott az SMS Szent Istvan csatahajot is gyartotta. Copaitich a helyi pénziigyi €let
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fellenditésébdl is kivette a részét: tagja volt a Banca Fiumana és a ,,Banke i Stedionice za Primorje
u Susaku” helyi takarékpénztarnak is; valamint tagsaggal birt a fiumei és zagrabi kereskedelmi

¢s iparkamardkban is [Lukezi¢ 2017]. Els0 szabadhajozasi véallalatat 1895-ben Copaitich és

Tarsai, a masodikat 1899-ben Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. néven alapitotta.
2. kép: bakari Copaitich Zsigmond (1853-1925)

Copaitich kétszer ndsiilt. Elso felesége
Olga Battaglierni (1852—-1900) volt, tole
sziiletett elsd fia Milutin 1890-ben. A
masodik felesége slavinjskai Gorup
Josipa (1874-1955) lett, aki az Eurdpa
Hotel tulajdonosanak, Gorup Jozsefnek
volt a lanya.>® Téle sziiletett Copaitich
masodik fia, Aleksandar 1910-ben
[Lukezi¢ 2017]. Ferencz Jozsef kiraly
1910-ben a  fiumei  korményzd
felterjesztése folytan a ,kereskedelmi
tengerészet ¢és a tengeri kozlekedésiigy”
terén  szerzett érdemeiért bakari
elénévvel magyar nemesseget
adomanyozott Copaitich Zsigmondnak,
¢s mindkét nembeli, valamennyi
torvényes ivadékanak [Libri Regii
72:311-312). Copaitich eredendéen a

,»morski” azaz tengeri nemesi elOnevet
Forrés: A szerzd gylijteménye. szerette volna, de ezt a szabalyok nem
engedték, igy vehette nevét a csalad 6si fészkérél Buccarirdl [DAR. JU-5. Eln. 37-1910-42].
Copaitich Zsigmond, Ossoinack Lajossal ellentétben megélte az elsd vilaghaborut, és az
1920-t6l kettéosztott flumei kikotdben ujraszervezte a magyar idokben alapitott hajozasi
vallalatait, melyek jogutodjai a mai napig léteznek. Bakari Copaitich Zsigmond 1925. éprilis 25-

én Rémaban hunyt el.

53 Gorup Jozseffel régrél jo kapesolatot 4polt Copaitich, ezt bizonyitja, hogy Gorup tagja volt minden vallalatnak,
amely Copaitich kozremukodésével jott létre, a tengerparton allo6 Hotel Europa pedig egyben székhaza volt
Copaitich hajozasi vallalatainak [DAR. JU-5. Alt. 446-1909-XXI11-1].
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8.2.2.1. A Copaitich Zsigmond és Tarsai (1895-1912)

Copaitich Zsigmond 1895-ben 13 tarsaval egyiitt megépittette Glasgowban az Azow nevii
g6zost [DAR. TH. 128-1895-XXX1-2017].>* Ugyanezen tulajdonosok vasaroltdk 1896-ban a
Dunav g6z6st, majd kiegésziilve 01j tulajdonostarsakkal 1899-ben a Recina g6zost. A vallalat
lobogoja a kisparthajozé Magyar-Horvat Rt-t61 is ismert jelképhez hasonlo lett, csak itt fehér
alapon voros csillag.

Az Azow gb6z06s 77 méter hosszl, 10 méter széles és 5 méter magas volt; loereje 880 volt,
bruttéd regisztertonna értéke 1.572, NRT értéke 988. A Sunderlandban épittetett Dunav méretei
megegyeztek az Azowéval azzal a kiilonbséggel, hogy 16ereje 700 volt, ellenben BRT tartalma
1645 és NRT tartalma 1 003.%° A tarsasag harmadik g6ézosét, a Re¢inat 1899-ben épittették
Glasgowban [DAR. TH. Haj6lajstrom. 241].%® A hajoé méretei 95 m, 12 m, 6 méter voltak 1 450
LE, 2 535 BRT ¢és 1 604 NRT értekekkel.

Mivel a Copaitich & Téarsai vallalat nem részvénytarsasagi formaban miikodott, ezért a
szervezet belsd életérdl és hierarchiajarol is kevesebbet tudunk. A gd6zosok kereskedelmi
forgalmar6l (46. abra) azonban maradtak fenn iratok [Copaitich iratok 2018]. Ezekbdl
kirajzolodik, hogy a véllalat foként arra specializalédott — amint két elsé gbézdsének neve is

sugallja —, hogy orosz és roman gabonat szallitson a Fekete-tengerrél Nyugat-Europaba.

% A tizennégy tulajdonos a hajo tulajdonlasanak részesedésében (karat) a kovetkezd volt: 5 Copaitich Zsigmond, 4
Pongratz Gusztav lovag, 3 P16ch Hannibal, 2 Turkovich Péter, 2 Turkovich Milan, 1,5 Mariassevich Sandor, 1 grof
Batthyany Tivadar, 1 Pollich Maté, 1 Sterk Antal, 1 Thiamich Tamas, 1 ifj. Stangher Andras, 0,5 Andrianich Cézar,
0,5 dr. Stangher Andras és 0,5 Tomicich Viktor [DAR. TH. Hajolajstrom. 241].

% A Dunav g6z6s tulajdonosai nagyban megegyeztek az Azowéival, azzal a kiilonbséggel, hogy Pollich Maté nem
lett tulajdonos, de Cheracci Antal, Antich Andras, Baccarcich Szilveszter és Janos, valamint Sodich Ferenc igen.

%6 Ttt is tortént valtozas a tulajdonosokat illetden. A Dunavhoz képest a Re¢inaban nem volt tarstulajdonos Turkovich
Péter, Baccarcich Szilveszter, id6sebb és fiatalabb Stangher Andras és Tomicich Viktor; ugyanakkor tarstulajdonos
lett Bacich Rajmund, Turkovich Dragutin, Buzich Gyorgy, Jenko Viktor, Sverljuga Antal, Baccarcich Pal, Paikurich
Edvérd, Percich Miklds, Philipp Janos, Mariassevich Bertalan, Maria, Emil, Emma, Milena és Gorup Jozsef.
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46. abra: A Copaitich & Tarsai gézdseinek aruforgalma 1895-1912 kozott
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Forras: Copaitich iratok [2018].

Ahogy az aruforgalmi adatokbdl kideriil, a szdzadforduldra a két kisebb, mar elavultnak szamito
g6z0s egyre kevesebb arut tudott szallitani, ezért ezeket a tulajdonosok 1901. jalius 29-én eladtak
Hamburgban. Ezt kdvetden az 1908-as egy éves javitast kovetéen a Re€inardl is kideriilt, hogy
nem felel meg a kor kivanta igényeknek, ezért 1912. augusztus 15-én Fiuméban osztrak
vallalkozoknak ezt is eladta a Copaitich vezette vallalat.

A Copaitich & Tarsai vallalat egyfajta elsé kisérlete volt annak, hogy a horvat szarmazasu
kapitany Ossze tudja-e fogni egyetlen hosszujarata vallalatba a Fiuméban és kornyékén €16
horvat tengerészeket, vallalkozokat €s néhany magyart és olaszt annak érdekében, hogy
képviselhessék a horvat érdekeket is a vilag tengerein. Ez volt a féproba, de a vallalat, amely ezt

sikeresen meg tudta valdsitani, az utana alapitott Magyar-Horvat Szabadhaj6zasi Rt. lett.
8.2.2.2. A Magyar-Horvat Szabadhajézasi Rt. (1900-1914)

A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt-t vagy horvatul ,,Ugarsko-Hrvatsko Dionicarsko
DruZtvo za Slobodnu Plovitbu” vallalatot 1899. szeptember 11-én Fiuméban alapitottak, foként
az 1895-0s vallalatot létrehozo horvat részvényesek azzal céllal, hogy a Monarchia kereskedelmi
hajozasaban a horvat érdekeket is képviseljék. A tarsasag alaptékéje 1 000 000 K volt (1 000 db
1000 K értékli részvénnyel), f0 részvényesei kozott pedig ott voltak a helyi horvat
takarékpénztarak, bankok, tengerészek és kereskedok is [Compass 1905:693; DAR-JU-5. Eln.
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53-1915-VII]. A vallalatot az alapitasakor egy Ottagh igazgatosag vezette (Bacich, Copaitich,
Mariassevich, Pollich, Sterk); majd 1903-t61 kezdve Copaitich lett az elndk, az igazgatdosagbol
kikeriilt Mariassevich, és helyére keriilt Dankl Zsigmond [Compass 1900; 1903] 1906-ben
Copaitich helyett elébb Bacich Rajmund lett két évre, majd Dankl Zsigmond 1914-ig az elnok.
A téarsasag zéaszlaja szimbolikajaban hasonléan a tobbi magyar-horvat haj6zasi tarsasagéhoz
voros alapon kék csillag lett [Pelles 2018a].

Az alapitaskor az 1893. évi XXII. tc. allami hajéépitési tamogatasat igénybe véve két g6zost
¢épittetett a vallalat. Az egyiket Copaitich elhunyt felesége utan Olgéanak, a masikat Zvirnek
nevezték.’’ Ezek a legmodernebb technolégia szerint 5200 tonna és 5600 tonna
hordképességiiek voltak. Ezt kovetden 1901-ben két 0 g6z0st vasarolt a tarsasag a 6 000-6 000
t hordképességli Kleket és Koranat, igy a flotta mar 22 800 tonna sulyu vagy 10 155 nettd
regisztertonna térfogata aru szallitasara volt alkalmas.

A szallitasi kapacitasok novekedését megakasztotta az, hogy 1902. november 27-én
Ausztralianal elsiillyedt a Zvir. Ezt pdtlando a vallalat 1903. janudr 1-én lajstromoztatta 6todik
g6z0sét, a Plitvicét (3 847 NRT térfogattal). Még ebben az évben julius 16-an a Klek cukor
rakomannyal kihajozott Colombobol, Cheribonnal szenet vett fel, de Port Saidba mar sosem
érkezett meg. Az eltlint g6z6s potlasara a tarsasag (vélhetden biztositdsi bevételekbdl) ujabb
g0z0st vasarolt, a Dunavot (6 000 t és 2 491 NRT), melyet 1904-ben kovetett a Buda (6 100 t
2 492 NRT) tizembe helyezése is [DAR. TH. Hajolajstrom. 241]. A két g6zos elvesztése és az
ujak épitése anyagilag megviselte a tarsasagot, hisz az 1905. évi beszamoloja alapjan csak 150
ezer K tiszta nyereségre tett szert, és csak 3%-o0s osztalékot fizetett az adott évben, noha az
alaptékéje mar 6 000 000 K volt [Compass 1905:693]. A tarsasag ezzel beallt egy stabil 14 381
NRT térfogatt szallitasi kapacitasra, mely csak 1912-ben emelkedett fel 17 146 NRT-re, a Zvir
2 megépittetésével. Az elsé vilaghaboru, szemben a tobbi fiumei hajozasi tarsasaggal, nem
érintette tilzottan negativan a céget. G6zosei — az Olga kivételével, melyet az olaszok 1915-ben
elkoboztak és Malamocconal torlasznak elsiillyesztettek — semleges kikotokben atvészelték a
haborat [Zsigmond 2011:84]. A vallalat 1924-ben, amikor Fiume Olaszorszaghoz keriilt, a
hataros SuSdkon szerb-horvat-szlovén szinek alatt szervezte jra onmagat, mint Jadranska

Plovidba [DAR. 700. 178].

57 A Zvir forras Fiuméban talalhato, ennek vize dmlik a Fiumara folyéba az egykori Smith&Meynier papirgyar
feletti szakaszon.
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47-51. dbra: A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. altal érintett kikotok 1900-1914 kozott

%55
Data SIO, NOAA, WS Navy, NGA, GEBCO
Image LandSat/\Copernicus

-162 -



Data SIO, NOAA, U.S. Navy, NGA, GEBCO
Image Landsat / Copernicus
Image IBCAO

-163 -



ke
T

Data SIO, NOAA, U.S. Navy, NGA, GEBCO
Image Landsat / Copernicus
Image IBCAO

Forrads: MHSZRT iratok [2018].

A vallalat, a céljaival 6sszhangban igyekezett Fiumét 6sszekotni a vilag fobb kikotdivel. Ez
19001914 kdzdtt dsszesen 735 db fuvart jelentetett 1 104 670 t aruforgalommal (52. abra).>® Ot
kikotd kivételével a jaratok kiegyenlitettek voltak a vildg szdmos pontja kozott. Az ebbdl
kiemelkedd varosok a jaratok szdmanak szazalékaban a kovetkezOk voltak: Fiume 16,73%,
Taganrog 5,31%, Cardiff 4,76%, Velence 3,81% ¢€s Rotterdam 3,4%. Ha ezt a listat sulyozzuk
az adott kikotd részére szallitott aruforgalom mértékével azt kapjuk, hogy a tarsasag az dsszes
forgalmanak 48,4%-4t Fiume, 13,82%-4t Taganrog, 10,54%-4t Velence, 9%-4at Cardiff és

6,63%-at Rotterdam részére fuvarozta.

%8 Sajnos, ahogy az Oriente és mas véllalatok kapcsan is lathatjuk, a fiumei Tengerészeti Hatosag 1911-bdl csak az
allamilag kiilon is tamogatott fuvarokrol készitett dokumentéciot, igy azon év alacsony aruforgalmara az adathiany
a magyarazat.
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52. abra: A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. aruforgalma 1900-1914 kozott
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Forras: MHSZRT iratok [2018].

A vallalat iizleti eredményei (14. tablazat) igen érdekesek az eddig megismert véllalatokéhoz
képest. Az alakulaskor 1899-ben a tarsasag alaptékéje 1 000 000 K volt, amelyet 1902-ben
névleg 6 000 000 Koronara emeltek, de mintegy egymillié koronanyi részvényt nem bocsatottak
Ki. Osztalékot eldszor 1903-ban fizettek, 3%-ot; majd ez éves szinten megmaradt 1906-ig,
amikor 4%-ra emelkedett, és végiil 1909-ben egy a dokumentumokbol nem kiolvashaté ok miatt
a vallalat nyeresége visszaesett 50 000 Korondra és nem fizetett osztalékot. Azért, hogy ujra
nyereségesek lehessenek, tokecsokkentést hajtottak végre, az 1 000 Koronas részvényeiket 600
Koronara bélyegezték, igy az alaptokéjik 1910-ben 3 600 000 korona lett. Ez rovid idore
megoldotta az osztalékfizetés problémajat, azonban tovabbra is gondok lehettek a vallalattal,
mert a haboru el6tti masodik évben 1912-ben Ujra leszallitottak a tokéjliket hdrommillié korona
ala, és igy 1913-ban mar 10%-os osztalékot tudtak fizetni. Ezenkdzben a tarsasag a hajoi utén az
alapitastol 1918-ig 1 376 432 korona 43 fillér hajoépitési €és 909 606 korona 55 fillér fuvardij
tamogatasban részesiilt [Allami koltségvetés 1917-1918:979-980].
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14. tablazat: A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. tékéje és osztakéka 19001913 kozott

Ev(ek) Alaptike Osztalék (K)  Osztalék (%) Ev(ek) Alaptike Osztalék (K)  Osztalék (%)
1900 1000 000 K - - 1907 6 000 000 K 240 000K 4%
1901 1000 000 K - - 1908 6 000 000 K 240 000K 4%
1902 6 000 000 K - - 1909 6 000 000 K - 0%
1903 6 000 000 K 180 000 K 3% 1910 3600 000 K 108 000 K 3%
1904 6 000 000 K 180 000 K 3% 1911 3600 000 K 162 000 K 4.5%
1905 6 000 000 K 180 000 K 3% 1912 2899 800K 202986 K 7%
1906 6 000 000 K 240 000K 4% 1913 2899 800K 289980 K 10%

Forras: Compass [1900-1914].

A vallalatnak 1914-re 6 db g6zose volt 17 146 NRT térfogattal és Nagy-Britanniaban épités
alatt volt a Recina g6ézosiik, ami azonban a habort miatt mar sosem keriilt a vallalat tulajdonaba.
A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. tehat 1914-re a kezdeti és idokdzben adddott nehézségek
ellenére, egy jol miikodd, a lehetdségeit és kapacitdsait kihasznalo véllalatta valt, amely

Ausztria-Magyarorszag kereskedelmi tengerészetén beliil képviselni tudta a horvat érdekeket.

8.2.3. A Polnay-érdekeltségii Atlantica tengerhajozasi Rt. (1907-1914)

Az Atlantica Tengerhajozasi Rt-t 1907-ben az 0ij szabadhajozasi torvény [1907. évi VL. tc.]
elfogadasaval egy id6ben, az abban foglalt tdmogatasokkal mar szamolva, politikusok,
kereskedelmi szakemberek, bankarok, allami vallalatok vezet6i és tehetGsebb budapesti
polgarok alapitottak [DAR. TH. 415-1907—XX1-437]. A vallalat alaptokéje 4 000 000 korona
lett (20 000 db 200 koronas részvénnyel), melynek 70%-at az Angol-Osztrak Bank birtokolta. A
bank képviseldin (Ddczi Ignéc, Engel Pal, Landesberger Gyula) kiviil részvényes volt Morawitz
Kéroly politikus (10%), Dr. Petschek Izidor (10%), Pollacsek Jend fakereskedd (2,5%), €s egy-
egy részvénnyel Serényi Béla politikus, algydi Kotanyi Zsigmond, a MAV egyik vezetdje és
Batthyany Istvan nyugalmazott pénziigyminisztériumi titkar is, valamint a bank tovabbi dolgozoi
és ezek hozzatartozoi [DAR. TH. 460-1908—XX-3426]. A vallalat alapitasat tamogatta az akkori
kereskedelmi miniszter Kossuth Ferencz, és allamtitkara, Szterényi Jozsef is.

A tarsasag alapitasaban részt vett kereskedelmi politikusok hathatos kozremiikodése kapcsan
az Alkotmany cimii Gjsag 1907. oktober 4-1 szamaban Bajjer Lajos éles kritikat fogalmazott meg
a tarsasaggal, valamint annak vezérigazgatojaval Pollacsek Jenével szemben.®® A vezércikk
kritikaja ramutatott egy erds korrupcids gyanura, hiszen a vallalat mar az 1907-es térvény
megszavazasa elott elkezdett a torvénynek megfeleld hajoépitési tdmogatasokkal gézosoket

épittetni Anglidban, illetve az lizembe helyezett hajokon a legénység nemzetiségi Osszetétele

% Bajjer Lajos kapcsan 1asd bévebben: Méak 2019:227-234.
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nem felelt meg az 1879. évi XVI. térvénynek, azaz kevés volt a magyar matrdz €s parancsnok
az allam pénzén épittetett hajokon [DAR. TH. 415-1907-XXI1-437]. A lap azt irta, mogottiik
fiumei munkanélkiili tengerészkapitanyok alltak, akik sértve érezték magukat a kialakult helyzet
miatt. Ugyanakkor az Alkotmény jsag miikodésére Bajjer szerkeszton keresztiil erds befolyasa
volt a Fiumei Sirius Paholynak, melyben nagyon sok olyan szabadkOmiives volt, akik lehetséges
¢és vesz€lyes versenytarsat lattak a frissen megalakult Atlanticaban, valamint annak vezetdjében,
Pollacsekben [MNL. OL. P-1083; P-1134]. Az iigy kapcsan az Atlantica felvett magyar
tengerészeket is, am a hattérben mozgo pénziigyi aggalyokat végiil a Szterényi allamtitkar alatt
miik6doé Tengerészeti Hatosagnak kellett elsimitania.

3. kép: tiszasiilyi Polnay Jend (1873-1963)

Pollacsek Jend (3. kép), Ossoinack Lajoshoz és
Copaitich  Zsigmondhoz hasonlithatd nagy
eredményeket elért vallalkozo volt. 1873.
augusztus 20-an sziiletett Tiszaslilyon egy zsido
fakereskedé csaladban. Fiatal koraban jogot
tanult Debrecenben, majd kozgazdasagtant
Csehorszagban. Huszas évei elején mar az

Erdélyi Faipari Rt. vezet6je volt, majd 1900-ban

Londonba koltozott, ahol a Groedel testvérek
Forrés: A szerzd gytijteménye gbzhajozasi cégénél lett menedzser.®°
Ebben az idében sikeriilt olyan kapcsolati tékét kiépitenie mellyel késébb meg tudta alapitani
az Atlanticat. Pollacsek rovid id6 alatt olyan nagy hatést gyakorolt a magyar kiilkereskedelemre,
hogy 1911-ben egy a sajat maga altal rajzolt cimerrel kérvényezte Ferencz Jozsef uralkodotol a
magyar nemességet, aki kérelmét elfogadva a tiszasiilyi Polnay névvel tiintette 6t ki [Libri Regii
72:564-565]. Polnay késdbb a habort utan a Fridrich-kormanyban kozélelmezési miniszter lett.
A két vilaghabortu kozott szamos tengeri és folyami hajozasi vallalatot vezetett, majd 1944-ben
,Bar maga is 1ildozott volt, a budapesti Gyermekkert Egylet vezetdjeként kozel 400 elhagyott,
{ildozott kiskora életét mentette meg.” [MEL]. Végiil 1963-ban hunyt el, sirja a budapesti zsid6
temetdben van.

Az Atlantica alapszabalya értelmében a vallalat célja hosszlijaratu hajozas volt [DAR. TH.

539-1910-11-2768]. Ezt a tarsasag a fontosabb kikotdkben létrehozott iigynokségei révén

80 Groedel Albert, Armin és Bernat magyarorszagi, maramarosi szarmazasu zsidé vallalkozok voltak, akik el6bb
1903-ban gyulafalvi elénévvel nemességet, majd 1905-ben gyulafalvi és bogdani elénévvel bardsagot kaptak
Ferencz Jozsef kiralytol [Libri Regii 71:603]. F6 érdekeltségeik az erdélyi faiparban és a londoni hajozéasban voltak.
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kivanta elérni. A tarsasag székhelye Budapest volt, ahol Geiger Béla, Solymassy E. Oszkar, dr.
Fonagy Odon és Czanich Ferencz vezetésével egy 25 fot foglalkoztaté kdzpontot tartott fenn.®*
Fiuméban harom f6s fidk; Odesszaban két f6s és Nyikolajeffben 6t fos ligynokség; Braildban
tizenhat fos, Sulinaban két fos és Londonban egy f6s képviselet miikodott [DAR. TH. 583-1911—
11-3058]. A tarsasag alapvetden Polnay Jend vezérigazgato kapcsolati rendszerét hasznalta arra,
hogy kereskedelmi fuvarokat szerezzen a fontos kikotok kozott.

A fizetéseket tekintve elmondhatd, hogy az Atlantica fizette a legmagasabb bért az
alkalmazottainak. A hivatalnokok havi 180-216 K és 240-264 K; a hadnagyok 120 K; a
gépészek 120-160 K, 160-200 K, 270-310 K ¢és 360400 K; a kapitanyok pedig 400-450 K
kozott kerestek [DAR. TH. 8-1908-1V-263; DAR. TH. 732-1914-1-4232]. Az 1907-es
alapitaskor a vallalat hat modern Oceanjardt épittetett; négyet azonos tervek alapjan West
Hartlepoolban (Szterényi, Magyarorszag, Grof Serényi Béla, Pollacsek) és kett6t Sunderlandban
(Kossuth Ferencz, Morawitz). Jol lathato, hogy a véllalat gézdseit a sajat részvényeseirdl és a
megalakitasat segitd politikusokrdl nevezte el. Ertelemszeriien Pollacsek 1911-es nemességi
adomanylevelét és névvaltoztatasat kovetden a rola elnevezett gbzost is Polnayra keresztelték.
Az alapitas koriili kérdéseken kivill még egy helyen tetten érhetd az, hogyan tudott a vallalat
allami pénzt a sajat részére elnyerni. 1910-ben megvasaroltak egy viszonylag kisméretii
Oceanjardt, a Tengert; ezutan teljesitették az 1907. évi szabadhajozasi torvény hajobeszerzési
tamogatasahoz sziikséges minimumot (2-3 teljes rakomanynyi hazai érdekii fuvar), és a g6zost
1911 végeén eladtak. Ezt kovetden az allam részére benytjtottak a tdmogatasi kérvényt az 1912-
es évre, és meg is kaptak az Osszesen 97 600 korona osszeget [DAR. TH. 623-1912-1-128;
Allami Kéltségvetés 1912:895-898].

A vallalat 1911-ben 4j részvényesek bevonasaval 6 000 000 Koronara emelte az alaptokéjét
[DAR. TH. 630-1912-11-636]. Koztiik volt példaul Fejérvary Imre, Baranya varmegye és Pécs
egykori féispanja is [DAR. TH. 630-1912-1-3906]. A t6keemelésre azért volt sziikség, hogy a
tarsasag 0 gézosoket épithessen. Stockton on Tees-ben épiilt meg a Budapest és a Fiume,
Newecastleban a Grof Khuen-Hédervary, az Atlantica és a Hunnia. A vallalat igy az 1907-1910
kozotti négy évben atlagosan 15 873 NRT, az 1911-1914 kozotti négy évben pedig 28 598 NRT
tiszta szallitokapacitassal rendelkezett. A gb6zosok utan a vallalat az 1918. évig Gsszesen
3 531 730 K hajobeszerzési tamogatast kapott [Allami Koltségvetés 1917-1918:979-980].

Az Atlantica forgalmanak rekonstrualasahoz haromféle forrasbol tudunk dolgozni. Az els6 a

tarsasag egyes hajoinak hajonapld szelvényei, melyek egy-egy ut részleteit tartalmazzak; a

61 Budapesten a Falk Miksa u. 18-20. szam alatt a mai napig megtalalhat6 az egykori Atlantica palota.
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masodik a Fiumei Tengerészeti Hatosag éves forgalmi kimutatasai; a harmadik pedig a vallalat
éves kozgytiléseinek jegyzOkonyve, mely tartalmazza az adott év aggregalt aruforgalmat is
[Atlantica iratok 2019]. Ezek jol kirajzoljak, hogy a vallalat altal 1étrehozott kereskedelmi
ligynokségek kulcsszerepet jatszottak a tarsasdg forgalméban és 1912-ig a vallalatnak bérelt
g6z0sokkel is kellett fuvaroznia, olyan sok megrendelést kapott. Az Atlantica sajat hajoi az
alapitastol az els6 vilaghaboru kitoréséig vilagszinten 81 kikotd kozott 483 fuvart teljesitettek
1723 331 tengeri mérfold hosszusagban, mely mellett a bérelt g6zosok tovabbi 368 922 tengeri
mérfoldet tettek meg (53. abra).

53. abra: Az Atlantica Rt. aruforgalma 1907-1914 kozott
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Forras: Atlantica iratok [2019].

Az Atlantica druforgalmat — irdnya alapjan — harom csoportba lehetett sorolni. Egyrészt, tobb
g6z0snél is rendszeresen megfigyelhetd volt, hogy az al-dunai és fekete-tengeri kikotokbol
gabonat ¢és erdélyi (Polnay erddgazdasagaibol szarmazo) faarut szallitottak Alexandridba és
Rotterdamba, majd ezutan a hollandiai €és angliai kik6tébol (pl. Cardiff) kdszenet és kokszot
hoztak Fiume vagy az al-dunai kik6tok részére. Masrészt voltak tipikusan a ,,hazai kozgazdasag”
(sic!) részére tortént fuvarok is, példaul rizs Indonéziabol, foszfat a Karacsony-szigetekrdl vagy
gyapot az Egyesiilt Allamok délkeleti kikot6ibél. Harmadrészt pedig ott voltak az egyéb
szabadhajozasi fuvarok a vilag kikotoi kozott [Atlantica iratok 2019].
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54-57. abra: Az Atlantica altal értintett kikotok 1907—-1914 kozott
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Forras: Atlantica iratok [2019].




Az Atlantica Osszes aruforgalma 1907-1914 kozott 2 912 162t volt, melybdl 19%-ot
(543 125 t) bérelt és 81%-ot (2 369 037 t) sajat g6zosokon szallitott a vallalat. Az aruforgalom
iranya alapjan harom térség/kikotd volt, amely kiemelkedett: a sajat g6zosok az Osszes aru

48,68%-at a dunai kiko6tok, 38,96%-at Rotterdam, 20,64%-at Fiume részére szallitottak.

15. tablazat: Az Atlantica Rt. tokéje €s osztaléka 1907-1914 kozott

Ev(ek) Alaptike Osztalék (K)  Osztalék (%) Ev(ek) Alaptike Osztalék (K)  Osztalék (%)
1907 4000000K  90000K 2.25% 1911 6000000K  420000K 7%
1908 4000000K  240000K 6% 1912 6000000K 600D00OK 10%
1909 4000000K  240000K 6% 1913 6000000K 600D00OK 10%
1910 4000000K 280000K 7% 1914 6000000K 300000K 3%

Forras: Atlantica iratok 2019.

Az 1907. évi szabadhajozasi torvény kedvezményeket és bizonyos foku finanszirozast is
biztositott az Atlanticanak. Ez a habora végéig 6sszesen 3 531 730 K — nominalis értéken vett —
allami tamogatast jelentett. E mellett a feltart aruforgalmi adatok alapjan legalabb 931 894 K
fuvardijtdmogatasban is részesiilt. Ezen feliil a vallalat tobbi jovedelme a szabadhaj6zasbol
szarmazott. A koltségek levonasa utan keletkezo tiszta nyereséget négyféleképpen osztotta szét
a vallalat. El6szor az évenként Osszeiilé kozgytilés megallapitotta a részvényeseknek adando
osztalék mértékét, ezutan az alapitdknak adott plusz osztalék mértékét. A fennmaradé Osszeg
egy részét a tartalékalapba tették, a maradékot pedig a vezet6ség kapta prémium gyanant.
Lathatjuk (15. tdblazat), hogy mar az elsd 1907-es lizletévtdl kezdve nyereségesen tudott
miikédni az Atlantica, és fenndllasa els6 négy évében atlagosan 5%-os osztalékot adott a
részvényeseknek, majd a masodik — a tékeemelést kovetd — négy évben is 8—10%-os osztalékot

fizetett.
8.2.4. A kisebb hajozasi vallalatok

Ebben az alfejezetben harom olyan fiumei vallalatrol lesz sz6, melyek csak egy-két hajoval
tevékenykedtek. El8szor az Indeficienter gézos, majd a Kostrena gézos torténetérdl ejtiink szot

majd bemutatom a magyar kereskedelmi flotta egyetlen benzinmotoros vitorlasanak a Riboli

csalad altal birtokolt Mariskanak a torténetét, végiil a Griinhut és Tarsa Rt-t mutatom be.
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8.2.4.1.  AzSS Indeficienter (1901-1914)

Fiume varos jelmondata Indeficienter volt, amely kiapadhatatlant jelent, utalva a véros
melletti Fiumara vagy Recina folyora. Amikor 1901-ben 72 tulajdonos megépittette az
Indeficienter g6zdst, éppen €les belpolitikai ellentét allt fenn a magyar kormany és Fiume vérosa
kozott, melyben a helyiek igyekeztek hangstlyozni 6si autonomiajukat, amit az 1896-0s magyar
torvények csorbitottak [DAR. TH. 424-1907-XXX1-489]. Ez volt az oka annak, hogy egy ilyen
lokalpatridta névvel és nagyon sok, az autonomidban hivé tulajdonossal a Gherbaz testvérek
vezetésével megépiilt Stockton on Tees-ben ez a géz6s [DAR. TH. Hajolajstrom. 241].62 Az
Indeficienter 88 méter hosszl, 13 méter széles €s 6 méter magas volt €s 850 16erdvel, 2 333 BRT
és 1 451 NRT értékkel rendelkezett. Az 576 000 K 0sszértékt g6zos tulajdonosai kozott voltak
hires tengerész- ¢és vallalkozodinasztidk tagjai is, mint példaul a Baccarcich, Duimich, Catti,
Copaitich, Dall’Asta, Descovich, Minach, Jerouschneg, Lenaz, Maderspach, Randich, Thian,
Ticaé csaladok tagjai, Neuberger Armin fakereskedd, Ossoinack Endre (Lajos fia) tovabba
osztrak, olasz, francia és német allampolgarok is [DAR. TH. 490-1909-1-13].

Maganak a hajonak a torténete nagyon valtozatos. A 72 tulajdonos egy csoportja (22 £6) 1907-
ben Nicolich Lajos vezetésével felvasarolta a tobbiek részét (kivéve Curti Edéét, aki nem volt
hajland6 eladni 0,63 karat tulajdonjogat), és megalapitottak az Indeficienter Tengerhajozasi
Részvénytarsasagot, amelynek jelképe a magyar trikolorba irt 1901-es évszam lett [DAR. TH.
490-1909-1-13]. Ezutan 1909-ben mar a budapesti Magyar Kereskedelmi Bank Rt. volt a
tulajdonos [DAR. TH. 730-1914-1-840]. 1910-ben az Indeficientert a Griinhut és Tarsa vallalat
bérelte és time-charterben foglalkoztatta [DAR. TH. 623-1912—-1-134]. 1914-ben tGjra 6nalldan
a Magyar Kereskedelmi Bank Rt. tulajdondban allt a g6z6s €s a részvénytarsasag székhelye is
Budapestre moédosult, sot, az Indeficienter Rt. a Magyar nevii gdzost 1s megvasarolta a Griinhut
tarsasagtol [DAR. TH. 731-1914-1-2218; 733-1914-11-103].

Uzleti eredményeket tekintve, az Indeficienter Rt. elészdr (és utoljara) 1913-ban fizetett
osztalékot, akkor 8% értékben. Az Indeficienter utan az allam az épitést6l 1918-ig 162 942 K
hajoépitési és 23.618,75 korona fuvardijtamogatast fizetett ki [Allami Koltségvetés 1914—
1915:940-944]. Fizetéseket tekintve, az Indeficienter Rt. fizette a legalacsonyabb béreket —
nyilvan az alacsony nyereségre valo tekintettel — a fiumei hajozasi tarsasdgok kozott. Ez azt

jelentette, hogy 1914-ben a kapitanyok havi bére 300 K, a gépészeké 280 K, a hajomesteré 100

2. Az Indeficienterével sok tagban egyezd tulajdonosi kér mar 1900-ban megvasarolta az 1872-ben épittetett
Palermo g6zost. Ennek a hajonak a torténetérdl keveset tudunk, az bizonyos, hogy 1904-ben francidknak el lett
adva.
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K, a matrozoké 40 K, a fiit6ké 100 K és a hajoszakacsé is 100 K volt [DAR. TH. 733-1914—|-
4232].

A vilaghébort alatt 1916-ban a tarsasag jogot szerzett — vélhetden az egyre befolydsosabba
valo részvényesek révén (példaul Ossoinack Andrés altal, aki ekkor Fiume orszaggytilési kovete
volt) — Fiume varos cimerének hasznalatara [Pelles 2017d]. Ugyanakkor, mivel a g6zos 1914.
augusztus eleje 0ta Almeiraban (Spanyolorszag) vesztegelt, ez csak jelképes jog volt akkor. Az
Indeficientert végiil itt foglalta le 1921-ben a francia kormany [Stipanovi¢ 2016:164]. Ezutan a
g6z0s egy idore 1924-ben tijra a Magyar Kereskedelmi Bank Rt. tulajdona lett, de még
ugyanezen ¢vben Alfio Napoli birtokdba keriilt, aki a masodik vildghaboru kitoréséig tengeri
kereskedelemre hasznalta. Az egykori magyar hajo élete 1943-ban ért véget, amikor a német

hadsereg Olbia (Olaszorszag) kikotéjében védmiinek elsiillyesztette [Stipanovié¢ 2016:164].

58. abra: Az SS Indeficienter aruforgalma 1901-1914 kozott
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Forras: Indeficienter iratok [2017].

A g06z0s hajo- és aruforgalmardl 1901-1914 kozott vannak adataink [Indeficienter iratok
2017]. Ezek alapjan a g6zos 120 fuvart teljesitett, amelybdl 65-nél kertilt regisztralasra 0sszesen
169471t aruforgalom (58. abra). A gbézos sok kikotot kotott Ossze ezer tonna alatti
aruforgalommal, azonban a 3 000t folotti forgalomban nyolc fontos csomopontot taldlunk:
Braila, Fiume, Newport, Cardiff, Genova, Cette, Glasgow ¢és Palermo. Ezek koziil
szamszerlsitve a legnagyobbak forgalmat, azt kapjuk, hogy az Indeficienter gbézhajo
Osszforgalmanak 31,8%-at (53 885 t) Braila, 20,2%-at (34 162 t) Fiume, 14,7%-at (24 834 t)
Cardiff és 14,5%-4at (24 558 t) Newport birta. A g6z6s Braildban éltaldban a Dunan és a vasuton
érkez6 magyar gabonat és erdélyi fat vette fel, majd azzal elhajozott olasz és angol kikdtdkbe,

ahol kdszenet vett fel. Innen vagy visszahajézott a Duna-torkolathoz, vagy Fiuméba ment,
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ahonnan feldolgozott ipari termékekkel francia €s angliai kik6tokbe indult, ahonnan ujra

k6szenet hozott.

8.2.4.2. Az SS Kostrena (1903-1914)

Mivel a Kostrena g6zdst résztulajdonosok birtdk és nem egy részvénytarsasag, igy sokkal
kevesebb dokumentum maradt fenn a g6zos életérdl, mint a tobbi vallalatnal, vagy akar az
Indeficienter g6zosnél. A hajot Sodich Janos vezetésével 53 tulajdonos épittette 1902-ben
Yokerban. A g6z0s 95 méter hossza, 13 méter széles és 6 méter magas volt, 1 400 l6erdvel,
2 538 BRT és 1 582 NRT értékkel rendelkezett [DAR. TH. Hajolajstrom. 241]. A tulajdonosok
kozott ott volt az Gsszes jelesebb fiumei csalad, igy a Baccarcich, Copaitich, Cosulich, Pajkurich,
Pollich, Randich, Ruzich, Thianich, Percich és két francia polgar (Delorme) mellett egy portugal
is (Gomes Pedro da Silva). A tulajdonosi korben az elsd vilaghdbora végéig nem tortént valtozas,
viszont a hajé menedzsere 1912-ben Pajkurich Ede lett [MTE 1912]. Fizetéseket tekintve a
Kostrena noha hosszujarati hajo volt, pontosan ugyanannyit fizetett minden fizetési osztalyban
1914-ben, mint a Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt., tehat példaul a kapitanyok havi bére
360 K, a gépészeké 348 K, a hajoszakacsé 120 K volt [DAR. TH. 733-1914-1-4232].

Hajoforgalmat tekintve a Kostrena g6zos 19021914 kozott 101 fuvart teljesitett, ebbdl 37
esetében ismerjiik a szallitott aru mennyiségét is (59. abra) [Kostrena iratok 2018]. A felkeresett
kikotékrél elmondhato, hogy a hajo legfontosabb eurdpai, észak-amerikai és dél-amerikai
kikotok kozott szallitott arut. A gbzos hajoforgalma kapcesan a legtobbszor érintett négy kikotd
Fiume (10%), Rotterdam (5,79%), Sulina (5,79%) és Newport (4,21%) volt. Az aruforgalommal
valo stlyozas utan a legtobb arut Fiume (73 686 tonna, 52,24%), Rotterdam (20 968 t, 14,86%)
¢és Sulina (7 359 t, 5,22%) kapcsan széllitotta a vallalat.

Osszességében tehat azt lathatjuk, hogy noha a Kostrena is csak egy gézossel miikodé
vallalkozas volt, ez az egy hajo sikeresen tudott arut szallitani a nyugati vilag fontosabb kik5téi
kozott. A g6zos 1914-ben Vigo kikotdjében vészelte at a vilaghabortt, majd 1920-t61 a Fiuméban

¢s Szusakon alakult Oceania tarsasag hajoja lett [Stipanovi¢ 2016:166].
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59. abra: A SS Kostrena aruforgalma 1907-1914 kozott
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Forras: Kostrena iratok [2018].

8.2.4.3. A Mariska benzinmotoros vitorlas (1911-1914)

Minden fiumei kereskedelmi hajé koziil talan a Mariska motoros vitorlasé az egyik
legkiilonlegesebb torténet, hiszen ez volt a flotta egyetlen bels6égésli benzinmotoros hajoja,
mely kozben rdadasul vitorlazattal is rendelkezett. Az 1845. januar 30-an Zengbben sziiletett
Giovanni Riboli 1878-ban hozta 1étre elsé bor és gabonakereskedését Fiuméban. Fia Alfonso
Riboli 1902-ben vette at atyja halala utan a vallalkozast. Ezekben az években — részben a filoxéra
jarvany hatésai, részben az olcsé olasz borok miatt — Fiume borimportér kikotd volt. Igy Riboli
szamara létfontossagu volt, hogy legyenek olyan gézhajdjaratok, amelyekkel bort tud importalni
Dalmacia, Dél-Olaszorszag és Szicilia kikdtdibdl, azonban hidba probalkozott egyiittmiikodést
kialakitani, sem a Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt., sem a lisszai Topi¢ és Tarsa vallalat
nem volt partner a borbehozatalban. Ez 6sztonozte Ribolit arra, hogy sajat maga vasaroljon egy
kisebb hajot, amellyel szallithatja a bort, gabonat és mas a vallalkozasa érdekeltségébe tartozd
arut az Adriai-tengeren [Pelles 2017Db].

Riboli 1909-ben eldszor megvasarolta az 1893-ban Lussinpiccoloban épittetett ,,Buon Padre”
azaz ,,J0 Atya” nevill, 22 méter hosszi, 6 méter széles és 2,5 méter magas, 76 nettd
regisztertonnas golettat, majd 1911-ben el is adta azt osztrék alattvaloknak [MTE 1909]. Ezt
kovetéen — vélhetéen a Buon Padre eladésabol szarmazo bevételbdl — épittette meg
Lussinpiccoloban a 138 netto regisztertonnas Mariska motoros luggert [DAR. TH. 624-1912—1—
157]. A hajé parancsnoka Perusovich Janos lett, a legénység 1étszama hat f6 volt. A Mariska

forgalmardl 1911. december 28. és 1916. julius 1-e kozott vannak adataink (60. abra)
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[Mariska iratok 2017]. Ez Gsszesen 88 fuvart jelentett, melybdl mindegyiknél ismert a pontos
aruforgalom mértéke is. Ezek alapjan a Mariska 1911-ben 130 tonna, 1912-ben 3539 t, 1913-
ban 30551, 1914-ben 5128t, 1915-ben 1463t és 1916-ban 2 211t arut szallitott. Az Osszes
szallitott arunak (15 525 t) 93,55%-at a bor tette ki, melyet az egész Adriai-tenger térségében,
sOt az olasz Catania és Siracusa, a gorog Pireus és az észak-afrikai Derna kikotdje kozott is
szallitott. A hajo Osszes aruforgalmanak 95,27%-a érintette Fiumét is, ebbdl 69,88% Fiuméba

érkezett és 25,38% Fiumébdl indult.

60. abra: A Mariska aruforgalma 1911-1916 kozott
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Forras: Mariska iratok [2017].

Veégiil 1916-t6]l a Mariskat haditengerészeti szolgalat ala vontak, igy ezzel véget ért a
kereskedelmi torténete [Zsigmond 2011:121]. Maga Riboli ekkor vasarolta meg a Santorio
g6zhajot, melyet Erzsi néven miikodtetett, azonban ennek torténetérdl nem maradtak fenn iratok
[Hajoregiszter.hu]. A haborti utan a Mariska megujult olasz lobog6 alatt, ,,Vittorio” néven

azonban Gjra Riboli szolgalataba allt.
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8.2.4.4. A Griinhut és Tarsa Rt. (1911-1914)

A fiumei levéltar egy dokumentuma valdsziniisiti, hogy az 1912-ben alakult Standard
Miiszaki Kereskedelmi Rt-nek, mely a fiumei Adria Palotdban mitkodott egyik tarstulajdonosa
volt a Griinhut és Tarsa (azaz Kuschnitzky) cégnek (egyiitt a Pick és Winterstein céggel) [DAR.
TH. 658-1912-XI11-21]. Egy masik dokumentum fejlécébdl megtudhatjuk, hogy a tarsasag
hajoi 1913-ban az alabbiak voltak: az SS Pecine 3500t, az SS Magyar 1500t, az SS
Indeficienter 3 500 t, az SS Victoria 2 150 t, az SS San Severo 1 300 t, az SS Lina 1 300 t ¢és az
SS Anna 1200t szallitasi kapacitassal [DAR. TH. 682-1913-11-175]. Ugyanezen irat adja
tudtunkra, hogy a Griinhut vallalat rendszeres jaratokat tartott fenn az osztrdk és a sziciliai
kikotok kozott.

A harmadik dokumentumban a Griinhut és Tarsa vallalat sajat magat és tevékenységét mutatja
be a magyar korménynak. Hadd idézzem ezen beadvany néhany sorat: ,Legyen szabad a
Nagytekinteti Cimmel tovabba kozolnlink, hogy a Magyar Kirdlyi S¢jovedék
vezériigynokségével az északafrikai tengeri s6 behozatalara vonatkozé kilenc évre sz6l6
szerz6désiink van, aminek kdvetkeztében az emlitett partvidéket havonként kétszer €rintjiik és a
magyar kereskedelemnek ezirdnyban is mar kelld biztositékot nyjtunk rendes jaratainkkal a
felviragoztatasra gy, hogy valoészinilleg flottank gyarapitasanak kapcsolataban jaratainkat
eziranyban is tokéletesiteni fogjuk. Semmiféle szubvenciot nem élveziink, sajat szarnyainkon
lebegiink és a hazai tobbi hajozési tarsasaggal a legjobb viszonyban vagyunk, érdekeiket
egyaltalan nem veszélyeztetjiik, jele ennek, hogy délolaszorszagi tobb képviselonk az Adria
tengerhajozasi Rt. képviseldivel azonosak. A Fiumei Magyar Kiralyi Tengerészeti Hatosag
rendes jarataink elismerése jeléiil hajoinknak allando rivat jelolt ki és a kikotés tekintetében
elsébbségben részesit. Ezen hatosdghoz csatlakozik a Fiumei Kereskedelmi és Iparkamara is.
Kérjiik tehat a Nagytekintetli Cimet, kegyeskedjék 1étezésiinkrdl tudomast venni és benniinket a
rendes vonaljaratok kozé sorozni.” [DAR. JU-5. 527-1913-X1-14]. A beadvany mellékleteként
szerepelt egy menetrend mely alapjan sziciliai kikotok (Palermo, Messina és Catania) valamint
Fiume k6z6tt minden héten déli gylimolcsoket hoznak, mig visszauton fadrukat visznek; ezt a
jaratot bévitette ki a tarsasag 1912-ben a Fiume—Eszak-Afrika vonallal. A szallitott aruk
mennyiségérol annyit arul el az irat, hogy a MAV részére 1000 tehervagonnyi déligyiimélesot

szallitanak, amellyel szemben tobb ezer kobméteres farakomanyt vartak 1913-ban.
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8.3. A magyar kereskedelmi tengerészet nemzetkézi hajo- és aruforgalma,

halozata, fontosabb arui

A magyar allami és szabadhajozasi vallalatok aruforgalmanak Osszegzését és a fiumei
aruforgalomban jatszott szerepiiket az 61. dbra mutatja. Az abran lathaté a magyar kereskedelmi
tengerészet 0sszes aruforgalma 1883—1913 kozott, a fekete arnyalataiban az allamilag tAmogatott
vallalatokat, szinekkel a szabadhajozasi vallalatokat, illetve az 0sszehasonlithatosag kedvéért
egy kiilon gorbén (az ezen adatoktdl részben fiiggetlen) Fiume Osszes tengeri aruforgalmat is
jelolom. A tarsasagok neveit a lehetd legegyszeriibben roviditettem pl. U-C (Ungaro-Croata)
jelenti a Magyar-Horvat Rt-t. Mivel ezen tarsagok kiilonbozé években jottek 1étre és sziintek

meg, ezért nehéz 6sszehasonlitani dket.

61. abra: A magyar kereskedelmi vallalatok 0sszegzett aruforgalma 1883—-1913 kozott
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Forras: MSE [1885-1913]; Atlantica iratok [2019]; Oriente iratok [2016]; MHSZRT iratok
[2018]; Indeficienter iratok [2017]; Copaitich iratok [2018]; Kostrena iratok [2018]; Photogen
iratok [2017].
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Ennek ellenére minden tarsasag kapcsan Kiszamitottam, hogy Osszesen mennyi arut
szallitottak fennallasuk alatt és ez hogy visznyult a flotta teljes eredményéhez:
- Adria: 192 693 958 q 52,6%;

- Magyar-Horvat Rt. és Schwarz vallalat: 35 001 533 q; 9,5%;
- Magyar Keleti Rt.: 32 622 380 q; 8,9%;

- Lloyd: 27 739 203 q; 7,6%;

- Atlantica: 26 910 380 q; 7,3%;

- Oriente: 22 041 146 q; 6%;

- Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt.: 16 270 650 q; 4,4%;

- Copaitich ¢s Tarsai: 4 273 335 q; 1,2%);

- Indeficienter g6zos: 3 101 755 q; 0,8%;

- Kostrena g6zos: 2 523 348 q; 0,7%);

- Cunard: 2 146 990 g; 0,6%;

- Etelka: 1 321 106 g; 0,4%.

Ha 6sszegezziik ezen tarsasagok egyenkénti forgalmat akkor 366 645 784 métermazsat kapunk;
ez volt a magyar kereskedelmi tengerészet aruforgalma.

A tovabbiakban megvizsgaljuk, hogy ezen tarsasdgok mekkora részt képviseltek Fiume
kikotdjének importjabol és exportjabol. Ezen az 62. abran egyszerre lathatjuk Fiume importjat
métermazsaban (narancssarga gorbe) €s az egyes vallalatok szazalékos részesedését ebbdl az
importbol. Az abra szinei ugyanazokat a tarsasagokat jelolik, mint az el6z6 abran lathattuk. Ez
alapjan kitlinik, hogy 1893—1913 koz6tt a magyar kereskedelmi tengerészet adta Fiume tengeri
importjanak 35-40%-at, azon beliil is nagyjabdl kiegyenlitett volt az 4llami és a szabadhajozas
altal kozvetitett forgalom. Ha atlagos €s szdzalékos értékekben, az adott tarsasagok fennallasa
alatti értékekre vagyunk kivancsiak, akkor Fiume importjanak 8%-at a Lloyd, 13,2%-at az Adria,
8,6%-at a Magyar-Horvat Rt., 5,7%-at a Magyar Keleti Rt., 6,4%-at az Atlantica, 1,9%-at az
Oriente, 2,5%-at az Etelka, 4,8%-at a Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt., 0,9%-at a Copaitich,

0,4%-at az Indeficienter, 1%-at a Kostrena és 1,2%-at a Cunard szallitotta.
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62-63. abra: A fiumei kikoté importja és a magyar kereskedelmi vallalatok import- és
exportrészesedése 18931913 kozott
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Forras: MSE [1885-1913]; Atlantica iratok [2019]; Oriente iratok [2016]; MHSZRT iratok
[2018]; Indeficienter iratok [2017]; Copaitich iratok [2018]; Kostrena iratok [2018]; Photogen
iratok [2017].
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Ugyanezen felirassal megvizsgalhatjuk a kikotd exportjat (63. abra) is. Itt jelentds
kiilonbséget figyelhetiink meg az importhoz képest, ugyanis a szabadhajozasi vallalatok ¢és a
Magyar Keleti Rt. tulajdonképpen nem vettek részt a kikotd exportforgalmaban, ha mégis, akkor
elenyész0 1% alatti értékekkel, kivéve a Cunardot, mely atlagosan 2% alatti részesedéssel birt.
Megmutatkozik tehat az, hogy az allamilag tamogatott vallalatok alapvetden Fiume exportjanak
a szallitasara jottek létre. Ennek megfelelden egyiitt a kikotd kivitelének nagyjabol 60%-at birtak
az alabbi atlagos éves részesedésekkel: Lloyd 9,9%, Adria 35,8%, Magyar-Horvat Rt. 15,2%.

Az elmult évtizedben az eddig alkalmazott elemzési modszerek mellett egyre szélesebb
korben terjedt el a halozatelemzés eszkoztara. Mivel az egykori magyar kereskedelmi hajok
kapcsan rendelkezésiinkre 4llnak forgalmi adatok, annak érdekében, hogy tovabbi
kovetkeztetéseket vonhassak le a flottat illetden, megrajzoltam a magyar hajok kereskedelmi
halozatait.

Az allami és piaci alapon létrejott hajozasi vallalatok finanszirozéas alapti kategorizaldsa
meghatarozza, hogy melyikrél milyen adat all rendelkezésre napjainkban, azaz melyikbdl milyen
halézatot tudunk rajzolni. Az allamilag tamogatott hajozas esetén elsddleges forrasunk a
kiilonb6z6 szerzodésekbe foglalt megallapodasoknak a leirata, mely meghatarozza, hogy adott
peridduson beliill az adott tarsasag mely kikotdk kozott volt koteles rendszeres jaratokat
fenntartani, azaz ezek elsdsorban hajoforgalmi adatok. A szabadhajozasi tdrsasagoknal azonban
az Osszegyljtott napi szintli aruforgalmi adatokbdl egy stlyozott haldzatot lehet rajzolni. Ennek
kovetkeztében a két haldzat a finanszirozési forma szerint egymassal nem Gsszehasonlithato.
Természetesen az allami cégek is készitettek a maguk idejében napi szintli aruforgalmi

statisztikakat, azonban mivel ezeket a korabeli K6zponti Statisztikai Hivatal aggregélta, nem volt

magatol értetddd a napi szintli adatok meg()'rzése.63

A hélozatrajzolo és -elemzd szoftverek rendelkeznek sajat elemzési mutatokkal, melyek
jellemzik az adott grafot. Ertekezésemben a sokszinii modszertan koziil az alabbiakat fogom
hasznalni. A fokszam megmutatja, hogy egy adott csucs hany masik cstccsal van
Osszekottetésben, értelemszerlien ez az érték minél nagyobb, anndl tobb kikotdvel van
kapcsolata, annal centralisabb az adott hely a grafon beliil. Fontos mutatoszam lesz még az
atlagos elérési utvonal, mely arrdl informdl, hogy egy véletlenszerlien kivalasztott csucsbol egy
masik hasonlé mintavétellel vett cstcsba atlagosan hany csticson keresztiil jutunk el. Ez azt

jelenti, hogy ha valaki arut akar szallittatni A-bol B-be magyar hajokkal, akkor atlagosan hany

8 Ennek ellenére elszorva, a Fiumei és a Magyar Nemzeti Levéltar iratai kozott vannak az Adria Rt-re és a Magyar
Keleti Rt-re vonatkozd, a szabadhajozasi vallalatok adataihoz hasonlé kimutatisok, azonban ezek kutatasa a
koronavirusjarvany miatt még nem teljes.
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helyen kell az arut atrakodnia és esetleg raktaroznia a kovetkez6 fuvar érkezéséig, azaz minél
kisebb ez az érték, annal kisebb koltsége lesz a kereskedének [Barabasi 2016. 2:8]. Tovabbi
mutatd még a sulyozott atlagos fokszam, mely a halozat mogotti matrix sulyainak az atlagos
fokszamon keresztiili értékét adja, illetve a halozat szélessége, mely a leghosszabb elképzelhetd
ut hosszat szdmszer(siti.

A szubvencioval miikodo tarsasagokkal kotott és kiilonbozo torvényekbe iktatott szerzodések
tartalmazzak azt, hogy mely kikotok kozott milyen rendszerességli és milyen gyorsasaga
jaratokat kell a véllalatoknak fenntartaniuk. Ezen ismérvek mentén egy kompozit indexet hoztam
l1étre, mely alkalmassa teszi az adatokat a halozatrajzolasra. A 1étrejévo sulyozas megmutatja,
hogy egy adott évben hany jaratot kell a két kikotd kozott teljesiteni, és ezt elosztja 52-vel, hogy
heti bontast kapjunk, majd megszorozza az adott jaraton minimalisan alkalmazand6 sebességgel
(példaul 9 csomoval).

E szamitdsi modszerrel most bemutatom az egyes periodusokra bontott allamilag
finanszirozott vallalatok haldzatait. A periddushatdrokat az adja, hogy mely évekre szoltak az
allam ¢és a cégek kozotti szerzodések. Ezek kozott az elsd (64. abra) az 1871-1878-as évek

kozotti idészakot jeleniti meg.

64. dbra: Az dllamilag tdmogatott vallalatok 1871-1878 kozotti jaratainak haldzata
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Forras: 1872. évi XXVI

. tc.; DKSBO [1896:202-203].
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A hélozat tartalmazza a Lloyddal kotott 1871. évi szerzddéses jaratokat, valamint az
Ossoinack ¢és angliai lizlettarsai altal a magyar kormanynal kezdeményezett (1874) Fiume—
Liverpool jaratokat. A hal6zaton szabad szemmel is jol latszik, hogy az tulajdonképpen Fiumét
foglalta bele a Lloyd mar 1étez6 kelet-foldkozi-tengeri jarataiba, és a Quarnero és az Eszak-Adria
fobb kikotdi vonalaira. A csticsok és €élek vastagsdga a nagyobb sulyt hivatott megjeleniteni. A
legsiiriibb ekkor egyébként a Fiume-Trieszt vonal volt (26). Haldzatelméleti mutatokat
vizsgalva megallapithatjuk, hogy a grafon beliil a csicsok szama 32, az éleké 76 volt. Az atlagos
fokszam 2,38, az atlagos stlyozott fokszam pedig 21,98 volt, azaz atlagosan minden kik&tot
legalabb két masik kikotd kapcsolt Ossze, melyekbe a jaratok hétre vetitett és sebességgel
felszorzott sulyaik 22 koriil mozogtak. Mivel a megallapodasok 8, ill. 10 csomds utakat irtak elo,
az atlagos 22 koriili érték az adott kikoton beliil heti 1-2 utat jelent. A grafon beliili a leghosszabb
ut 9, az atlagos elérési ut értéke 4,17 volt, azaz egy véletlenszerlien kivalasztott kik6tobdl egy
masik hasonlo elven valasztott kikotobe atlagosan 4 megallo révén lehetett eljutni — ez jelenthet
atrakodast is, de tovabb kozlekedd jaratok esetén csak megallot is (mely helyi rakodés esetén
tobb napos sziinet is lehetett). A kovetkezd periddus 1878—1888 kozott zajlott (65. abra). Ekkor
a Lloyd 1j szerzédése mellett mar az Adria Rt. els6 két szerzddése is helyet kapott a haldzatban,

valamint 1884-t61 a Fiume—Ancona vonal is.

65. abra: Az allamilag tdmogatott vallalatok 1878—1888 kozotti jaratainak haldzata
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Forras: 1878. évi XXVIL. tc.; 1880. évi XXV. tc.; 1886. évi XXXI. tc.; Aldebaran [¢. n].
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Ebben a haldzatban Fiume sulya mar jelentésen novekedett Triesztével szemben: a magyar
hajok az osztrak kikotot 70-es, a magyar kikotot 86-os stllyal keresték fel. Itt a csucsok szama
37, az ¢éleké 92 volt. Az atlagos fokszam 2,49, a sulyozott atlagos fokszam 18,85, az atlagos
elérési ut 3,54 (a leghosszabb ut 8) volt. Ez a korabbi idszakhoz képest arra utal, hogy a jaratok
halozata elindult a Fiume kézpontu centralizaltsag felé, hiszen mikdzben nétt maga a halozat, az
atlagos elérési ut csokkent, és az atlagos fokszamok is csokkentek. A harmadik periddus 1888—
1891 kozott zajlott (66. abra). A rovid iddtartam okai kdzott szerepel, hogy a Baross Géabor
vezette Kereskedelemiigyi Minisztérium 1891-ben felbontotta a Lloyd finanszirozasara
vonatkoz6 szerzddését, €s a felszabadult forrasokbol megerdsitette a mar 1étezd Adria, és az
Ujonnan alapitott Magyar-Horvat Rt., valamint a Fiume-Ancona (és most mar Fiume-Velence)
kozott kozlekedd jaratokat. Igy az 1888—1891 kozotti periddusban is mar kikeriilt a Lloyd jaratai
koziil az Adriai-tenger kisebb kikotéi kozotti forgalom, és azt a késébbi Magyar-Horvat Rt.

elédvallalatai teljesitették.

66. dbra: Az dllamilag tdmogatott vallalatok 1888—1891 kozotti jaratainak haldzata
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Ebben a halozatban szabad szemmel is felfedezhetjiik Fiume (129,85) erdsodését. A haldzat
csucsainak szama 42, ¢lei¢ 100 volt — tehat tovabb novekedett a haldozat mérete. Az atlagos
fokszam (2,4) és ennek stlyozott variansanak (17,03) csokkenése az atlagos elérési ut (3,06) és
leghosszabb ut rovidiilése (7) egyiitt mutatja a graf tovabbi centralizaciojat. Az 1891-es
szerzOdésbontas  egyben egyfajta megallapodast is hozott az  osztrak-magyar
kiilkereskedelemben. Lényegében ekkor valt ténnyé az a felismerés, hogy a magyar, foleg
agrarkivitel iranya Nyugat, az osztrak, ipari exporté a Kelet; késébb (1898. julius 1.) a Lloyd és
az Adria ezt szerzddésbe is foglalta egymas kozott. Ennek szellemében a negyedik periddusban
(67. abra) egy nagyon erdsen Fiume centrikus halozatot lathatunk. Ekkor mar nem képezték a
halozat részét a Lloyd jaratai, hanem csak az Adria Rt. és a Magyar-Horvat Rt. — és az 1901-ben
utobbival fuzionald6 Schwarz vallalat (Fiume-Ancona, Fiume-Velence) — vonalai. Ebben a
halézatban két 6ssze nem fliggd alhalot lathatunk, az egyik a Fiume koré szervez6dd vonalakbol
all, a masik a Sulina-Konstantinapoly kozotti vonal, melynek fontossagat mutatja, hogy az allam
az Adria Rt-t kiilon kotelezte e vonal ellatasara, mig majd t6le 1901-ben veszi at az erre a célra
alapitott Magyar Keleti Rt. Az 1891-1901 kozotti haldzat csucsainak szama 37, éleié 64. A
halézat atlagos fokszama 1,73, stilyozva 8,53. Atlagos elérési ut 1,99 leghosszabb ut 3.

67. dbra: Az dllamilag tdmogatott vallalatok 1891-1901 koz6tti jaratainak haldzata
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Forras: 1891. évi XXX. tc.; DAR. TH. 88—-1893—X1X-1245.
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Az 1901-1914 kozotti idoszak haldzatat a 68. dbra mutatja. Ebben is két kiilon all6 alhalozat
van, az egyik — Magyar Keleti Rt. — az Al-Duna forgalmat csatornidzza be Konstantinapoly
térségébe, €s igy a Lloyd fenndllo keleti jarataiba. A masik pedig a tovabbra is Fiume centrummal
miik6do Adria Rt. és a Magyar-Horvat Rt. vonalait foglalja magéba. Itt a csticsok szdma 61 az
¢éleké 114. Az atlagos fokszam 1,87, sulyozva 29,62. A leghosszabb ut (az al-dunai jaratok miatt)
11, az atlagos elérési ut 2,43.

68. abra: Az allamilag tAmogatott vallalatok 1901-1914 koz6tti jaratainak haldzata

Pafras Alexandria Portsaid Jatfa Zara Lussinfpiccolo Crkvenica Pago
Piraeus Beirut
o y Brazza Anci
S{ra | . néona
yr Smyrna Rodosz Zengg
Szaloniki Ciprus Lussin‘grande ) Péla
Veglia
Konstaftinapoly o Novi
oo ) Obotti  Gragosa
Nyikalajev Bufgas
Véarna Cattaro LovPana
Velénce
Konstanca Szitilia
Sulina Galac Barctiona F@ Buécari
Maréeille e Metkovich
Lordon Rouen
Hall Trieszt
; Rottérdam
Algir 1
; Ig_ Koppénhaga Maita
LiveFpool Amszferdam Tuhisz
New Castle i Haniburg
Glasgow Léith La Plata Brazilia Tanger Bordeaux Anwerpen Valéhcia

Forras: 1898. évi IX. tc.; 1901. évi X. tc.; 1901. évi XI. tc.; 1901. évi VIL. tc.

A vilaghabort kitorése el6tt még aprilisban kotottek egy megallapodast mindhdrom allamilag
tdmogatott tarsasaggal. A szerzOdésekbe foglalt jaratok halozatat a 69. dbra mutatja. Ez az utolso
halézat mar tobb szempontboél is egy kiforrott elképzelés volt. Fiume, mint a magyar tengeri
kereskedelemben kdzponti szerepet betoltd kikotdvaros jelentdsége megkérddjelezhetetlen volt,
ugyanakkor 0sszekapcsolodott a Szaloniki—Syra—Piraeus vonal révén az Al-Duna forgalmaval
is. A honatyak torvénybe iktattak tovabba a Magyar Keleti Rt. Fiume—Ausztralia vonalat,
megerdsitették az Adria Rt. észak-afrikai Kanari-szigetekre tartd luxusturista tutjait és
megemelték az Adriai-tenger kisparthajozasi jaratait a ndvekvo fiumei és tengermelléki turizmus
miatt [Pelles—Zsigmond 2019]. Ebben a haldzatban 77 kikoto szerepelt 155 6sszekoto €llel. Az
atlagos fokszdma egy kikotonek 2,01 a stilyozott fokszdma 41,48 volt, azaz decentralizaltsag és
nagyfoku jaratszam és jaratsebesség jellemezte ezt az elképzelést. A leghosszabb ut két kikotod

kozott 17 megélld volt, am az atlagos elérési ut 4,91. A tervek névleg 1929-ig szoltak, tehat a
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torvényalkoto is 15 évvel szamoltak, ami ugyancsak a hosszutdva stratégiara utal. Sajnos a
habort alatt a magyar g6z6sok hadi célt felhasznalasa, Fiume 1918-as elszakadasa, a haboru

alatt és utan pedig a korona gyors inflalodasa ellehetetlenitették az allami cégek fennmaradasat
[Zsigmond 2011; Ordasi szerk. 2019].

69. abra: Az allamilag tamogatott vallalatok 1914. 4prilisaban kijel6lt (j menetrendjeinek

halézata
Sydney Vallegrande Buecari  Afe i
S —
uina Galac Brisbane Cirkvenica Zéra
Fremantle
Uj-Z&land Lagosta
Konst TazrMnia Lussin‘grande
onstanca e t G k.
’ Veglia Lussin‘piccolo Zefigg
~Vama  Haniburg Gelsa Metkovich
Burgas Cherso
Nyikolajev ) Patras Lovrana
Szaloniki Y2
) Piraeus Obotti Fi@'l e Pola
Konstantinapoly Canvr@ Bordeaux
Smyrna London Parto
Velénce Ragliza ) Ravénna
Alexandria Gravosa szicilia Chratazzo Trieszt
Portsaid Valona Marséille Rovigno Rowen
Rédosz Barcélona Tufisz 'g Moschenizze Pago AHWB\TDEH
Jaffa Ciftus Valéncia Algir _ Brazilia New<York
Beirut Tanger Tripelisz b LiveFpool Glasgow
Kanari-szigetek Berigazi  Rottérdam Lisszabon | 5 pjataANc0Na

Forras: 1914. évi XX tc.; 1914. évi XXI. tc.; 1914. évi XXIIL. tc.; 1914. évi XXIV. tc.

A szabadhajo6zasi vallalatok esetében (Oriente Rt., Phtogen Rt., Copaitich és Tarsa, Magyar-
Horvat Szabadhajozasi Rt., SS Indeficienter, SS Kostrena, Atlantica Rt.) napi szint
kimutatasunk van a g6zosok altal szallitott aruforgalom mértékérdl a legkiilonb6zobb kikotok
kozott. Az adatok kiilondsen gazdagok az 1907-es évtdl kezdddden. Ez ugyanakkor azt jelenti,
hogy 1893-1906 ko6zott csak elszorva vannak aruforgalmi adatok, mig a konkrét hajoforgalmi
statisztikdk rendelkezésre allnak. A halozatrajzolas igy megkdveteli, hogy az amugy aru
szempontjabol ,,stlytalan” jaratok is kapjanak valamilyen értéket, ezért a halozat alapjat képezo
matrixban a valos aruforgalmat ezredrészére csokkentettem, az ismeretlen forgalmu utakon
pedig 0,1-es értékeket irtam be mindenhova. Igy az itteni sulyok kis eltéréssel azt mutatjak, hogy
adott kikotok kozott hany ezer tonna aruforgalom bonyolodott le. Szemben a hajoforgalmi

halézatokkal, itt nem periddusokra bontott halézatokat vontam be az elemzésbe, hanem elébb a
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magyar tengerhajozasi vallalatok 1893-1914 kozotti halozatat (8. 4dbra) majd annak az
atlathatosag kedvéért 15000 tonnanadl nagyobb forgalomra redukalt valtozatat. Eldzetes
feltételezéslink lehetne a haldzatelméleti szakirodalom alapjan, hogy a szabadhaj6zasban
random hélozat jon 1étre, hiszen allami tAmogatés hijan a hajok elsd utjainal nincsenek bizonyos
kikotok feliilreprezentalva, azonban, mint latni fogjuk itt is érvényesiil a skalafiiggetlenség elve,
azaz lesznek a térben kiemelkedd és kevésbé fontos csomodpontok, és ez megmarad,
barmekkorara is redukaljuk a halozatot [Erdés — Rényi 1959].

Ennek az els6 hatalmas hélozatnak 275 csucsa és 834 éle van, az atlagos fokszam 3,03 ez
sulyozva 19,65 a leghosszabb ut 8, az atlagos elérés ut pedig 3,54. Az adatok tiikrében, ha
viszonyitunk a hajoforgalmi haldézatokhoz, akkor a szabadhajozasi vallalatok haldzata sokkal
decentralizaltabb, hiszen azokhoz mérten hatalmas elemszdm mellett is nagyon alacsony az
atlagos fokszam, és atlagosan egy kikotdé 19 ezer tonna aruforgalommal kapcsolddott a
rendszerbe, melyen beliil atlagosan 4 megalloval lehetett arut kiildeni A-bol B-be, de legrosszabb
esetben is 8 megalloval el lehetett érni a vilag egyik részérdl a masikba. Mivel a minden adatot
tartalmazo halozat szabad szemmel atlathatatlan, illetve az atlagos értékeket lefelé torzitjak a
forgalom nélkiili (0,1-es értékkel jelen levd) jaratok, ezért bemutatom a 15 ezer tonnanal
nagyobb forgalomra redukalt halozatot helyette (70. abra).

A redukalt halozat paraméterei a kovetkezok: csticsok szdma 60, ¢leké 73, atlagos fokszam
1,22, stlyozott fokszam 55,86, atlagos elérési Ut 2,13 €s a leghosszabb ut 4. Azaz a redukalt
halozat valoban a nagyobb forgalmat tudja megmutatni, raadasul ez méretében a hajoéforgalmi
haloézatokkal is 6sszemérhetd, és lathatdoan annél decentralizaltabb, amit magyaraz az, hogy itt a
vallalatoknak a versenytarsakkal kellett a profit reményében megkiizdeniiik, azaz a legjobb
fuvarokat kereste mindenki. Igaz ugyanakkor, hogy a magyar allam a hazai vallalatok
tamogatasa révén (az 1893. évi és 1907. évi szabadhajozési torvényekkel) némileg
monopolisztikussa probalta tenni ezt a piacot, ugyanakkor Fiume nem egyeduralkodoja ennek a
halozatnak, hanem alrégiokként megjelennek a Rotterdam, a Cardiff, a Tavol-Kelet, az Al-Duna
¢és Fekete-tenger kornyéki kikotok is. Ez utdbbi felismerés megerdsiti, hogy onszervezddo
modon a szabadhajozasi vallalatok forgalmaban is 1étrejottek bejaratott utvonalak. Ha az
adatokba mélyebben belenéziink, akkor tobb g6zds — vallalattol fiiggetleniil — is bejarta az al-
dunai és fekete-tengeri kikotok < holland és északnémet kikotdk < brit kikotok <> Fiume és
Trieszt vonalat. Ezeken keresztiil pedig altaldban ugyanazon arunemeket szallitottak, igy az al-
dunai és fekete-tengeri kikotok féleg faanyagot €s gabonat exportaltak és szenet vettek fel; a
holland és északnémet kikotok felvették a gabonat és a fadrut és kiilonféle feldolgozott cikkeket

exportaltak; a brit kikotokbol foleg kdszenet és kokszot vettek fel a magyar hajok, mig cukrot és
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lisztet adtak le, illetve sokszor Triesztbdl és Fiumébdl is szallitottak ipari termékeket a magyar

hajok visszauton a Fekete-tengerre [Pelles—Zsigmond 2019:88-90].

70. dbra: A 15 ezer tonndnal nagyobb fuvarti magyar szabadhajo6zasi jaratok halozata 1893—

1914 kozott
Montevideo NewtYork Java
_ ; Rarigoon
Duriston Karachi Calcutta PorfSaid Bassein
Antwerpen p ~
P Bormbay Velénce AKyab
Odéssza  Bfaila Marill Bérry Burnfisland
argerie Buends Aires Blyth
Coléimbo P
Pesrth Nyikolajev Barfgkok
Novordsszijszk Alexandria FI@'IE Newcastf@ on Tyne
WeSsex Hanfburg Philadelphia
- Grifmsby
AN | PortTallot Piségua
Bréma < Méthil
Brake y; Ferndndi
Baltimore ] ernandino
Poti Livérpool Karacsony-szigetek
Pioffibino Rottepdam Immifigham Lofdon
Sulina Khékson Constanca Hill Anguar Savdnnah Moulmein Bordeaux

Forras: MSE [1885-1913]; Atlantica iratok [2019]; Oriente iratok [2016]; MHSZRT iratok
[2018]; Indeficienter iratok [2017]; Copaitich iratok [2018]; Kostrena iratok [2018]; Photogen
iratok [2017].

Természetesen az arunemek vonatkozasanal azt is szem el6tt kell tartanunk, hogy egyes
szabadhajozasi vallalatok tulajdonosi kore kifejezetten érdekelt volt bizonyos arunemek
szallitisaban. Igy az Oriente Rt. nagymennyiségii nyers rizst hozott be a tavol-keleti térségbél a
fiumei Rizshantolo részére; a Photogen Rt. szinte csak kdolajat hozott Batumbol és az Egyesiilt
Allamokbél a fiumei K&olajfinomitd részére; a Copaitich és tarsa, ill. a Magyar-Horvat
Szabadhajozasi Rt. sok gabonat szallitott a Fekete-tengerrél Nyugat-Eurdpaba; az Atlantica Rt.
pedig tetemes mennyiségii fat vitt az Al-Duna kikotdibdl Eszak-Afrika és Nyugat-Eurépa
piacaira. Kiilonbségként a hajoéforgalmi haldzatokkal szemben észre kell venniink, hogy mig ott
a nyilak Fiumébdl indultak ki, itt Fiuméba tartanak, ez pedig ravilagit arra, hogy mig az allami
vonalak a magyarorszagi Fiumén keresztiil zajlo exportot voltak hivatottak elémozditani, ugy a

szabadhajozasi vallalatok altal féleg a hazai ipar €s tarsadalom szamara sziikséges nyersanyagok
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¢s gyarmataruk importja zajlott, illetve a vallalatok piaci alapt szallitmanyozéasa Europa és a
vilag f6bb kikotdin keresztiil.

A hajoforgalmi halozatok egyik nagy tanulsdga, hogy a kor dontéshozdi a gyakran
évtizedekre kotott szerzédések mentén egy hosszu tavh stratégia megvalositasan dolgoztak.
Hamar, mar az 1870-es évek kozepén felismerték, hogy a magyar tengeri kiilkereskedelmi
érdekek élesen szemben allnak Ausztria érdekeivel, és ennek fényében az allami cégek
hajoforgalmi menetrendjeit, halozatdt ugy moddositottak, hogy az egyre Fiume kdzpontubb
legyen, mikdzben a halozat mérete is ndvekedni tudjon, egyre tobb helyre kiildve magyar
hajokat. Az aruforgalmi haldzat tapasztalata, hogy nem az Erdés — Rényi [1959] altal leirt
random halo6 jott 1étre a térben, hanem megerdsitést nyert Barabasi skalafiiggetlen halozatokrol
alkotott elképzelése [Barabasi 2016 4:4]. Ha Krugman 0j gazdasagfoldrajzi elméletének egyik
sarokkovére gondolunk, az aruforgalmi hélozat is igazolja a névekvo skalahozadék 1étét hiszen
a magyar hajok is a kereskedelmi centrumokat latogattak siiriitbben jarataikkal [Krugman 1980;
Krugman 1991].54

A Fiume kiilkereskedelme kapcsan korabbiakban bemutatott vamtarifaosztalyok forgalmi
adatainak ismeretében vizsgaljuk meg, hogy a kikoté 12—12 legfontosabb behozatali és kiviteli
terméke szallitdisaban mekkora szerepet vallaltak a hazai hajozasi vallalatok. Egyes termékek
esetében mar 1896-t0l vannak adataink, azonban egységes, homogén statisztikdk a kikotd
aruforgalmarol csak 1903-t6l allnak rendelkezésre, mig a hajozasi vallalatok forgalmat
részletez6 iddsorok a fiumei statisztikai hivatal megalakulasaval [DAR. JU-5. Alt. 192-1902—
11-1-371] 1906-t6l jottek létre [Fiume forgalma 1906-1915]. Fiume tengeri aruforgalmanak
legfontosabb termékeit — a tarifajeliikkel egylitt — az alabbi 16. tablazat mutatja.

8 A ndvekvd skdlahozadék modellekbe illesztésével Paul Krugman magyarazni tudta azt, hogy miért alakulnak ki
1doér6l-idore gazdasagi centrumok és periféridk a vildgban (addig a mikrodkondmia altal preferalt csokkend
skalahozadék szerepelt a modellekben). Erre az elméletre utalva a novekvd skalahozadék ugy jelenik meg a
kereskedelmi halézatok kapcsan, hogy a jaratokkal stirtibben kitiintetett kikotdk nem csak a halézaton beliil, de a
valosagban is egyre inkdbb kereskedelmi kozpontta valtak.
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16. tablazat: A fiumei kikoté 12—12 legfontosabb import és export terméke

év 1903-1906 1907-1910 1911-1914
2 Kave 96 503 q 114757 q 143599 ¢
8 Narancs, citrom 579999 g 501345q 6369649
13 Nyers dohany 173733 ¢ 151741 ¢g 131956 g
19 Tengeri 3620246 q 203848 q 2065043 g
25 Hantolatlan rizs 3221305q 4422510q 4954471q
import 33 Olajos magvak 128 350 ¢ 813 188q 911473 ¢
48 Pilma és kokuszdidolaj 72498 g 146 185 g 68 033 g
53 Bor 1798671q 1478665q 1336675q
66 Koszén 4193983 q 10540808q 6366153 ¢q
88 Nyers pamut 270714 g 447032q 395776¢q
92 Nyers juta 505 087 g 583103q 608480¢
121 Nyers fémek 96243 q 184 876q 2371779
10 Nvers cukor 1451 187q 1742420q 4909825¢
11 Homeok és kristilycukor 3268742q 353279 q 4521351¢
12 Finomitott cukor 814 059 g 557192q 566228¢
13 Nvers dohany 173917 q 240532q 2374729
15 Buaza 833783 q 844949q 660042 ¢
export 17 Arpa 1794932 ¢q T88405q 4581649
19 Tengeri 1407339g 1328407q 143504409
21 Bab 678871q 13542707q 962738¢
24 Hantolt rizs 348 064 q 481368q 661795¢q
26 Liszt 4550593 q 2533381q 2425733 ¢q
62 Donga 2078739¢ 882463 q 639369¢q
64 Fiirészelt faaruk 7101600g 7630427q 80081649

Forras: MSE [1903-1912] és Fiume forgalma [1913-1914] alapjan sajat szerkesztés

A tablazatbol lathatjuk, hogy az importban €s exportban is ¢éles kiilonbségek voltak a
legfontosabb termékek volumenében. Tételesen vizsgalva 1903—-1914 kozott 354 859 q kavét, 1
808 308 q narancsot és citromot, 457 450 q nyers dohanyt, 5 889 137 q kukoricat, 12 598 286 q
hantolatlan rizst, 1 853 011 g olajos magvat, 286 716 q palma és kokuszolajat, 4 614 011 q bort,
21 300 944 q koszenet, 1 113 522 g nyers pamutot, 1 696 670 q nyers jutat és 518 296 g nyers
fémet hoztak be Fiuméba. Ezzel egyidoben 8 103 432 g nyers cukrot, 11 343 089 q homok és
kristalycukrot, 1 937 479 q finomitott cukrot, 651 921 q nyers dohanyt, 2 338 774 q buzat,
3041501 q arpat, 4186 186 q kukoricat, 3 184 336 q babot, 1491227 q hantolt rizst,
9 509 707 q lisztet, 3 600 571 q dongat és 22 740 191 q flrészelt faarut vittek ki. Nézziik meg,
hogy a négyéves atlagok alapjan a magyar hajozasi trsasagok aggregalt forgalma mekkora

részesedést tett ki Fiume imént részletezett aruinak tengeri forgalmabol (16. tablazat).

-192 -



17. tablazat: A magyar kereskedelmi flotta részesedése a fiumei kikoté 12-12 legfontosabb

import és export termékének szallitasabol

év 1903-1906 1907-1910 1911-1914
2 Kaveé 41.56% 41.65% 83.74%
8 Narancs, citrom 82.59% 96.61% T77.97%
13 Nvers dohany 6.53% 6.81% 6.23%
19 Tengeri 4.28% 4.00% 6.95%
25 Hantolatlan rizs 11.56% 31.24% 47.32%
; 33 Olajos magvak 2.11% 7.42% 1.41%
mmport . . . .. . N . :
48 Palma és kokuszdioolaj 29.75% 53.58% 67.23%
53 Bor 47.19% 58.63% 62.32%
66 Koszén 30.77% 45 97% 68 18%
88 Nvers pamut 3.72% 0.88% 7.27%
92 Nvers juta 0.41% 0.48% 1.81%
121 Nyers féemek 3.81% 1,48% 2.49%
10 Nyers cukor 20.17% 19.54% 37.24%
11 Homok és kristalycukor 14 40% 16,04% 24 56%
12 Finomitott cukor 24 95% 35.93% 31.47%
13 Nvers dohany 87.66% 77.32% 81.63%
15 Buza 51.77% 63.69% 73.86%
export 17 Arpa 76.97% 01,78% 921.83%
19 Tengeri 73.89% 87.72% 84.98%
21 Bab 81.41% 54.29% 68.59%
24 Haintolt rizs 41.96% 47 98% 46.92%
26 Liszt 77.75% 84.76% 91.07%
62 Donga 44 52% 45 17% 52.30%
64 Fiirészelt faaruk 49 17% 46,70% 35.08%

Forras: MSE [1903-1912] és Fiume forgalma [1913-1914] alapjan sajat szerkesztés

Az eldbbi felsorolas alapjan azt mondhatjuk, hogy a magyar hajok hoztak be 1903-1914
kozott a kavé 55,65%-4t, a narancs €s citrom 85,72%-4t, a nyers dohdny 6,53%-4t, a kukorica
5,08%-at, a hantolatlan rizs 30,04%-at, az olajos magvak 5,65%-at, a palma és kokuszolaj
50,19%-4t, a bor 56,05%-at, a kdszén 48,31%-4t, a nyers pamut 3,96%-at, a nyers juta 0,9%-at
¢és a nyers fémek 4,26%-at. Kivitelben, a magyar hajok exportaltak a nyers cukor 25,65%-at, a
homok ¢és kristalycukor 18,33%-at, a finomitott cukor 30,78%-at, a nyers dohany 82,2%-at, a
buza 63,1%-at, az arpa 87,19%-4t, a kukorica 82,2%-4at, a bab 68,1%-at a hantolt rizs 45,62%-
at, a liszt 84,53%-4t, a donga 47,33%-4t és a flirészelt faaruk 43,65%-4t.

A kovetkezOkben tételesen megvizsgalom, hogy egyes import és export termékek esetében a
flumei Osszes forgalomnak mekkora héanyadat szallitottdk a magyar vallalatok. Az
Osszehasonlitast ugyanakkor bonyolitja, hogy a tarsasdgok nem egyazon idészak alatt mitkodtek,
hanem kisebb-nagyobb atfedésekkel, illetve a konkrét vallalati adatok csak 1906—1914 kozott

allnak rendelkezésre. El6sor vegylik az importot. A kavé importjaban az Adria Rt. volt a
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legjelentdsebb szallitd, hisz a kavét foleg az észak-afrikai térségbdl és Dél-Amerika kikotdibol
ez a tarsasag tudta koltséghatékonyan szallitani elsésorban a Fiumei Kavéporkolde vallalat
részére, masodsorban pedig az orszag belso teriileteire valod tovabbitasra. A kikotobe érkezett
kavé mennyiségét az is mutatja, hogy 1896-ban kiilon a kavétarhaz épiilt a Ferencz Szalvator
rakpart és a Rudolf molo sarkanal [DAR. TH. 139-1896-XXXIV-3896]. Az Adria Rt. éves
atlagos kavé behozatalanak ardnya a fiumei importhoz képest 64%, a Magyar-Horvat Rt-¢ 15%
volt. Evenkénti forgalmukat mutatja a 22. melléklet. A narancs és citrom behozatalnak majdnem
egészEt hazai vallalatok bonyolitottak le: Adria Rt. 85%, M-H Rt. 0,6%, SS Indeficienter 0,6%,
SS Kostrena 0,6% (23. melléklet). Ide kell tovabba szamitanunk a Griinhut és tarsa vallalatot is,
akiknek a pontos déligyiimdlcsbehozatalat nem ismerjiik, de valoszintsithetjiik, hogy 0k
helyettesitették az Adria Rt. korabbi fuvarjait 1911-t6] kezdédéen. A hantolatlan rizs kapcsan a
honi vallalatok szallitdsanak aranya a kovetkezOképp alakult: Magyar Keleti Rt. 21%, Oriente
Rt. 14%, Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. 15% és Atlantica Rt. 9%. Lathatjuk, hogy ezt a
terméket, mivel fdleg Délkelet-Azsiabol hoztak be, elsGsorban az erre kozlekedd allami cég, a
Magyar Keleti Rt. és a szabadhajozési vallalatok kozvetitették, utobbiak kifejezetten azért, mert
igy allami fuvardij tdmogatast szerezhettek (24. melléklet). Magas volt a hazai vallalatok
importja a palma- és kokuszolajban. Itt az Adria Rt. a fiumei behozatal 80%-at szallitotta, mig a
Magyar Keleti Rt. 4%-ot, az Atlantica pedig 7%-ot (25. melléklet).

A bor importja Fiuméban kiilondsen fontos volt. Ez szazalékosan azt jelentette, hogy az
0sszes filumei borbehozatalnak 19061914 kozott atlagosan 54%-at a partmenti Magyar-Horvat
Tengeri GOzhajozasi Rt. hajoin importaltak, illetve 1912-t6l atlagos évi 8%-0s forgalommal
megjelent a Mariska is (26. melléklet). A készén behozatalanak fontossagat, mely az adott
korban a gdzhajok és gézmozdonyok fiitbanyagat is jelentette nem kell kiilon ecsetelni. Ennek
behozatalaban szamos magyar tarsasag vette ki részét, igy az Adria Rt. 10%, a Magyar-Horvat
Rt. 3%, a Magyar Keleti Rt. 10%, az Atlantica Rt. 20%, az Oriente Rt. 2,5%, a Copaitich 4%, a
Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. 15%, az SS Indeficienter 4% ¢és az SS Kostrena 6% koriili
értékekkel (27. melléklet). Az import esetében emlitésre méltdé még a kukorica behozatal,
melyrdl csak nagyon szort adataink vannak. Ezek alapjan a Copaitich és Tarsai vallalat 1898—
99-ben a fiumei import 100%-at hozta be; a Magyar Keleti Rt. az 1913-as forgalom 7%-at.

Export oldalon az alabbiakat figyelhetjik meg. A cukortermékek kozott haromféle
osztalyozassal talalkozhattunk: nyers-, finomitott- valamint homok- és kristalycukor. E termékek
esetében a kovetkezok szerint alakult az export. Nyers cukor: Adria Rt. 54%, M-H Rt. 2%.
Finomitott cukor: Adria Rt. 22%, M-H Rt. 8%. Homok- és kristalycukor: Adria Rt. 18%, M-H
Rt. 1%, Magyar Keleti Rt. 4%, Oriente Rt. 4%, Copaitich és Tarsai 6%, Magyar-Horvat
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Szabadhajozasi Rt. 10% és SS Kostrena 3% (28., 29. és 30. mellékletek). Jelentds volt a
nyersdohanyban jatszott szerepe az Adrianak (70%) és a Magyar-Horvat Rt-nek (11%) (31.
melléklet). Gabonafélék koziil az elszallitott arpanak (mely vélhetden sorfézési célokat szolgalt)
csaknem egészét a honi tarsasagok fuvaroztak: Adria 70%, M-H Rt. 28%, Atlantica 1,8% tehat
Osszesen 99,8% atlagosan (32. melléklet). Ezzel szemben a biizdnak 67%-4t a Magyar-Horvat
Rt. és a tengerinek szintén 67%-at ugyanezen tarsasag szallitotta (33. melléklet). A bab esetében
az Adria Rt. 50%-at, a Magyar-Horvat Rt. 13%-at képviselte a kivitelnek (34. melléklet). Hantolt
rizs esetében, ahogy zommel a szabadhajozasi vallalatok képviselték az importot ugy képviselték
az allami cégek az exportot: Adria Rt. 22%, Magyar-Horvat Rt. 31% (35. melléklet).

A liszt exportja kapcsan lattuk, hogy ennek a terméknek a kivitele indukalta az Adria Rt.
megalapitasat és részben Fiume modernizalasat is. 1906—1914 kozott a fiumei lisztkivitelnek
azonban csupan 25%-at szallitotta el az Adria Rt., 5%-at az Atlantica Rt. és 62%-at a Magyar-
Horvat Rt (36. melléklet). Ezen csokkenés okait Gunst [1987] abban ismerte fel, hogy ekkorra
egyes europai és tengerentili orszagok véddvamokkal sajat malomiparukat kezdték védeni,
masrészt az amerikai lisztmindség az 1890-es évekre elérte a magyart, ami 6riasi volumenével
az angliai szabadpiacrdl kiszoritotta a magyar lisztet. A fadruk kapcsan a fiumei kivitel
legfontosabb termékei kozott két termék szerepelt, a donga és a flirészelt fadru. E16bbi esetében
(37. melléklet) atlagosan 40%-ot a Magyar-Horvat Rt. 3%-ot birt; mig utobbinal az Adria Rt.
35%, a Magyar-Horvat Rt. 2%, a Magyar Keleti Rt. 0,1%, az Oriente Rt. 4%, az Indeficienter
2%, a Kostrena pedig szinté 2% koriili értékekkel volt jelen (38. melléklet). Osszességében tehat
a magyar hajozasi vallalatok jelentds szerepet vallaltak Fiume legfontosabb kiilkereskedelmi

termékeinek szallitasaban.

8.4. A magyar kereskedelmi tengerészet multiplikator hatdsai

8.4.1. Fiume turizmusa, és a vendéglatas mindennapjai

Fiuméban a masodlagos és toredékes forrasaink szerint nagyon virulens turisztikai €let zajlott
a dualizmus idején. A varosban épiilt szallodak, a kiilonféle helyi és kornyékbeli utazasokat
kinaloé prospektusok [Guida di Fiume], a hajozasi tarsasagok személyforgalma €s a varosban
miikodott kiilonféle turisztikai klubok mind erre engednek kdvetkeztetni. A pontos szdmokat

kérdését arnyalja, hogy a korabeli fiumei szalloddk konyvei, melyek tartalmaztak a konkrét
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vendégforgalmat az elmult szdz év alatt nyomtalanul elvesztek.®® Az egyediili szallodai
vendégforgalmat bemutatdé kiadvany egy fiumei statisztikakat kozl6 fiizet volt, mely szdl a
vendégéjszakak szamarol is az 18911899 kozotti id6tavon [Fiumei statisztika 1901].6°

Mar magénak a fiumei vasut kiépiilésének volt egy olyan multiplikdtor hatasa, mely a
turizmus vizsgalatanal is dontd jelentdségli. A mai fogalmaink szerinti Abbdzia a maga
palotaival a Déli Vasuttarsasag révén épiilt ki.%’ gy a jovobeli kutatdsokra vald tekintettel a
fiumei vasut atadasatol kezdve feltételezniink kell a fiumei turistaforgalomrol azt is, hogy ennek
egy része minden bizonnyal Abbazia felé is tovabbutazott. Ugyanitt kell arra is utalnunk, hogy
egyes fiumei levéltari forrasok utalasokat tesznek arra, hogy ,,a nyari hdség el6l” a fiumei
vasutvonalon sokan utaznak szabadsaguk ideje alatt a mai szlovéniai hegyvidékekre, igy a vasut
egy oda-vissza iranyulo turistaforgalom eldtte nyitotta meg az utat [DAR. JU-5. 191-1894-685].
A turistak informalaséra és résziikre programok kinélatara tobb helyi szervezddés is sziiletett.
Ezek kozott talan a legnagyobb lefedettséggel a Magyar Turista Egylet Fiumei Szekcidja birt
[DAR. JU-5 328-1902-1476], de volt a helyi vadaszoknak is sajat egyesiilete, illetve a helyi
viszonyokra valé tekintettel a Csonakegyletet és mas sportegyesiileteket is ide sorolhatunk [Fried
2001:133].

Fiuméban, 1890-1914 kozott 16 hotel miikodott, a szomszédos SuSakon —mely Horvatorszag
része volt — pedig tovabbi 5 helyen széllhattak meg a vendégek. A fiumei szalloddk egyméshoz
kozel harom csoportban helyezkedtek el. A vastatallomas kornyékén épiilt meg a Hotel Deak, a
Hotel Bristol, a Hotel Hungaria, a Hotel della Ville és a Hotel Imperial; a tengerparti moloknal
a Grand Hotel Europa, a Hotel Adria, a Hotel Lloyd és a Hotel Quarnero; a torténelmi
belvarosban pedig az Albergo Popolare, a Hotel alla Citta di Milano, a Hotel alla Citta di Fiume,
a Hotel alla Marina Mercantile, a Hotel Bonavia és a Hotel Royal. Ezen szallodédkon feliil még
allt az egykori Via Industrian a Kivandorlohdz, vagy Kivandorloszéalloda, mely a Fiume—New
York viszonylatban kivandorlé magyaroknak adott ideiglenes menedéket a kéthetenkénti hajok
induldsanak kivarasara [Zic 2017]. Berendezéseket tekintve a szalloddk nagyjabol ugyanazt a

mindséget nyujtottak, mely egyben a legmodernebb elvarasoknak is megfelelt: elektromos

85 Ezt 2019. oktoberében Fiuméban, személyes kutatbutam sordn a véros két jeles helytorténésze Thedoro de
Canziani és Igor Zic is megerdsitette.

% Ez a kiadvany a Fiumei kényvtarnak csak az 1900. és 1901. éveib6l van meg. A széllodai adathiany nem csak
Fiumét de Abbaziat is érinti Kos [2018] dolgozata, mely Abbazia szallodairdl szl is csak a kinalati oldalt mutatja
be a szallodai féréhelyek révén, melybdl arra kovetkeztethetiink, hogy a tényleges forgalomrol ott sem maradt fenn
adat.

67 A legenda szerint amikor a vasuttarsasag egyik vezetdje, Friedrich Schiiller megszemlélte a Laibach—Fiume
vasutvonal tervezett nyomvonalat az Isztriai-félsziget babérerdei és a Quaernoroi-obol azarkék tengerének lattan
elhatdrozta, hogy az apatsagarol Abbazianak hivott telepiilésen felépiti a Monarchia Riviérajat.
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vilagitas, néhol lift, kényelmes, komfortos szobak, €s tobbnyire sajat éttermeik és kavézoik is
voltak, melyekben a magyar a német €s a francia konyha szerint készitettek ételeket és elérhetové
tették a helyi borokat és a kdbanyai polgari sort is itallapjaikon [Guida di Fiume 1910]. A
szalloddkban megszallt vendégekrdl egyetlen statisztikai kimutatasunk van: 71. dbra. Annak
ellenére, hogy ez a csak toredékes, novekedést mutatott az 1890-es évtized fiumei szallodai

vendégforgalma [v6. Misoczki 2007].

71. 4dbra: A fiumei szallodakban eltoltott vendégéjszakak szama 18911899 kozott
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Forras: Fiumei statisztika [1901:129].

Ha 6sszegezni akarjuk a turisztikai célu infrastruktarafejlesztéseket, akkor latnunk kell, hogy
a dualizmuskori Fiuméban minden feltétel adott volt a helyi és az atmend turizmus fejlodésére.
Megépiilt a vastitvonal Budapest és Bécs iranyaba, 1étrejott egy modern kikotd, megépiilt csak
Fiuméban 16 szalloda, létrejottek partmenti turistautakat kinadldé gbézhajozéasi vallalatok és
alakultak helyi turista egyletek is a pihenni és tidiilni vagyok igényeinek kielégitésére.

Sok szempontb6l megkézelithetjiik, mi vonzotta a kor utazojat Fiuméba. Epitészetet tekintve
0tvozOdott itt a Budapest és Bécs mintajara épitett klasszicista stilust tengerpart, a torténelmi
belvaros olaszos, sziik utcaival és a hegyek eldterében allo monumentalis reneszansz stilusu
Kormanyzo6i Palotaval, és elokeldségek villaival. Ugyanakkor nem is feltétlen a varosi épiiletek
voltak, hanem a modernnek szamité gyarak és ezek kornyezete hatott az ide utazora. A
Kdolajfinomité és a Torpedogyar féleg az uralkodoi és nemzetkdzi kormanyzati vendégek
kedvelt latvanyossaga volt, de természetesen nem feledkezhetiink meg az igazi ,,magyar tenger”

mitikus vonzasardl sem, mely szintén csabitotta az utazokat Magyarorszag belsd teriileteirdl.
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Gondolhatunk itt Kosztolanyi Dezsd sajat ¢lményire is, melyeket az Esti Kornél ciklusaban
orokitett meg 1901-ben. Az ir6 elénk tarja mit jelentett a soknemzetiségli de valahol mégis
magyar varos egy ,,hazulrdl” érkezonek.

A véros turisztikai vonzerejének novelésére Fiume Varosa 1910-t61 kezdédden évkonyvként
mindig kiadta a Guida di Fiume turistakalauzt. Hasonloan mas magyarorszagi kalauzokhoz, ezek
is tobb nyelven, széles kozonséget célozva gyljtottek 0ssze hasznos tudnivaldkat a varosrol, a
helyi arakrol, éttermekrdl, szallodakrol, gyarakrol, szuvenirekrdl stb. A kovetkezdkben igy ezek
alapjan kivanom bemutatni mit gondoltak a flumeiek a varos korabeli vonzerejérol.

A kiadvanyokban a legfontosabb helyet a kultara, azon beliil is a szinhazak kaptak. Fiuméban
harom szinhazat mutatnak be, ezek koziil a legrégebbi a Fellner és Hellmer épitésziroda altal
tervezett Urményi téri Verdi Szinhaz volt.®® A masodik volt a Teatro Fenice a Via Ciottan, a
harmadik pedig a Teatro Thalia a fiumei kdlvariara vezetd titon. Mindharom szinh4dzban hasonld
repertoar volt jelen a miifajok tekintetében, azaz operak, operettek, olasz vigjatékok és balett. Az
arak tekintetében ugyanakkor éles eltéréseket figyelhetiink meg. A Verdiben a tavaszi évadban
80 fillér és 3 Korona, az 6szi évadban 40 fillér és 1,6 Korona kdzott mozogtak az arak. A Teatro
Fenice és Teatro Thalia pedig 40 fillér és 1 Korona kozott kinalt til6helyeket a néz6téren [Guida
di Fiume 1910; 1911].

A kiadvany a mar emlitett levéltari utalast megerésitve nem csak Fiume és sziikebb kornyéke
(Abbazia, Lovran) latnivaloit €s szallodait tartalmazza, hanem hirdetéseket a Monarchia belsd
teriileteire nézve is. Mivel a kalauz {6 nyelve az olasz, igy feltételezhetjiik, hogy nem csak a
Monarchidb6l Fiuméba érkezd, hanem az Olaszorszdg felél Fiuméba és igy tovabb a
Monarchidba utaz6 kozonségnek is szolt. Ennek megfeleléen példaul értesiilhetiink arrdl, hogy
milyen dijszabas mellett utazhatunk vastton Fiumébdl a birodalom belsé teriiletei felé. A vasuti
személyszallitds kiilonbséget tett személy- és gyorsvonatok kozott. Fiume kiindulassal
Abbaziaba vonatozhatott a korabeli utazo 40 fillér és 1,6 Korona koz6tti aron, Laibachba 4,70 K
¢s 12,40 K aron, Grazba 15,40-41,00 Koronéért, Budapestre pedig 24,70-65,70 Koronaért.%°

Fiume f6ldrajzi elhelyezkedésébdl adodoan egyik kiemelt turisztikai terméke a kiilonféle vizi

e r

utazasi lehetdségekben rejlett. A varos kikotdjét folyamatosan latogattdk a legkiilonbozobb

88 Ugyanez az épitésziroda tervezte tobbek kozott a budapesti Vigszinhazat és szembetiind a hasonlosag kiviil és
beliil is, ha felkeressiik a két intézményt.

89 Ezen 4rakat, ha atszamitjuk mai forint drfolyamra, akkor lathatjuk, hogy a korabeli vasuti kozlekedés a mai korban
arepiilésnek feleltetheté meg leginkabb, hiszen az akkor még modernnek szamitd vonatok, a frissen épiilt allomasok
épiileteiben az utazd ugy érezhette magat, mint napjainkban a repiil6kon, repiilétereken, ez szamitott a kozosségi
kozlekedés csticsanak. fgy mai arfolyamra forditva a Fiume — Abbézia utazas 1 800—7 200 forintba keriilne, mig a
Fiume — Budapest utazas 111 150-295 650 forintba.
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orszagokbol érkezd gdzosok ¢€s vitorlasok, melyek tobbnyire aruszallitassal foglalkoztak,
ugyanakkor ezek egy része kismértékli személyszallitast is végzett.

A fiumei tengeri személyszallitds dontd tobbségét a kisparthajozasi vallalatok bonyolitottak
le. Ezek kozott legfontosabb a Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. volt. Tudjuk, hogy a
tarsasag kifejezetten turistak szallitasara szakosodott szalon g6zosokkel is jarta Gitvonalait, illetve
szamos levéltari forras szol arrdl, hogy iskolds osztalyok kirandultak rajtuk, vagy éppen
szovetséges orszagok el6keldségeinek mutattak be az Adriai-tengert altaluk [DAR. TH. 8-1908—
IV-263]. A tarsasag 0sszegzett személyforgalmat az alabbi 72. abra szemlélteti. Lathatjuk, hogy
a tarsasag hatalmas volumenben szallitott utasokat évente szinte téretlen ndvekedés mellett. Az
érintett kikotok kapcsan egyébként atlagosan 91,49%-ban megegyezett a Fiumébdl elutazott,
majd oda visszaérkez6 utasok szama, tehat valoszintsithetjiik, hogy a forgalom nagyobb része

turisztikai célu utazas volt.

72. dbra: A Magyar-Horvat Rt. személyforgalma Fiumébdl az alabbi kik6tokbe és vissza,

valamint a kozbeeso kikotok kozott 1892—1911 kozott
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Forras: MSE [1892-1911] alapjan sajat szerkesztés.

Vizsgaljuk meg a hdrom legnagyobb utasforgalommal bir6 Gtvonalat a konkrét forgalom és
az arak tekintetében is. A Fiume — Abbdzia — Lovran — Fiume vonal volt a szamok alapjan a
legkedveltebb. Itt 1892-1911 koz6tt 6,7 millid utas kozlekedett a tarsasag gbzosein. Az odaut
0,8 K volt, mig a menettérti jegy 1,2 Koronaba kertilt. A szegények tidiildjeként is szamontartott
Cirkvenica iranyéaba 1 millio utast szallitott a véllalat, itt a jegyek 1,2—2 Korona k6zott mozogtak.

Cattaroba 15,92—-76,38 Koronas aron 462 ezren utaztak. Az arak tekintetében igy rovid tavon a
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hajozas olcsobb volt, mint a vasuti kozlekedé€s, azonban elébbi koltsége gyorsabban emelkedett
a tavolsag novekedésével, mint a vasaté [Guida di Fiume 1910:55].

A kisparthajozasban versenytarsa volt a Magyar-Horvat Rt-nek a zenggi Horvat
Tengerhajozasi Rt., az Osztrdk—Horvat Tengerhajozasi Rt. és néhany olasz tarsasag
elhanyagolhaté mértékii személyforgalommal. A Horvat Rt. két jarattal volt jelen a magyar
kikotében a Fiume-Volosca—Abbazia—Lovrana és vissza, valamint a Fiume—Portoré—
Cirkvenica—Selce—Novi—Zengg ¢és vissza vonalakkal. Ezeken atlagosan évente 50 ezer fot
utaztatott 40—60 filléres jegyarak mellett. Az Osztrak-Horvat tarsasag egy vonallal a Fiume—
Abbazia—Lussin—Arbe és vissza jarattal volt jelen, melyen évente atlagosan 40 ezer f6 utazott
1,2-7,8 Koronas arak mellett [Fiume forgalma 1913:22].
g6z06s0n volt koriilbeliil egy tucatnyi hely azoknak, akik tavoli foldrészekre szerettek volna
borsos aron utazni, de egyes tarsasagok kifejezetten a turistaforgalomnak szant luxus
szalonjaratokat is fenntartottak. Ilyen volt az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt. is, mely
a szdzadfordul6tol kezdve fejlesztette személyszallitd kapacitasait, melynek eredményeképpen
az 1910-es években mar olyan hajéi is kozlekedtek, melyeken a turistdk Fiumébdl a Kanari-
szigetekig és vissza is utazhattak. Ezeken a hajokon a forrasok tanusaga szerint hiitott tokaji
borokat, Pick szalamit szolgaltak fel az utazoknak, illete mozifilmeket is vetitettek nekik [DAR.
TH. 412-1907-XVI111-1768]. Az Adria Rt. jaratain a Fiumébdl és Fiuméba utazok szama
atlagosan 500-500 f6 koriil mozgott évente, mig a koztes kikotok kozotti forgalom atlagosan
25 000 ot tett ki [MSE 1899—1913]. Hasonléan az Adriahoz a Cunard Steamship Company is
szallitott turistakat a hosszlijarati hajozasban. Ez a cég feliigyelte a Fiume — New York kozotti
kivandorlast és a kivandorlo6 hajokon sokszor az emigransok mellett turistak is utaztak; 6k 1904—

1914 kozott dsszesen 36 978-an voltak [MSE 1904-1913].

8.4.2. A kivandorlas fiumei oldala

A nagy magyarorszagi kivandorlas nem volt példanélkiili a maga koraban. Az Eur6pabdl valo,
foleg Eszak-Amerika iranyaba zajlo migracié végigkisérte az egész 19. szézadot. 1815-1914
kozott ennek az eurdpai emigracionak volt egy térbeli eltoloddsa is, mely magaval hozta a
technologiai fejlodéssel kardltve a hajozas és a kivandorlasi ipar fejlodését is. A szazad elején, a
napodleoni haborukat kovetden foleg az ir teriiletekrél vandoroltak ki az emberek, majd az 1870-
es években mar féleg a német teriiletek voltak a f6 kibocsatok. Az 1890-es évek végére mar

Ko6zép-Europa, azaz Ausztria-Magyarorszag lakoi adtak a kivandorlas zomét [Dubrovi¢ 2008].
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A folyamatokat segitette, hogy ez az iddszak a gOzhajozéas elterjedésének ¢és a gdzgép
hatasfokanak folyamatos javuldsaval egyszerre zajlott, igy a ndvekvO emberaradatot egyre
modernebb, nagyobb és gyorsabb hajok tudtak szallitani. Kezdetben, a migracié térbelisége miatt
éppen ezért a brit hajozasi vallalatok megalakuldsat és miikodését segitette eld a kivandorlas (pl.
a késobbi Cunard vallalat), majd pedig, amikor a német kikotovarosok, mint Bréma, vagy
Hamburg lettek a f6bb csomodpontok, akkor az itteni vallalatok tudtak fejlédni (pl. a Hamburg-
American Line vagy a Norddeutscher Lloyd). Utobbi varosok azért is nevezetesek, mert itt nem
csak a hajozas, de a kivandorlési ipar is jelentds méreteket 0ltott. Albert Ballin Hamburgban,
Friedrich Missler pedig Brémaban hozott 1étre olyan kivandorloszallodakat, szallitasi cégeket és
kivandorlasi iigynokségeket, melyek a kivandorlok csdbitasatol a kikotobe érkezésén 4t az
Amerikaba érkezésig segitette a migransokat, és hasznot huzott beldliik [Dubrovi¢ 2008].
Késobb az 1890-es évekre az 0 ligynokségeik gyliriztek be a Monarchia teriileteire is, és ezen
munkanak volt koszonhetd az, hogy oly sok hazankfia indult el igéreteik nyoman az Uj Vilag
iranyaba [DAR. JU-5. Alt. 198-1895-986]. Féadatokban ez azt jelentette, hogy Ausztria-
Magyarorszag teriiletérdl ebben a szaz évben (1815-1914) 3 000 000 ember vandorolt ki Eszak-
Amerikaba, 420 000 f6 Dél-Amerikaba, 4 000 f6 Ausztraliaba, 1 800 f6 Afrikaba és 110 6
Azsiaba [Dubrovi¢ 2008].

Magyarorszagon a kivandorlas Fiumén keresztiil zajlott le és az Adria Rt-n keresztiil a Cunard
Steamship Company lett az a vallalat, amely a kivadndorlokat szallitotta. Fontos azonban
megjegyezniink, hogy a kozhiedelemmel ellentétben a Monarchidbdl nem a magyar nemzet
tagjai vandoroltak ki a legnagyobb aranyban. Ausztria-Magyarorszag legszegényebb vidékei
voltak a f6 kibocsatok igy fdleg a szlav ajkuak altal lakott teriiletek. Az 1901-1910 kozotti
iddszakban 2 145 977 6 vandorolt ki, melynek 61%-a volt a szlav nemzetiségii (lengyel, ruszin,
horvat, szerb, szlovén, bosnyak), 15%-a magyar, 11%-a német, 7%-a zsid6, 4%-a roméan és 2%
egyéb [MSE 1904-1913].

Az 1890-1914 kozotti nagy magyarorszagi kivandorldas nem spontan, alulrdl szervez6dd
folyamat volt. Ezekben az években tobb kivandorlési ligyndkség is miikodott Magyarorszagon,
melyek tigynokeiken keresztiil folyamatosan gydzkodték a lakossagot, €s az egyszert falusi
emberekkel elhitették, hogy Amerikéban aranyélet var mindenkire, persze csak akkor, ha az ¢
tigynokségének szolgaltatasait valasztja. Ilyen volt tobbek kozott a parizsi ,,Compagnie Generale
Transatlantique” és a zagrabi ,,Masek 1 drug”, valamint a mar emlitett brémai Friedrich Missler
tigynoksége. Az utobbi iizletember a ,,Hogyan jussunk el Bréméba személyes okmanyok

nélkiil?” ciml prospektusairdl hiresiilt el, melyek hatdsara tomegesen érkeztek kivandorlok az

-201-



észak-német varosba, ahol Missler szallodaiban laktak, és az ¢ hajoin vandoroltak ki [DAR. JU—
5. Alt. 289-1903-V-43].

A magyar hatdsadgok érezve az ligyndkségek hatasat el6bb tiltani probaltak a kivandorlast,
majd amikor ez hasztalannak bizonyult elkezdték allami feliigyelet ald vonni a folyamatot,
amennyire csak lehetett [Puskas 1982:130-136]. Ez a gyakorlatban azt jelentette, hogy az 6nalld
hazai kikotének Fiuménak megndtt a szerepe. Mivel az 01j térvényi szabalyozas eldirta, hogy a
magyar honpolgarok magyar kik6ton keresztiil utazzanak — hogy az allam szeme el6tt legyenek
— ezért a kormanyzat a kivandorlast célzottan Fiume fel¢ terelte [Palvolgyi 2010]. Ezzel
egyidoben Ossoinack Lajos helyi vallalkozo kozbenjarasara az Adria Magyar Kiralyi
Tengerhajozasi Rt. is megbizast kapott a kivandorlok New Yorkba szallitasara [Samani 1975].
Azonban ezen allami elképzelések és intézkedések két nem vart problémat okoztak. Az elsé az
volt, hogy amikor a rengeteg kivandorlé megérkezett Fiuméba nagyon hamar kideriilt, hogy nem
tudnak hol megszallni, mert a véros szallodai vagy megfizethetetlenek szdmukra, vagy mar
megteltek; a varos élelmiszerelladtdsa pedig egyszerlien nem birta el ezt a hirtelen tdmadt
hatalmas keresletet [DAR. TH. 571-1904-1-3826]. A masodik kérdéssel az Adria Rt. talalta
szemben magat, ugyanis igaz, hogy a tarsasagnak volt személyforgalma, azonban ez csak elsé
osztalyu luxus wutazdsnak is mindsiilé6 személyszallitist jelentett és nem a sokszor
harmadosztalyt utasok nagy tomegének Amerikaba transzportalasat.

Az elsd probléma megoldasara Tisza Istvantol szdrmazott az az Otlet, hogy Fiuméban is
épiljon fel egy olyan kivandorldszalloda, vagy Kivandorlohdz, mint, amilyet a német
vallalkozok hoztak 1étre Hamburgban és Brémaban [DAR. TH. 571-1904-1-3826]. A kérdést
egy allami és vallalati képvisel6kbdl all6 bizottsag ezutan alaposan kdriiljarta, majd elhataroztak,
hogy a fiumei ipari uton, a Kdolajfinomitoval és Rizshantoloval szemben a vilagitotorony mellett
az allam felolti a teriiletet és megépiti a Kivandorlohazat, addig pedig ideiglenes elhelyezést
keresnek az emigransoknak [DAR. TH. 571-1904-1-3826]. Ennek értelmében 1904-ben el6szor
a Baross kikotot jelolték ki szallasnak, ahova a nagy kivandorlokat szallitdo g6zosok is konnyen
kikothettek igy az allami feliigyelet alatt tudtak hajora szallni az utasok [DAR. TH. 4-1903-1V—
20]. Ezt kovetéen, amikor ez kevésnek bizonyult, 1905-ben a Rudolf-mo6lon levé raktarhazak
kozotti teret ponyvakkal befedték, és itt is kialakitottak egy ideiglenes szallast [DAR. TH. 571—
1905-1-4505].

A megépitett Kivandorlasi haz tobb funkciot is betoltott egyszerre. Itt volt a hatarrenddrség
¢s a kivandorlasi feliigyelet kdzpontja, valamint a kivandorldkat szallitdé hajozasi tarsasag
jegyiroddja, és késobb Dr. Tauffer Emil new yorki tjat kovetden az eldzetes orvosi vizsgéalatok

helyszine is ez lett [DAR. TH. 571-1905-X111-3267]. A Kivandorlohaz 6sszesen 1,5 millio
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Korona értékben épiilt meg, és 2 544 agynyi féréhellyel rendelkezett. A fenntartasat 48
alkalmazottal Matkovich Janos vallalkozo latta el. A kivandorlasi hazban annak ellenére
azonban, hogy az allam szocidlis érzékenységének kifejezddéseként jott 1étre, Matkovich tisztan
profitszerzési lehetOséget latott, mely miatt sok panasz érkezett ellene a Tengerészeti
Hatosaghoz. Ezt bizonyitja az egyik 1910-es artablazat is, mely bemutatja, hogy a kivandorlok
egyes alapvetd ¢élelmiszerekhez milyen aron juthattak hozza. Példaul egy kilogramm kenyér 40
fillérbe kertilt, mig egy kors6 kdbanyai polgari sor 34 fillér, egy liter szilvapalinka pedig 2 K 20
fillér volt [DAR. TH. 455-1910-V-1].

A masodik probléma megoldasban az Adria Rt. egy régi iizlettarsahoz a Cunard Steamship
Company-hoz fordult segitségért, amely pont ezekben az években kereste a lehetdségét annak,
hogy személyszallité hajoival belépjen a Mediterraneumba [Pelles — Zsigmond 2018:102]. A
Cunard Line — az angolul nem tudd korabeli magyarok koérében gyakran csak ,,Gtinar Lina” —a
magyar kivandorlokat az aldbbi nevii és épitési idejli, egyenként atlagosan 2 500 f6 szallitdsi
kapacitéassal rendelkezd gbzdseivel szallitotta: Auriana (1883), Ultonia (1898), Ivernia (1900),
Carpathia (1902), Pannonia (1903), Slavonia (1903), Caronia (1905), Carmania (1905),
Lusitania (1907), Mauretania (1907). A hajokon a 12 éven feliiliek utazasi koltsége Fiume New
York kozott 180 K a gyermekeké 90 K volt (az 0jsziilottek ingyen utazhattak). Arrol, hogy
milyen volt az emberek élete a hajokon, a Magyar Kirdlyi Tengerészeti Hatosag keét
dolgozojanak korabeli jelentései maradtak fenn. Noha csak két év volt ezen hivatalnokok titkos

utjai kozott, mégis az 1905-6s negativan leirt viszonyok, sok pozitiv valtozast eredményeztek

1907-re [Pelles 2019b].7

 Dr. Tauffer Emil (1905) orvosi szemmel — a martinschizzai vesztegzarintézet hatosigi orvosaként, késébbi
orvosfondkeként — irta meg jelentését. Ebben oldalakon at kritizalta az elmaradott brit orvoslast. Példaul egy helyen
magabol kikelve kritizalja amikor a brit hajéorvos magat a magyar orvosnal képzettebbnek tartva kézmosas,
operalodasztal, fertdtlenités nélkiil kezelte az egyik matrozt, akinek emiatt még hetekig romlott az allapota, mig végiil
a magyar orvos foglalkozhatott vele (a felettes brit beleegyezésével). A kivandorlok elhelyezése kapcsan Tauffer
kifogasolta, hogy a III. osztalyu helyeken a szalmazsakokon nem lehet aludni, mert azok a hosszu 1t alatt teljesen
tonkre mennek, azonban a legtobb kritika az élelmezést érte. ,,A kivandorlok f6 panaszait az ételek ize, illetve
készitésmodja képezte. Eldfordult, hogy egész asztalsorok érintetleniil hagytak az ételeket azt allitvan, hogy nem
izlik nekik, mert »nem embernek valo!« Tény az, hogy a kivandorloknak adott ételek készitésmoddja — a gulyas és
némely leves kivételével — nem felel meg a magyar paraszt izlésének. De még a gulyast is kifogésoltdk, mert a
benne levé burgonya néha nem volt kelléen meghamozva. Ezt az angol fopincér azzal okolta meg, hogy az
angoloknal nem szokas a krumplit meghamozni, hanem egyszerien lemossak és megkefélik. Kivandorloink
mindennek dacara nagyon megiitkdztek a hamozatlan burgonyan. Kifogasoltak a hajon hasznalt bor mindségét is,
mert a dalmat és gorog borkeverék nem magyar bor és ez nekik nem izlik” [DAR. TH. 571-1905-X111-3267].

Roediger Erné (1907) fiumei révkapitany jelentése Taufferével szemben egy tengerészkapitany szemével mutatja
be a kivandorlas menetét. Roediger nagy hangsulyt fektetett jelentésében arra, hogy leirja a hajo napirendjét, vagy
ahogyan a kapitiny minden nap ellendrzi a hajot. Ugyanakkor 6 is beszdmolt néhany panaszrol, melyet mar Tauffer
is leirt. A fiumei révkapitany jelentésébdl megtudjuk, hogy még az elsd osztalyon utazd magyar kivandorloknak is
alland6 panasza volt az angol kosztra, emiatt 0k gyakran el is cserélték ezt a fliszer- és zsirszegény ételt a III.
osztalyu utasok kosztjaval, noha arrél meg a hajon szolgalé fiumei pincérek is azt nyilatkoztak, hogy ,,Sior il vitto
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Osszegezve a kivandorlasrol lesziirhetd tapasztalatokat és statisztikai adatokat (73. 4bra)
elmondhatd, hogy 1904-1913 kozott az Egyesiilt Allamokba az egész vilagrol 16 482 401 £5
vandorolt be, melynek 8,16%-a (1 345 469 f6) indult itnak Magyarorszagrol. A brémai Friedrich
Missler iigynokeinek munkéja sikeresnek bizonyult, ugyanis a hazai kivandorlok legnagyobb
része 36,6%-a (463 748 f6) Brémaban szallt hajora. A sorban ezt kovette Fiume 24,1%:-al
(305 299 £6), Hamburg 17,63%-al (223 336 ), Amszterdam 8,26%-al (104 670 f6), Rotterdam
5,39%-al (68 340 f6) és Le Havre, Trieszt, Liverpool, Cherbourg, Genova, Napoly, Antwerpen
Osszegezve 8,26%-kal (101 618 {6) [Dubrovi¢ 2012]. A fiumei forgalmat tovabb bontva, tudjuk,
hogy csak a Cunard szallitott utasokat Fiumébol. A hajon tortént sziiletéseket €s elhalalozasokat
nem szamitva 1904-1913 kozott 0sszesen 265 hajojarattal Fiumébol 278 205 felnétt, 37 557
gyermek és 6 141 csecsemd kelt utra Amerika felé, melybdl Osszesen 16 604 fot utasitottak
vissza Ellis Islanden. A kivandorlok mellett utaztak mar amerikai rokonsag altal meghivottak,
illetve turistak is, 6k ezen iddszak alatt 6sszesen 36 070-en voltak, melybdl felnétt volt 24 935 16,
gyermek 9 918 f6 és csecsemd 1 217 6. Ugyanezen idészak alatt 6sszesen 42 641 felnétt, 4 881
gyermek és 2 164 csecsemd koru honpolgéar vandorolt vissza a Cunard hajéin Magyarorszagra.
A személyszallitas mellett, a Cunard arut is szallitott Fiume és New York kozott, ez a magyar
kik6td szempontjabol 1903—-1913 kozott 6sszesen 1 290 080 métermézsa exportot és 1 006 970
métermazsa importot jelentett [MSE 1902-1913].

za de crepar!” azaz ,,Uram, ettdl a koszttol meg lehet ddgleni!”. Eldrelépés volt azonban — féleg az orthodox zsidok
kozbenjarasara —, hogy a kapitany megengedte az utasoknak, hogy a fedélkézben maguknak f6zhessenek.
Roediger jelentésének masodik fele a kivandorlok New Yorkba érkezésérol, és onnan torténd tovabb utazasarol
sz6l. Lényegében azt mutatja be, hogy egy egyszeri magyarorszagi paraszt, hogyan tudott boldogulni egy
,négymillids vilagvarosban”. Roediger sajat tapasztalatai alapjan leirja, hogy miért vandoroltak ki a magyarok ¢és
milyen hasznot remélhettek ebbél. ,,Egy hevesmegyei kisgazda, ki fuvarozassal képes volt naponta 5 K-t keresni,
lovat, szekerit eladta, hogy egy pittsburgi liveggyarban alkalmazast keressen. Utazasa legalabb 400 K-ba keril és
remél napi 5 $-nyi keresményre, de kinek nincs mestersége az 1,5 $-nyi kereseten tl nem viszi, melybdl az otthon
megszokott életmod mellett Amerikdban mar gytlijteni nem lehet. Tekintve azt, hogy egy dollarnak a vevd ereje
Amerikaban alig nagyobb, mint nalunk két korondnak, az atlagos nagyobb kereset mellett is pénzt megtakaritani
csak ugy lehet, ha sziikségleteit az illetd csak az okvetlen nélkiilozhetetlenre szoritja, mit ha nalunk is megtenne
ugyanarra az eredményre jutna.” Roediger ezutan levonja a kdvetkeztetést, hogy a legtdbb kivandorlo hidba megy
Amerikaba, a mesés gazdagsagot nem fogja elérni. Ellenben ,,sz&p keresetre szamithatnak a mesteremberek,
kiilonosen a lakatosok és asztalosok és valosagos Eldoraddja Amerika a cselédeknek, hol egy szobalany 20 $, egy
szakacsn6é 35 $ havi bért kap; ezen utdbbiak szamara tényleg kifizeti magat, hogy Amerikdba menjenek, mert
ruhdzaton kiviil, melyet ugyan amerikai arakkal kell megfizetniok, mas kiadasuk nincs és bo keresetiik mellett
konnyen viselhetik a kivandorlassal muilhatatlanul egybekotott koltségeket.” [DAR. TH. 7-1907-1V-416]. A
jelentés azzal zarul, hogy Roediger szerint a kivandorlas egyszer meg fog szlinni, ezért nem érdemes tiltani azt,
ugyanakkor utana egy er6s magyar-amerikai viszony épiilhet ki a kivandorlas gerjesztette kereskedelmi kapcsolatok
révén.
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73. dbra: A Cunard hajok személyforgalma 1903—-1914 kozott
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Forras: MSE [1903-1914] alapjan sajat szerkesztés.

A Cunard-Adria egyiittm{ikodés 0sszességében gazdasagi szempontbol mindkét fél részére
gylimolcsoz6 kapcesolat volt. Amig a Cunard szallitotta a kivandorlokat és az arut Fiume és New
York kozott, addig az Adria Rt. fejlesztette a kapacitasait, és ahogy mar targyaltuk, a tervek
szerint az Adria a legljabb gdzoseivel atvette volna a Cunardtél a kivandorlok szallitdsat 1914
nyaran. Azonban a torténelem kozbeszolt. Ferencz Ferdinand trondrokds 1914. jinius 28-1 halat
kovetden az azonos nevil g6zos kivandorlokat szallito sorsa is megpecsételodott: ugyanis a julius
28-an kitort habort lezarta mind az Adria és a Cunard kozotti kapcsolatot, mind a kozvetlen

tengeri kapcsolatot Fiume és New York kozott.
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9. EREDMENYEK ES OSSZEGZES

Disszertaciomban elsé korben szamba vettem a nemzetkozi szakirodalom alapjan azt, hogy
milyen altalanos jellemzdi voltak a féleg Nagy-Britanniabol kiindul6d gézhajézasnak és modern
kikotéépitésnek. Egyuttal azt is bemutattam, hogy a maritime history, mint 06nalld
résztudomanyag, hogyan fejlodott ki az elmult évszazadban, és parhuzamot vontam akozott,
hogy mig nyugaton az 1970—1990 kozotti két évtized volt az alapmiivek megirasanak ideje és az
azota eltelt idOszak a részkutatdsok iddszaka, gy Kozép-Europaban a 2000-2020 kozotti
idészak még az alapkutatidsok ideje, melyre ezek utan épiilhetnek rd a részteriileteket feltard
munkak.

Az altalanosabb, nemzetkozi kitekintést kdovetden gorcsé ala vettem a Habsburg birodalom
kereskedelmi tengerészetének fejlodését a 18. szazadtdl kezdddden, kiilonos tekintettel a két
fontosabb kikdtovarosra Triesztre €s Fiuméra. Idoben eldrehaladva bemutattam Magyarorszag
gazdasdganak jellemzdit a doktori dolgozatom kutatasi idejére, a dualizmusra fokuszalva. Ezen
altalanos bevezet6 fejezeteket kovetden tértem ra a kutatasi témam alaposabb kifejtésére.

Dolgozatom erésségének tartom, hogy sikeriilt benne dsszegeznem a foleg a Rijekai Allami
Levéltarban folytatott kutatdsaimat. Ezt az iratanyagot, melyet a Somogy Megyei Levéltarosok
tobb évtizedes rendszerezd munkéja tett kutathatova, egyik elsé kutatoként volt lehetdségem
atnézni. A javarészt olasz és kisebb részt magyar nyelvil iratok szamos olyan 0j informacioval
szolgaltak a fiumei gazdasag és a magyar hajozas fejlédésér6l mely értékessé teheti a doktori
értekezésemben tett megallapitdsaimat.

Vilaszként az elsé kutatdsi kérdésemre Fiume 1868—1914 kozotti gazdasagi fejlodése
kapcsan megallapitottam, hogy a magyar allam sikeresen vitte véghez a szarazfoldi és tengeri
kozlekedési infrastruktura fejlesztését. A fiumei vasut 1873-as ataddsa, majd annak nemzeti
kézbe vétele megteremtette a lehetdséget a nagy volumenii aruszéllitdsra. A fiumei kikotod
nyugati mintara tortént, gézhajok befogaddsara alkalmas modernizaldsa és kiépitése pedig
lehetdséget teremtett arra, hogy mind a kiilfoldi, mind a hazai hajok kiszolgalhassék aruikkal a
varos, €és a Fiume mogotti magyar hinterland sziikségleteit, és tobbleteit elszallithassak.
Disszertaciomban nagy hangsulyt fektettem arra is, hogy a véarosban 1étrejott helyi, vagy ott
megalakult orszagos pénzintézetek fidkjainak torténetét bemutassam, kiilonds tekintettel ezek
lokalis vallalkozasgenerald hatasaira. Igy kideriilt, hogy a kor leginnovativabb iparagaiban, mint
példaul a kdolajipar, pont a hazai nagybankok tékéje révén sikeriilt vallalatokkal kiaknazni az

ezen technologidkban rejld lehetdségeket.
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A masodik kutatasi kérdésem kapcsan bemutattam a magyar kereskedelmi tengerészet
torténetét, azt, hogy az allamilag szubvencionalt hajozasban a kezdeti Osztrak-Magyar Lloyddal
kotott megallapodasbol hogyan nétte ki magat egy kisparthajozéasi és egy nagyparthajozasi
vallalat, a Magyar-Horvat Rt. és a Magyar Keleti Rt. Feltartam tovabba azt is, hogy nemzetkozi
¢s magyarorszagi érdekek taldlkozasa mentén, hogyan alakult meg az Adria Rt., és hogyan valt
a legmeghatarozobb magyar tengeri szallitmanyozasi céggé. A szabadhajézéasi vallalatok
kapcsan kozre adtam, mely vallalatok, milyen célbol, hogyan mikodtek az 1893-as hajozast
tamogato torvényeknek megfelelden, és ezen tarsasdgok aruforgalmat 6sszegeztem a napi szintii
levéltari hajonaploadatokbdl.

Kutatasom harmadik kérdése kapcsan kiszdmoltam, hogy mekkora szerepe volt Fiume
kikotdjének Magyarorszag vamtarifaosztalyok szerinti kiilkereskedelmében. Ez az elemzés tette
lehetévé, hogy realisan lassuk Fiume sulyat a magyar kiilkereskedelemben mind import, mind
export oldalon.

Ezt az elemzést bontottam tovabb Osszhangban a negyedik kutatdsi kérdésemmel, hogy
megmutassam, az aruk és a hajozasi vallalatok kapcsan Fiume szerepét. Kitlint, hogy bizonyos
termékek — melyek jelentds hanyadat tették ki Magyarorszag kiilkereskedelmének — magasan
feliil voltak reprezentalva a magyar hajozasi vallalatok forgalmaban. Elemzésem ujszeriiségét
adta, hogy nem csak leiro statisztikai eszkdzokkel, de a halozatrajzolas segitségével is feltartam,
hogy a magyar hajok a nemzetkozi térben mely kikotok kozott tartottak fenn druforgalmat.

Otodik kutatasi kérdésem kapcséan ravilagitottam, hogy voltak a magyar hajézasnak olyan
multiplikatorhatdsai, melyek nem kovetkeztek a hajozéasi vallalatok céljaibol, mégis
hozzajarultak Fiume és Magyarorszag miikodéséhez, fejlédéséhez. Igy bemutattam a Fiume
kapcsan 1étrejott turizmus €s a varoson ataramlo kivandorlas f0bb jellemzdit.

Osszességében tigy gondolom, hogy a doktori disszertdciomban sikeriilt bemutatnom a
magyar kereskedelmi tengerészet, és ehhez kapcsoldddan Fiume gazdasagi torténetét. Ha
értekelni akarjuk az értekezésemben bemutatott folyamatokat, leszlirhetiink beldliik néhany
altalanosabb jellegli megallapitast is. A kereskedelmi tengerészet a 19. szdzadban alapjaiban
formalta 4t a vilagot, els6sorban az informéciok és az aruk megbizhat6 szallitasa révén.

Dolgozatomban bemutattam egy szamitéast arrol, hogy a vitorlasokrol és a gézhajokra valo
attérés fajlagosan gyorsabba tette az informacidk utjat, mint a tenger alatt lefektetett telegraf
vezetékek a hajokhoz képest elért idOnyeresége. A vizsgalt szdzadban a hajozas
megkérddjelezhetetlen ura Nagy-Britannia volt, mely még a szazadfordulon is az egész vilag

Osszes kereskedelmi gbézose szallitdsi kapacitdsanak felét birtokolta. Ennek fényében nem
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vitathato, hogy a hajozasi vallalatok menedzselésének is A szigetorszagban fejlodtek ki azok a
mintai (vonal- és szabadhaj6zas), melyek utana az egész vilagon elterjedtek.

Ausztria és Magyarorszag szamara, mint lattuk, mar az 1810-es években megtortént a
g6zhajozasi technologia atvétele, azonban a hajézasi modellek, kiillondsen a késdbbi Cunard
vallalat 1840-es évekbeli nagy tavolsagi brit allami szubvencidjanak példaja csak az 1850-es
években az Osztrak Lloyd ¢és az 1870-es években az Osztrak-Magyar Lloyd allami
finanszirozasaval honosodott meg. Igaz, Magyarorszagon a szabadhaj6zasnak is egy hibrid
megoldasa jott létre, a hazai piaci alapu véllalatok hajoépitési és fuvardij tdmogatési
rendszerének 1893. és 1895. évi kialakitasaival. Ez ramutat arra, hogy a piacra 1€pés koltségeit
a vallalatok 6nmagukban nem tudtdk eldteremteni, ugyanakkor az is igaz, hogy Fiumét és a
flumei hajosokat valsaghelyzetbe szoritotta a gdzhajok rohamos megjelenése, hiszen az 6
csaladjaik hagyomanyosan a vitorlaskereskedelembdl éltek. Ennek fényében érthetd, hogy az
allamnak résziikre is anyagi juttatasokat kellett adnia, hogy versenyben maradjanak. Ez utobbi
egyébként a magyar iparositas kapcsan is szamos ponton tetten érhetd volt az 1880—1900 kozotti
két évtized hazai gazdasagfinansziroz6 intézkedéseiben, és akkor a fiumei kikotd allami
kiépitésérél még nem beszéltiink.

A megteremtett magyar hajozas viszont miikddéképesnek bizonyult, és jarataival hamarosan
Osszekototte a mesés Keletet a modern Nyugattal. Hajoi szelték a habokat az Adriatdl a skot,
amerikai és brazil partokig. illetve a Foldkozi-tengeren és a Szuezi-csatornan at a Tavol-Kelet
egzotikus kikotoiig és Ausztralia fejlddo iparvarosaiig. Raadasul nyilvanvalova valt kutatasaim
alatt, és ezt Osszegezte a multiplikatorhatasok kifejtését szolgalo fejezet, valamint a dolgozatban
elhelyezett szamos labjegyzet, hogy Fiume és a magyar hajéozas nem pusztdn a résziikre
megfogalmazott gazdasagi célokat érték el. Szamos mélyebb kulturalis és tarsadalmi
hozzajarulasuk is volt Magyarorszagon, igy példaul szerepiik volt a fiumei turizmus és
kivandorlas, de példaul a hazai kdvéhazi kultlra, és igy a nagyvarosi 20. szazad eleji irodalmi

¢let kibontakozasaban is.
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EPILOGUS — FIUME ES A MAGYAR TENGERI KERESKEDELMI FLOTTA

SORSA AZ ELSO VILAGHABORU UTAN, TOVABBI KUTATASI IRANYOK

A nagy haboru kitorése utan Fiuméban a varosban megjelend lapokat 1914. augusztus 4-t6l
cenzaraztak, és megsziintették a telefon- és taviroforgalmat is; a fiumei viszonyokban azonban
egyértelmiien Olaszorszag hadba 1épése hozott Bjabb gydkeres valtozasokat. Mivel a fiumei
lakossagnak atlagosan a 48%-a olasz nemzetiségli volt és az egész varosi lakossadg nagyjabol
40%-a kiilfoldi allampolgar is, ezért a varosi olaszsag méretei fenyegetové valtak az italiai
kiralysag ellenséges fellépése miatt [Pelles 2019c]. Erre valaszul a megbizhatatlannak itélt
fiumeieket Tépidsiilyre és Kiskunhalasra interndlta a magyar allami vezetés, ahol a mostoha
viszonyok miatt tobben meg is haltak [Somogyi 2019]. Valaszul a fiumei olaszsagot ért
kegyetlenségekre a fiatalsaguk miatt a csdszari és kirdlyi hadseregbe be nem sorozott olaszok
atszoktek Italiaba, hogy ott fegyvert fogva Ausztria-Magyarorszag ellen harcoljanak [Fried
2001].7

A fiumei mindennapokat igy erdsen bedrnyékolta a habora. A fiumei kormanyzo6 1915. méjus
20-an jogot kapott a m. kir. igazsagiigyi minisztert6l, hogy indokolt esetben elrendelje a
rogtonbiraskodast a fiumei keriiletben [DAR. JU-5. EIn. 49-1915-714]. Az olasz hadba 1épés
miatt [Gulyas — Bali 2012] kormanyzosag 1915. majus 25-én elkészitette a varos esetleges
kitiritési terveit, melyben arra jutnak, hogy egy esetleges ellenséges okkupacio esetén helysziike
miatt csak a legfontosabb hivatalnokok ¢és iratok menekithetdk el [DAR. JU-5. EIn. 49-1915—
703]. Majus 27-én a varos polgarmestere Corossacz Ferencz kialtvanyban fordult a lakosokhoz,
melyben végig vette, hogy Fiume mindig is Habsburg, kiralyhii varos volt, és kérte a lakossagot,
hogy az olasz hadba 1épés és a magyar internalasok ellenére maradjon is Fiume magyarh(i — par
nappal késobb az olasz érzelmii Gotthardi Adolf vérosi képviseld ,,izgatdsa” nyoman Corossacz
megbukott [DAR. JU-5. EIn. 49-1915-789].

A lemondott polgarmester nélkiil miikdodésképtelenné valt képviselbtestiiletet junius 7-én a
minisztertanadcs nyomasara a flumei korméanyz6 feloszlatta azért, hogy az atrendez6dott politikai
viszonyok k6zott magyarhti képviselk keriiljenek a helyi képvisel6testiiletbe [DAR. JU-5. Eln.
49-1915-846]. Julius elején a zagrabi horvat katonai parancsnoksag inditvanyozta, hogy

Fiumébol a mar kitelepitett 347 férfin feliil az 6sszes fiumei olasz n6t és gyermeket is internalja

L A fiumei olasz kolénia az 1915. majus 25-i helyi olasz lapban (Il Popolo) , kdszonetet” mondott Wickenburg
kormanyzénak és Késmarky hatarszéli renddrfOkapitanynak, amiért lovagias modon majus 27-ig szabadlabon
tartozkodhattak és nem egybdl vitték el 6ket az internalétabortokba [DAR. JU-5. Eln. 49-1915-732].
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az allam, de ez ellen Wickenburg kormanyzé élesen tiltakozott, mondvan ,,azok a fiumei olasz
ndk és gyermekeik, akik az olasz konzul felszolitdsa ellenére a varosban maradtak, a
megélhetésiik miatt maradtak, tehat jobban hozzank hiznak, mint Olaszorszaghoz” [DAR. JU-
5. EIn. 50-1915-1128]. A grof kozbelépése miatt végiil az internalasok lealltak.

A varosi valasztasok kozeledtével a kormanyzosag készitett egy listat arrol, hogy kik a
magyar €rzelmi jeldltek €s igyekezett az 6 gydzelmiiket elokésziteni. Ezzel szemben Gotthardi,
akit magas beosztasa (a Fiumei Kereskedelmi és Iparkamara titkara volt ezid6tajt) miatt nem
internaltak, hivatali hatalmaval visszaélve igyekezett a flumei Autonom Part jeldltjeinek katonai
felmentést szerezni, €s ropcéduldkon az 6 képviseldve valasztasukat propagalni, koztiik is elsé
helyen Riccadro Zanellaét. E miatt jalius 12-én a fiumei kormanyzé inditvanyozta a
kereskedelmi miniszternél, hogy Gotthardi minél elébb kapjon tényleges szolgélatra katonai
behivot [DAR. JU-5. EIn. 50-1915-1133].

Végiil 1915. augusztus 2-an megvalasztottdk az 1j képviseldtestiiletet, melyben polgarmester
az a Dr. Vio Antal lett, aki amellett, hogy minden helyi part timogatésat élvezte, 1909 6ta a helyi
szabadkémiives Sirius Paholy tagja is volt [MNL. OL. P-1083; 1134]. Vio fiumei sziiletésii volt,
tanult a fiumei magyar, illetve horvat gimnaziumban is, majd Pécsett, Kolozsvarott és
Budapesten jogi végzettséget szerzett [DAR. JU-5. Eln. 50-1915-1470]. Megvalasztasat
szeptember 4-én ,,0 Csaszari és Kiralyi felsége is jovahagyta” [DAR. JU-5. EIn. 52-1915-1620].
Mivel azonban Vio addig a varos orszaggytilési kovete volt, errdl a posztjardl pedig lemondott
a polgarmesterségeért, a varos Ossoinack Endre személyében 11j kovetet valasztott, akinek késobb
nagy szerepe lett Fiume 6nallosaganak kivivasaban [Raboy 2016]. A habora végiil 1916 nyaran
érte el Fiumét, amikor juliusban eldszor bombazta az antant a kikotovarost. A tdmadas tobb
halalos aldozatot is kovetelt, e mellett tobb ezer koronas kar keletkezett a Kdolajfinomitoban, a
Torpeddgyarban és a Hajogyarban is [DAR. JU-5. EIn. 57-1916-1V-1008]. Ezt kdvetéen még
tobb bombatamadas is érte a Fiumét azonban ellenséges haderd 1918 késd dszéig nem vonult be
a varosba.

IV. Kaéroly kirdly 1918. oktober 16-1 manifesztumdban a wilsoni elvek hatdsara
kinyilvanitotta, hogy a Szent korona orszagainak teriileti integritasat tiszteletben tartva, Ausztriat
egy foderativ allamma alakitja, és felszolitotta Ausztria népeit, hogy 6nallé6 Nemzeti Tandcsok
altal vegyenek részt ebben a folyamatban [Gulyas 2016]. Az uralkodonak ezen 1épése mintegy
feliilrdl adott batoritast nem csak az ausztriai, de a magyarorszagi nemzetiségek a monarchiatol
vald elszakaddsi mozgalmainak is. Ezen zavaros viszonyok kozott mondta el oktober 18-an
Ossoinack Endre — Fiume orszaggyiilési kovete — hires beszédét a magyar parlamentben. A kovet

Fiume jovobeli helyzete kapcsan kiemelte, hogy a varost a horvatok magukénak kérik, mig az
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antant Szerbianak akarja adni, noha Fiume mindig is olasz volt, és igy a wilsoni 6nrendelkezési
elvek alapjan, a Corpus Separatumnak kellene dontenie a sajat sorsarol. Ezzel szemben
viszontvalaszaban Wekerle Sandor miniszterelnok kifejtette, hogy Fiume Magyarorszag része,
¢és ezen nem kivan valtoztatni a horvatok mozgalma ellenére sem [Képviselohazi naplo, 1910.
XLI. kétet. 1918. julius 24—november 16].

A kiralyi kidltvany hatasara Fiume varosaban oktober 1622 kozott parhuzamosan kettd
nemzeti tandcs is megalakult: egyrészt az olaszok felallitottak a Fiumei Olasz Nemzeti Tanécsot,
masrészt a horvatok létrehoztak a zagrabi Horvat Nemzeti Tandacs ,,Fiume-i Bizottsagat”. Ez a
gyakorlatban azt jelentette, hogy egyik nap az olaszok meneteltek végig olasz lobogok alatt a
varosban, mig masnap a horvatok tették ugyanezt a sajat jelképeik alatt, mikdzben az épiileteken
is folyamatosan cserélgették a zaszlokat [Horvath 2003].

Oktéber 23-an az orszaggytlésben Balla Aladar az alabbi jelentést olvasta fel az aznapi fiumei
eseményekrdl: ,,Fiumébol jelentik, hogy ma reggel 9 drakor a Fiumében allomasozo 79-ik k6zds
gyalogezred, melynek legénysége horvat, fellazadt €s teljes fegyverzéssel a honvédlaktanya elé
vonult. A laktanyat az ezred koriilvette és a harom-négyezer emberbdl all6 legénység benyomult
a kaszarnyaba és az ottlévé honvédséget lefegyverezte. Ezutan a 79-esek végigvonultak a
varoson, megszallottak a dohanygyarat, majd benyomultak a torvényszék épiiletébe és az ottlevd
Bélintot, a fiumei kir. ligyészség vezetdjét elfogtak. Betortek a foghazba, a rabokat szabadon
eresztették. Kozben a fiumei allamrenddrség legénysége szembeszallt veliik, rovid utczai harcz
utan a rendérség megfutamodott. A horvatok két renddrtisztviseldt elfogtak és allitdlag halalra
kinoztak dket. Megszallottak a vasuti palyaudvart is és a vasuti sineket Delniczéig felszakitottak.
Jekelfalussy Zoltan kormanyzo telefonon katonai segitséget kért.” [Képvisel6hazi naplo, 1910.
XLI. kotet. 1918. jalius 24-november 16]. Masnap a fiumei kormanyzoé reggel 8 orakor a
miniszterelnok parancsara elrendelte a rogtonitéld birosagok felallitasat [DAR. JU-5. Eln. 65—
1918-1568]. Viszont, mivel tényleges katonai ¢és renddri er6 nem allt Jekelfalussy
rendelkezésére, ezért oktober 28-an elhagyta a varost [Fried 2001; Gulyas — Bali 2011]. A
kormédnyz6 tdvozasa utdn megkezdddott a magyar allamapparatus — katondk, rendorok,
hivatalnokok, vasutasok —, s6t az egyszeri magyar emberek menekiilése is a varosbol. Ezek a
magyar csoportok nem lattak biztositottnak a sajat helyzetiiket és a jovojiiket Fiuméban [Hajda
2006].

A kormanyzo tavozasat kovetden oktober 30-an déleldtt a Korméanyzoi Palotanal megjelent a
,jugoszlav nemzeti tandcs két tagja”, akik a hivatal iranyitasat atvették, de abban a magyar
hivatalnokokat a ,.kozélelmezési és egyéb fontos kérdések akadalytalan elintézése érdekében”

meghagytak [DAR. JU-5. EIn. 65-1918-1600]. Ugyanezen a napon a fiumei olasz Nemzeti
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Tanacs, Antonio Grossich vezetésével bejelentette az 6sszegytlt 20 000 embernek, hogy a varost
Olaszorszaghoz akarjak csatolni, minekutdna a varosi hivatalokat 6k is elfoglaltak. Ez kiélezte a
varosi olaszok és horvatok viszonyat, ezért Grossich koveteket kiildott Velencébe az olasz
flottahoz, miel6bbi katonai tamogatast kérve [Fried 2001]. Ez november 4-én a Stocco és a
Sirtari rombold kikotobe érkezésével meg is valdsult. A flottaegység parancsnoka Rainer
admiralis volt, aki az 6t tidvozl6 fiumei olasz varosatyak elétt kijelentette, hogy 6 az olasz kiraly
nevében érkezett és mindent meg fog tenni az olasz lakossag védelme érdekében [Ordasi szerk.
2019].

A horvat katonasag végiil november 17-én hagyta el a varost, mivel aznap érkeztek meg San
Marzano tabornok vezetésével az olasz szarazfoldi erok, azonban Fiumét az antant nem akarta
Olaszorszagnak adni, hamarosan az amerikai, francia és brit csapatok is bevonultak a varosba
[Fried 2001]. Ezzel Fiume, ha kozjogilag még nem is, de gyakorlatilag végleg elszakittatott
Magyarorszagtol, és vilagossa valt, hogy az Jugoszlaviaé sem lehet, ugyanakkor az, hogy mi
legyen a gazdasagilag nagy potenciallal rendelkezd varossal, nyitott kérdés maradt. A 1919-20-
as években (D’ Annunzio) igy mar csak két allaspont csapott 6ssze egymassal: az Olaszorszaghoz
valé csatlakozds vagya €és az autondmia lehetésége, azonban a varos torténete ekkor mar
fiiggetlen volt Magyarorszag akaratatol.

Az 1921. évi XXXIII. torvény becikkelyezésével a trianoni békeszerzddés V. résznek
értelmében ,,Magyarorszag lemond Fiuméra ¢és a koriilotte fekvd azokra a teriiletekre vonatkozo
minden jogardl és igényérol, amely teriiletek a volt Magyar Kirdlysaghoz tartoztak”. A magyar
allam altal kiépitett hatalmas tengeri és szarazfoldi kozlekedési infrastruktura hirtelen
elveszitette jelentdségét, de nemcsak Magyarorszag €s az érintett gazdasagi szerepldk, illetve
régiok, hanem Fiume szamadra is. A jelentéktelen adriai varoskabol jelentds nemzetk6zi kik6tove
emelt Fiuméban a tovabbi fejlesztéseket késdbb Olaszorszag, vagy Jugoszlavia nem tudta, vagy
nem akarta megvalositani [Erdési 2020]. Nem mellékes azt sem megjegyezniink, hogy maga a
varos és kornyéke, mely a dualizmus idején lathatatlan orszaghatarokkal volt elvéalasztva
(Ausztria—Magyarorszag—Horvatorszag), a haboru utan valos hatarokkal kettészakitott varossa
valt. A Fiumara (Recina) foly6 hatarfolyova valt, az egykori nagykikotd Fiume torténelmi
belvarosaval egylitt Olaszorszag, a Baross kikotd a horvat SuSakkal egyiitt a Szerb-Horvat-
Szlovén Kiralysag része lett [Pelles—Zsigmond 2020]. Sokaig a gy6ztes antant is megosztott volt
a varos sorsat illetden, melynek igazgatasat 1918—1924 kozott egymasnak adték at békésen vagy
éppen fegyveresen, a magyar, a délszlav, az olasz kirdlyi, az antant, a szeparatista olasz

(D’Annunzio) és a fiiggetlen Fiume vagyat kergetd szereplok [Ordasi 2020].
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A fiumei kereskedelmi tengerészet az elsé vilaghadboru idején beszorult az Adriara. A korabbi
tavolsagi szallitasokat be kellett sziintetni, a partmenti hajozas azonban — erds korlatozasok ¢és
katonai oOvintézkedések kozott — részben fennmaradt. A déli cattaro-i haditengerészeti
tdmaszpont vagy a Balkanon el6retord €s allomdsozé osztrak-magyar haderd katonai elldtasdhoz
azonban szilikség volt nemcsak a kisebb, hanem nagyobb hajok egy részére is [Zsigmond 2015].
A tengerészeti vallalatok veszteségeit — és az Adrian valo forgalom fenntartasanak veszélyeit —
jol mutatja, hogy csak az adriai katonai szallitdsok biztositdsa sordn hat magyar gézhajo veszett
el tengeralattjarotamadas soran, aknara szaladva, viharban, vagy 6sszelitk6zés soran [Zsigmond
2015:226]. A hajoveszteség ennél joval nagyobb volt, ugyanis tovabbi hat nagyméretli g6zhajo
veszett el a haboru idején az Adrian kiviil, tovabba 6sszesen 19 magyar gbzhajo keriilt a habora
idején az antant hatalmak — nevezetesen Olaszorszag, Oroszorszag, Portugalia, Franciaorszag,
Nagy-Britannia, Ausztralia és az Amerikai Egyesiilt Allamok — kezére [Zsigmond 2011].

A habort alatt a hajok katonai igénybevételéért a vallalatok alig kaptak valami jelképes
karpotlast, a vitak és perek pedig a habort utan évekig tartottak még [Zsigmond 2015:224]. De
a vallalatokat négyévnyi haborus id6szak alatt az tizleti forgalombdl valo kiesés onmagaban is
sulyos pénziigyi helyzetbe sodorta. A masodik mar teljes haborts évben, 1915-ben a vallalatok
mar oriasi veszteségeket konyveltek el. Csak az Adria Rt-t ért pénziigyi karok mértéke ebben az
évben 7 263 500 koronara ragott. A tavolsagi kereskedelemben miikodo 6t legnagyobb fiumei
tengerhajozasi tarsasag (Adria Rt., Magyar Keleti Rt., Magyar-Horvat Szabadhaj6zasi Rt.,
Atlantica Rt., Oriente Rt.) 1915. évi pénziigyi vesztesége megkozelitette a htiszmilliot [Pelles—
Zsigmond 2020].

Az els6 vildghaboru lezarasat kovetden a hajozasi tarsasagoknak 1épniiik kellett arra, hogy
Fiume elszakadt Magyarorszagtol. A valaha volt legnagyobb magyar tengerészeti tarsasag, az
Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt. ekkor olasz tarsasagga alakult 4t Adria Societa Italiana
di Navigazione Marittima di Fiume néven [DAR. PO-3], majd Fiume olasz annektalasa utan
(1924) az allami vezetés az Adriat is betagolta a nagy allami hajozasi vallalat menedzsmentje
ala, noha ezen belill a tarsasagi szinten az Adria megtarthatta korabbi tisztviselit [DAR. PO—
3].72 Még a kapitanyok kozott is megmaradt egy-két magyar szarmazast tengerész. Az Adria

aruforgalmat tekintve 1922-ben 20 075 tonna, 1925-ben pedig 58 544 tonna arut szallitott [DAR.
PO-3]. Ezzel a haboru elétti évekhez képest 0,22—0,55%-ra esett vissza a forgalom. A tarsasag

2 Az Adria vezetésége az 1930-as években az alabbi személyekbdl 4llt: Féigazgaté: Comm. Premuda Cap.
Guido; igazgatdk: Schlestinger Lip6ot és Fazekas Béla; igazgatohelyettes: Klein Armin; tovabbi vezetdségi tagok:
ing. Cornelio de Eidlitz, Gépész Mihaly és Erdély Frigyes.
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még 1936-ig miikddott Adria néven, majd a vallalat csddje utan a megmaradt vagyont €s
hajoparkot a napolyi Tirrenia cég vette at.

Az egykori szabadhajozasi vallalatok koziil az Oriente Rt. a megmaradt hajoival, olasz lobogo
alatt Fiuméban S. A. di Armamento Marittimo ,,Oriente” di Fiume néven a masodik
vilaghaboruig folytatta miikodését [DAR. 714]. A Magyar-Horvat Szabadhajozasi Rt. — tovabbra
is Copaitich Zsigmond vezetése alatt — elobb olasz lobog6 alatt magyar iizleti nyelven Ungaro-
Croata Navigazione Libera S. A. majd 1924-t6l a délszlav allam lobogoja alatt Prekomorska
plovidba d. d. néven folytatta miikodését [DAR. 700]. A Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt.
melynek anyakikotdje csak névleg volt Fiuméban (valojaban Budapestrdl igazgattak) és hajozas
tekintetében is inkabb a Kozel-Kelet térségében €s Ausztralia iranyaban volt aktiv, a haboru utan
a megmaradt hajoival el6bb Voloscaban olasz (Levante S. A.) majd 1923-t61 Budapesten magyar
lobogo alatt tudta folytatni tevékenységét és még 1939-ben is miikodott [MNL. OL. Z58. 275—
144-7. T]. A vilaghabort el6tt a Magyar Kereskedelmi Bank Rt. tulajdonaban miikodtetett
Indeficienter g6zds a haborti utdn rovid idére Voloscéba lajstromozva visszakeriilt a bank
kezelésébe, de végiil a hajot 1924-ben eladtak Genovaba [Pelles 2017d].

A Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. (Ungaro-Croata) 1918-1921 kozotti sorsardl és
hajéallomanyanak alakulasar6l a Fiumei Levéltar révkapitanyi iratanyaga részletes
kimutatasokat 6rzott meg [DAR. JU-10. 1918-1921]. Ez a tarsasag — az Adrianal sokkal er6sebb
horvat kotddésekkel — igyekezett megmaradt hajoival a délszlav utédallamhoz keriilni. A
valtozasok intenzitdsat jol szemlélteti a tdrsasag fiumei tengerészeti hivatallal valo levelezése is:
leveleiket még 1918-ban a Magyar Kiralyi Tengerészeti Hatdsagnak, 1919-ben mar a
Commando Militare Marittimonak, 1920-ban a Reggenzia Italiana del Carnaronak, 1923-ban a
Capitaniera di Porto di Fiumenak cimezték. A tarsasag flottajabol végiil 1921-ben — a vallalatot
évtizedek Ota iranyitd Copaitich Zsigmond vezetésével — 1étrejott a Jadranska Plovidba [DAR.
703].

Az Atlantica Rt. a habort alatt igyekezett profiljat boviteni és az atalakult Atlantica Trust
szdmos magyarorszagi iparvallalatba ruhdzott be, profiljat bovitette folyami hajozassal, és
kispartmenti vitorlas hajozassal az Adrian. Mindezek mellett az Atlantica vezetdje, Polnay Jend
a Duna-tengerjaro hajozas kialakitasaban is szerepet jatszott [MMKM. KEZ. 680]. A haboru
utan az Atlantica Trust megallapodast kotott az olasz kormannyal, miszerint fele-fele aranyban
tulajdonolva megalapitjdk olasz lobogo6 alatt Fiuméban a Fiumana S. A. tarsasdgot, mely
foglalkoztatja az egykori Fiume, Grof Khuen-Hédervary, Grof Serényi Béla, Kossuth Ferencz,
Magyarorszag, Szterényi g6zosoket. A cég azonban az 1929-es valsadg kovetkeztében csdédbe

jutott. Emellett az Atlantica kezei alatt az amerikai Harriman cég is beruhazott a tengerhajézasba,
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ugyanis az amerikai cég kezébe tobb volt Atlantica g6zds is keriilt a hdboru alatt, illetve utan.
fgy alakult meg az Oceana Tengerhajozasi Rt. a Morawitz, az Oceana, a Pannonia, a Debrecen,
a Balaton, az Alfold és a Haros gézdsokkel, melyek egykor osztrak, vagy magyar hajok voltak.
Azonban az 1929-es valsag az Oceanat is cs6dbe juttatta [MMKM. KEZ. 680].

Tovabbi kutatasi lehetdségek

Doktori értekezésemnek a feltart tudomanyos ismeretek mellett van egy személyes aspektusa
is. A doktori fokozat megszerzése esetén lezarul szdmomra a 2011-2021 kozotti évtized, mely
els6éves egyetemista koromtol kezdve az utolso féléves doktoranduszi tanulményaimig Fiume
¢s a magyar kereskedelmi tengerészet rejtett Osszefiiggéseinek a feltarasarol szolt. Ezen évtized
alatt megtanultam és megszerettem a kutatas rejtelmeit, és hiszem, hogy megtaldltam benne a
hivatasomat is. Ennek fényében mar most latom magam el6tt azt a lehetséges iranyt, melynek az
itt, az epilogusban leirtak nem zarasaul, hanem nyitanyaul fognak szolgalni. Célom ugyanis,
hogy a kovetkez6 évtizedben feltarjam az 1921-2021 kozotti évszazad magyar kereskedelmi
tengerészet-torténetét is, mely kiillonosen a két vildghdbora kozotti iddszakban erdsen
forrashianyos, illetve a korabbiakhoz képest szerényebb iddszak. Mutatja ezt az, hogy 1923—
1939 kozott a magyar kereskedelmi tengerészet, mely atlagosan 7 darab gdzossel évenként
66 fuvart teljesitett €s 2 millié mazsa arut szallitott, ez pedig jelentds visszaesés az 1913-as év
27 milli6 mazsas forgalméhoz viszonyitva [MSE 1923-1939]. Ezzel szemben ugyanakkor az
mar most, a levéltari kutatas megkezdése elott latszik, hogy a vallalatalapitasi 14z nem csokkent.
Az Ujonnan létesiilt cégek ugyanakkor sokszor nem voltak hosszua életiiek:

- 1922-1930: Ancora — Tengerészek Hajozasi Vallalata Rt;

- 1922-1927: Magyar-Amerikai Hajozasi Rt.;

- 1929-1933: Pannénia Magyar Tengerhajozasi Rt.;

- 1931-1943: Angol-Magyar Hajozasi Rt.

- 1931-1943: Neptun Tengerhajozasi Rt.;

- 1931-1933: Transoceania Magyar Szabadhajozasi Rt.;

- 1932-1938: Magyar Tengerentuli Hajozasi Rt.

- 1938-1943: Magyar Hajozasi Rt.;

- 1939-1942: Kereskedelmi Tengerhajézasi Rt.;

- 1939-1943: Magyar Orient-Vonal Tengerhajozasi Rt.;

- 1940-1943: Foldkozi-tengeri Hajozasi Rt.;
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- 1940-1943: Transatlantica Magyar Szabadhajozasi Rt.;

- 1941-1943: Magyar Kiralyi Nemzeti Szabadkikoto és Tengerhajozasi Rt.;

- 1943: Magyar Kiralyi Duna-tengerhajozasi Rt. [Compassok 1922-1943].

A masodik vilaghaborut kovetd szovjet érdekszféra uralta egyetlen nagy, magyar
tengerhajozasi vallalataa MESZHART, majd annak 1955-ben Iétrehozott jogutodjaa MAHART
torténete szintén feldolgozatlan. Egyetlen részletesebb munka a Magyar Tengerészek Egyesiilete
altal 2018-ban kiadott kétkotetes emlékkonyv, mely egyrészt nem tudomanyos forrdsmunka,
masrészt csak a Duna-tengerjard hajozas orokségével és magukkal az ezen hajokon szolgald
tengerészekkel foglalkozik [MATE 2018]. Az egykor Vitray Tamas és a Magyar Televizid altal
forgatott ,,Tengerre magyar” sorozaton kiviil a 20. szdzad végi magyar tengeri hajokrol és azok
tevékenységérdl sem késziilt még atfogd tanulmany [Vitray 1982]. Ezért ezen iddszak magyar
hajozastorténetének megirasat — a rendszervaltozast kovetd, atalakult globalis térben 2004-ig
miik6dd magyar tengerészet torténtét is ideértve — ugyanugy feladatomul érzem. Reménnyel tolt
el e tekintetben az, hogy mire évtizedek multan kutatasaimmal elérem a 2021-es céldatumot,
addigra ismerni fogjuk a most még csak talalgatds szintjén 1étezd trieszti magyar kikotod

miikodését, €s talan ez is része lehet jovobeli kutatdsaimnak.
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MELLEKLETEK:

1. melléklet: Fiume ¢és a Magyar Tengermellék teriilete az 1848. augusztus 31-i horvat

megszallas eléestéjén [https://marinknezovic.files.wordpress.com/2016/10/josip2.jpa]
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2 melléklet: Az osztrak-magyar 5. melléklet: A Magyar Keleti
kereskedelmi hajok kozos lobogoja Tengerhajozasi Rt. lobogoja [rajzolta
rajzolta Zeljko Heimer Zeljko Heimer

3. melleklet: Az Osztrak Lloyd 6. melléklet: A Magyar-Horvat Tengeri
lobogoja [rajzolta Zeljko Heimer] G(’izhaj()zési Rt. lobogdja [rajzolta
Zeljko Heimer]

4. melléklet: Az Adria Magyar Kiralyi 7. melléklet: Az Oriente Magyar
Tengerhajozasi Rt. lobogdja 1914-ben Tengerhajozasi Rt. lobogoja [rajzolta

[rajzolta Zeljko Heimer] Zeljko Heimer]
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8. melléklet: A Photogven Forgalmi Rt. 11. mell¢klet: Az Indeficienter g6zds
lobogoja [rajzolta Zeljko Heimer]

lobogoja [rajzolta Zeljko Heimer]

1901

9. melléklet: A Copaitich&Co Rt. lobogoja 12, melléklet: A Griinhut és Térsa Rt.
[rajzolta Zeljko Heimer] lobogoja [rajzolta Zeljko Heimer]

10. melléklet: A Magyar-Horvat 13. melleklet: Az Atlnatica Tengerhajozasi
Szabadhajozasi Rt. lobogoja [rajzolta Rt. lobogdja [rajzolta Zeljko Heimer]

Zeljko Heimer]
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14. mell¢klet: tiszasiilyi Polnay Jené nemesi cimere [Libri regii]
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16. melléklet
Az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajozasi Rt. kereskedelmi flottaja 1882-1919 kozitt

Név NRT BRT Hordképesség Hossz Szélesség Urmélység Epitési hely Epitési év tu::;:z:]abt:m
Szapary 2 682 1022 1440 70 9 6 Port Glasgow 1877 1883-1921
Tisza 708 1041 1551 73 9 5 Port Glasgow 1877 1882-1919
Adria 707 1039 1580 74 10 5 Port Glasgow 1880 1880-1920
Baro Kemeény 885 1129 - 76 10 5 Dumbarton 1881 1881-1898
Szapary 746 1033 - 75 9 5 Paisley 1881 1881-1882
Jokai 885 1148 - 75 10 5 Barrow 1882 1882-1897
Stefanie 788 1160 - 75 10 5 Barrow 1882 1882-1892
Tibor 863 1223 - 74 11 5 Dumbarton 1882 1882-1898
Széchényi 1149 1773 2490 79 11 6 Stockton 1884 1885-1916
Zichy 1217 1877 2440 83 11 6 Stockton 1884 1886-1915
Matlekovits 1249 1905 2538 79 11 7 Stockton 1887 1887-1914
Baross (ex Apex) 1380 2119 3050 84 12 6 Newcastle 1888 1893-1914
Andrassy 030 1553 2220 73 10 7 Newcastle 1892 1892-1916
Al‘p?'ld 712 1172 1450 70 10 7 Newcastle 1892 1892-1919
Bathori 1421 2247 3530 87 12 7 Newcastle 1892 1892-1914
Buda 737 1190 1450 70 10 6 Newcastle 1892 1892-1903
Carola 513 889 1000 64 9 6 Newcastle 1892 1892-1916
Deak 1388 2218 3477 87 12 8 Newecastle 1892 1892-1915
Matyas kiraly 944 1552 2220 73 10 7 Newcastle 1892 1892-1919
Rakoczy 943 1555 2220 73 10 7 Newcastle 1892 1892-1919
Szent Istvan 1429 2258 3460 88 12 7 Newcastle 1892 1892-1909
Szent Laszlé 042 1551 2220 73 10 7 Newecastle 1892 1892-1919
Zrinyi 947 1553 2220 73 10 7 Newcastle 1892 1892-1916
Kalman kiraly 1386 2224 3519 87 12 8 Newcastle 1893 1893-1919
Nagy Lajos 1401 2253 3505 87 12 8 Newcastle 1893 1893-1914
Petofi 1425 2257 3530 87 12 7 Newcastle 1893 1893-1904
Stefania 1456 2321 3524 89 12 7 Newcastle 1893 1894-1914
Bard Kemeny 2 1669 2727 4160 101 13 8 Middlesbrough 1899 1899-1919
Jokai 2 1718 2737 4160 101 13 8 Middlesbrough 1899 1899-1919
Tibor 2 1678 2727 4240 102 13 8 Middlesbrough 1900 1900-1914
Arad 2431 3926 6101 111 15 9 Newcastle 1902 1901-1919
Balaton 1524 2468 3824 96 13 7 Newcastle 1902 1901-1919
Bar6 Fejérvary 2431 3926 6114 111 15 9 Newcastle 1902 1902-1920
Duna 1783 2860 4480 102 14 8 Newcastle 1902 1902-1915
Kassa 081 1587 2116 75 11 6 Newecastle 1902 1902-1919
Kolozsvar 1210 1971 3107 88 12 7 Newcastle 1902 1902-1919
Szeged 1783 2859 4480 102 14 8 Newcastle 1902 1902-1919
Szell Kalman 2431 3926 6062 111 15 8 Newcastle 1902 1902-1914
Lederer Sandor 1249 1607 1768 78 11 5 Greenock 1903 1903-1919
Buda 2 1559 2489 3698 95 13 6 Glasgow 1904 1904-1919
Vega (ex Lord Curzon) - 3678 - 111 15 7 Dumbarton 1904 1917-1919
Szent Istvan 2 1914 3080 4608 105 14 8 Port Glasgow 1910 1910-1919
Ferencz Ferdinand 2224 3687 3150 110 15 8 Port Glasgow 1913 1913-1919
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17. melléklet
A Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. kereskedelmi flottaja 1891-1918 kozott

Név BRT Léberd Hossz Szélesség Urmélység Epitési hely Epitési év Eredeti tulajdonos N a?llalatl
tulajdonban
Hrvat 109 170 35 3 3 Fiume 1872 Krajacz 1878-1902
Sibyl 55 80 26 4 2 Southampton 1872 Sverljuga 1890-1896
Vmodol 54 80 25 4 2 Trieste 1875 Krajacz 1880-1854
Senj 132 35 36 3 3 Trieste 1876 Sverljuga 1890-1501
Sokol 70 160 30 4 3 Nantes 1876 Ungaro-Croata 1893-1913
Zvonimir 61 - 29 4 2 Nantes 1881 Ungaro-Croata 1892-1897
Venezia 317 317 42 1 3 Paisley 1883 Schwarz 1883-1922
Abbazia 69 125 28 4 2 Trieste 1884 Sverluga 1884-1501
Nehaj 135 180 38 5 3 Trieste 1884 Krajacz 1884-1922
Tka 110 170 37 5 3 Trieste 1885 Sverluga 1885-1857
Dalmazia 268 268 40 6 3 Sunderland 1886 Sverljuga 1886-1922
Fiume 369 400 48 7 4 Kiel 1888 Sverluga 1888-1922
Velebit 186 340 43 3 3 Trieste 1889 Krajacz 1889-1922
Pala 186 225 43 5 3 Trieste 1890 Sverljuga 1890-1922
Croatia 558 680 50 7 4 Kiel 1851 Ungaro-Croata 1891-1919
Budapest 400 700 51 8 4 Trieste 1892 Ungaro-Croata 1892-1919
Hungaria 558 680 55 1 4 Kiel 1892 Ungaro-Croata 1902-1910
Zagreb 537 500 52 7 4 Alloa 1892 Ungaro-Croata 1892-1917
Stephanie % 180 31 6 2 Kiel 1893 Ungaro-Croata 1893-1906
Villim 854 519 64 9 4 Dundee 1893 Schwarz 1893-1922
Cirkvenica 193 400 43 6 3 Fiume 1893 Ungaro-Croata 18935-1922
Volosca 129 180 35 5 2 Fiume 1895 Ungaro-Croata 1895-1922
Diéniel Erné 714 1050 62 8 4 Dundee 1896 Schwarz 1896-1922
Liburnia 178 400 44 6 3 Trieste 1896 Ungaro-Croata 1896-1922
Pannomia 779 1500 67 9 4 Newcastle 1896 Ungaro-Croata 1896-1922
Duna 281 260 42 7 3 Trieste 1897 Ungaro-Croata 1897-1922
Drava 159 350 39 5 3 Trieste 1898 Ungaro-Croata 1898-1911
Sava 159 350 40 5 3 Trieste 1898 Ungaro-Croata 1898-1922
Bakar 119 260 34 6 3 Lussinpiccolo 1900 Ungaro-Croata 1900-1922
Hegediis Sandor 928 1100 64 10 4 Stettin-Grabow 1300 Schwarz 1900-1919
Siraly 125 250 34 6 2 Lussinpiccolo 1900 Ungaro-Croata 1900-1922
Abbazia 2 142 260 37 5 3 Lussinpiccolo 1802 Ungaro-Croata 1802-1922
Gadolla 782 1300 68 9 4 Newcastle 1902 Ungaro-Croata 1902-1922
Hrvat 2 180 300 39 6 3 Trieste 1502 Ungaro-Croata 1902-1922
Magyar 180 300 39 6 3 Trieste 1902 Ungaro-Croata 1902-1922
Istriano 157 410 39 6 3 Trieste 1904 Ungaro-Croata 1905-1922
Salona 936 1500 7 9 6 Newcastle 1504 Ungaro-Croata 1904-1522
Skodra 249 250 37 6 3 Lussinpiccolo 1904 Ungaro-Croata 1904-1922
Lovrana 147 280 37 6 2 Lussinpiccolo 1805 Ungaro-Croata 1905-1922
Tatra 232 650 46 6 3 Trieste 1905 Ungaro-Croata 1905-1922
Stefania 146 280 36 6 2 Lussinpiccolo 1306 Ungaro-Croata 1906-1922
Maros 545 350 53 8 4 Lussinpiccolo 1907 Ungaro-Croata 1907-1922
Senj 2 274 650 48 7 3 Trieste 1907 Ungaro-Croata 1907-1922
Brasso 498 480 49 7 4 Kiel 1508 Ungaro-Croata 1908-1923
Lika 204 400 46 ] 3 Trieste 1908 Ungaro-Croata 1908-1921
Nowvi 274 650 48 7 3 Trieste 1508 Ungaro-Croata 1908-1922
Pozsony 396 430 49 7 4 Kiel 1908 Ungaro-Croata 1908-1916
Szamos 138 271 38 6 3 Lussinpiccolo 1908 Ungaro-Croata 1908-1922
Tihany 204 420 40 6 3 Trieste 1508 Ungaro-Croata 1508-1522
Veértes 550 630 54 8 4 Lussinpiccolo 1908 Ungaro-Croata 1908-1922
Valona 346 410 39 7 - Porsgrunds 1911 Ungaro-Croata 1913-1918
Almadi 216 600 42 6 3 Lussinpiccolo 1912 Ungaro-Croata 1912-1922
Fired 216 600 42 6 3 Lussinpiccolo 1912 Ungaro-Croata 1912-1922
Kupa 790 1200 60 9 4 Aberdeen 1912 Ungaro-Croata 1912-1915
Drava 2 199 300 43 6 3 Lussinpiccolo 1913 Ungaro-Croata 1913-1922
Knin 284 650 47 6 3 Lussinpiccolo 1913 Ungaro-Croata 1913-1922
Sparta 982 1190 66 9 5 Aberdeen 1913 Ungaro-Croata 1913-1922
Visegrad 1243 2600 75 10 4 Sunderland 1913 Ungaro-Croata 1913-1922
Lomnicz 284 - 47 6 3 Lussinpiccolo 1914 Ungaro-Croata 1914-1922
Hungéria 2 864 1280 65 9 4 Lussinpiccolo 1916 Ungaro-Croata 1916-1922
Hunyad 1275 2224 7 10 4 Fume 1916 Ungaro-Croata 1916-1920
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18. melléklet

A Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. flottaja 1898-1918 kozitt

Név NRT BRT  Hossz Szélesség Urmélység Epitési hely Epitési év Villalati tulajdonban
Nador 1891 2876 101 12 8 Newecastle on Tyne 1884 1897-1910
Corvin Matyas 1995 3093 97 13 8 Newcastle on Tyne 1890 1897-1906
Attila 2140 3278 100 13 g Newecastle on Tyne 1891 1897-1915
Vaskapu 1101 1728 79 11 5 Newcastle on Tyne 1891 1897-1904
Grof Tisza Istvan 2309 2939 97 14 7 Newecastle on Tyne 1904 1904-1933
Hieronymi 1444 2288 92 14 6 Newcastle on Tyne 1904 1904-1913
Jézsengost Féherczeg 1710 2859 97 14 7 Newecastle on Tyne 1904 1904-1915
Kelet 335 942 63 10 4 Newecastle on Tyne 1904 1904-1933
Kossuth 2284 3553 107 15 7 Middlesbrough 1906 1906-1933
Orsova 2225 3547 107 15 7 Middlesbrough 1907 1907-1933
Turul 2220 3530 107 15 7 Middlesbrough 1907 1907-1915
Auguszta Féherczegnd 3245 5036 115 15 9 Newecastle on Tyne 1911 1911-1923
Erdély - 5035 115 16 8 Newcastle on Tyne 1911 1911-1933
Karpat 3233 5056 115 15 9 Newcastle on Tyne 1912 1912-1914
Corvin - 1444 73 11 - Newecastle on Tyne 1913 1913-1935
Tatra 3261 5121 114 16 - Sunderland 1913 1913-1915
19. melléklet: Az Oriente Rt. flottaja
Nev NRT BRT Hossz Szélesség Urmélység Epitési hely Epitési év Villalati tulajdonban
Orient 1496 2307 87 12 6 Sunderland 1891 1891-1899
Burma 2004 3078 99 13 7 West Hartlepool 1893 1893-1905
Siam 1990 3172 99 13 g Newcastle 1893 1893-1905
Java 2598 3472 103 14 8 Stockton on Tees 1899 1899-1919
Kobe 2970 4569 110 15 9 Stockton on Tees 1500 1900-1919
Bomeo 2337 3685 101 14 7 Port Glasgow 1900 1900-1917
Luzon 3181 4160 104 14 g Newcastle 1902 1902-1915
Siam2 2953 4629 120 15 g Sundetland 1906 1906-1919
Burma?2 3445 5396 122 16 8 ‘West Hartlepool 1912 1912-1919
20. melléklet: Az MHSZRt. flottaja
Név NRT BRT Hossz Szélesség Urmélyseg Epitési hely Epitési év Villalati tulajdonban
Olga 1951 3129 104 14 7 Sunderland 1900 1900-1915
Zvir 2119 3332 101 15 8 Sunderland 1900 1900-1902
Klek 2485 3842 109 14 8 Sunderland 1901 1901-1903
Korana 2387 3779 107 14 9 Sunderland 1901 1901-1916
Plitvice 3847 2487 109 14 8 Sunderland 1902 1903-1923
Dunav 2491 3854 109 14 g Sunderland 1903 1903-1923
Buda 2492 3857 109 14 g Sunderland 1904 1904-1923
Zvir 2 2766 4285 108 15 7 Sunderland 1912 1912-1923
21. melléklet: Az Atlantica Rt. flottaja
Név NRT BRT Hossz Szélesség Urmélység Epitési hely Epitési év Vallalati tulajdonban
Szterényi 2366 3669 101 15 1 West Hartlepool 1907 1907-1924
Magyarorszdg 2358 3661 101 15 7 West Hartlepool 1907 1907-1924
Polnay 2370 3682 101 15 7 West Hartlepool 1907 15907-1914
Grof Serényi Béla 2365 3665 101 15 7 ‘West Hartlepool 1907 1907-1922
Morawitz 3100 47935 115 16 - Sunderland 1907 1907-1917
Kossuth Ferencz 3100 4781 115 16 - Sunderland 1907 1907-1924
Tenger 857 1220 70 11 - Hoboken 1910 1910-1912
Budapest 2321 3651 101 15 7 Stockton on Tees 1911 1911-1917
Gréf Khuen Hédervary 3241 4988 115 16 7 Newcastle 1911 1911-1924
Hunnia 1383 2233 86 13 - Newcastle 1911 1911-1914
Fiume 2326 3663 101 15 7 Stockton on Tees 1911 1911-1924
Atlantica 3239 4996 115 16 7 Newcastle 1911 1911-1923
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22. melléklet: A magyar hajok szerepe a fiumei

kavéimportban

Import 2 Kévé

26. melléklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei borimportban

Import 53 Bor
100,605 80.00%
90,00%
70,00%
80,00%
50,00%
70,00%
50,00%
60,00%
000%
50,00% 4
R Marisa
0,00% R 30,00% BMHHRL
mAdriaR
30,00% 2000%
20,00%
10,00%
10,00%
000%
000 1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 1914
g 1906 1307 1908 1909 1910 1911 1912 1913 1914 mhasa 05% | 683% 623% | 1269%
WM-HRL | 2373% | 2625% | 2584% | 1480% | 12,09% | 747% | 968% | 653% | 526% mMHRL | S167% | 5701% | 5305% | G756% | ATEE% | 5473% | 5873% | SBEB% | G0.B%
WAdriaRt| 4957% | 4150% | 37,76% | 3568% | 7241% | BL89% | 8093% | 8808% | 8641% mAdiaRL| 013% 028% 0.23% 00B% | 039% 0% | 0% 025% 077%

23. melleklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei déli gytimolcs importjaban

27. melléklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei kdszénimportban

Import 8 Narancs, citrom és déligytimiilcs Import 66 K&szén
100,00% 80,00%
90,00% 70,00%
6000% .
80,00%
50,00%
70,00% 20,00% Kosrena
60,00% 30,00% . . u indefcienter
50,00% 20,00% u MHSZRT
= 55 Kostrena
40,00% 1000% u Copaitech
00% S8 Indeficienter o0 - R
005 riente
3000% I 105 | 107 | 108 ls0s 110 | sl dsi2 | 113 | isM
Kostrena 263% 0,00% 135% 7.78% 7,28% 5,06% 165% 0,00% w AtianticaRt.
20,00% mindeficerter| 000% | 000% | 000% | 000% | 000% | 378% | 000% | 000% | 000% MkET
10,00% WMHSZRT 1393% | 7,17% 8.24% 608% | 2126% | 1573% | 175% | 1201% | 426% LIHEL
moopaitch | 468% | 24%% | O00% | 261% | 256% | 68% | 261% | 000%  000%
0,00% m AdriaRt.
1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 1914 Oriente Rt. 0,00% 2,50% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 2,77% 5,03% 0,00%
n SSKostrena 000% | 000% | 000% | 000% | 000X 000% | 000% | 0.62% matinticaft e | 1705% | s 181s% 1SS 1L47% 35ln 403
SSindeficienter 0,00% | 000% | 000% | 000% | 000%  000% 000%  000% | 062% MKRT W 107 5%
u -HRE 077% | 023%  082% | 038% | 084%  056%  099%  046%  017% ml-HA L% 0I0% | 05TH DA% O7I% | 13 67% 308 | 674%
 Adria Re 96,74%  9430%  9614% | 97.94% | 96,26%  9124%  86,65%  5512% | 4552% madria 1003% | 1379% | B20% | BI | BA0% | 210% | 518% | 180% | 1563%

24. melléklet:

A

magyar hajok szerepe a

fiumei rizshehozatalban

28. melléklet: A magyar
fiumei nyerscukor exportban

hajok szerepe a

Import 25 Hantolatlan rizs

Export 10 Nyers cukor

50,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00% I
10,00% u I
noo%  — =
1906 | 1907 | 1908
WM-HSZRL  ag2%  13,068% | 16,21%
Oriete Rt | 471% | 6,28% | D,00%
H AtlnticaRt 0,00% | 0,00%
B MKRL
mLHRL 008% | 101% | 0,18%
mAgiaRL  053%  126% | 2,13%

100,00%
90,00%
I 80,00%
70,00%
mM-HSZRL 60,00%
Orierte Rt.
50,00%
W Atlantica Rt mM-HRt
= MKRE. 40,00% m AdrE R
mM-HRE
= = 30,00%
1909 | 1910 | 1911 | 1912 | 1913 | 1914 = Adria Rt
1781% | 2041% 21,83% | 1643%  13,29% | 1539% 20,00%
19,88% | 24,20% 16,68%  1649% 11,68% | 10,21%
0,00% | 1047% | 000% | 000%  7.59% | 0,00% 10.00%
000% | 2047% | 21,66% .
023%  001% 012%  009%  083%  030% o 1508 1507 1508 1308 1910 1911 1812 1913 1914
d = = = s s = M-HRt. 0,00% 16,56% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
L3 | 017% | 000% | 027%  049% | 000% mAdriaRt.| 83,65% & 78,70% | 43,01%  48,61%  6571%  4599%  62,91% | 2511%  3893%

25. melléklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei tropusi névényolaj behozatalban

Import 48 Palma- és kokuszdio olaj

1308 1509 1910 1911 1912 1913 1914

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

AtlznticaRr.
m MKR.
mM-H Rt
m Adria Rt

1906

0,54%

58,33%

1907
0,00%

0,21%
63,74%

0,00%

0,09%
86,30%

0,00%

0,85%
82,52%

0,00%

0,64%
93,60%

000% | 000% | 000% | 687%

482% | 253% | 0,00%
072% | 023% | 000% | 0,18%
91,21% | 7594%  8L79%  67,21%

29. melléklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei kristalycukor kivitelben

Export 11 Homok és kristalycukor

as,00%
20,00%
35,00%
30,00%
25,00% I
S5 Kostrena
5 20,00%

AtlanticaRt. = M-H Sz Rt
uMKRE 15,00% mOrierte R
mM-HRL MKRE

~ 10,00% WM-H R
 Adria R
= Adria Rt
5,00% I
0,00%
1906 | 107 | 1308 | 1909 | 1910 | 1811 | 1912 | 1913 | 1914
S5 Kostrena 000% | 000% | 000% | 408% | 000% | 000% | 208% | 0,00%
mWV-HSZRL | 000% | 000%  363% | 000% 000% | 000%  13,78% 918%  588%
morieeRL | 000% | 0,00% 422% | 000% | 000% | 000% | 000% | 000% | 000%
MKRL 306% | 611% | 341%
-V R 052% | 466%  053% | 076% | LaG% | 105%  2,74% | O75% | 000%
mAgrimR | 598% | 1456%  21,19%  1631%  12,18% | 3341% | 22,56%  15,01% | 20,11%
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30. melléklet: A magyar hajok szerepe a 34. melléklet: A magyar hajok szerepe a
flumei finomitott cukorkivitelben fiumei babkivitelben

Export 12 Finomitott cukor Export 21 Bab

45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%

= M-HRt.
20,00%

W Adria Rt
15,00%
10,00%
5,00%
0,00%

1906 1907 1s08 1909 1910 1811 1912 1813 1914
mM-HRL | 315% | 582% | 466% | 1,05%  592% | 618% | 1657% | 657%  1545%

mAdria Rt 23,78% | 13,37% | 34,47% | 30,20%  20,22% | 20,87%  1810% | 11,85%  26,30%

31. melléklet: A magyar hajok szerepe a 35. melléklet: A magyar hajok szerepe a
fiumei nyers dohanykivitelben fiumei rizskivitelben

Exgort 13 Myers dahdny Export 24 Hantolt rizs
2 e 80,00%
e 70,00%
60,00%
— 50,005
53,00 20,00%
e mHRL
83,00 ki B 0005 = Adria e
20,00%
B 10,00%
a8 0.00%
= 15 =] ar 1 o N 1906 | 1907 | 1908 | 1908 | 110 | 1911 | 1912 | 1013 1914
i EWA L = Tar 55N . CUR WM-HRt | 1696% | 1650% | 39,14%  30,08%  3535% | 1808% | 3315%  30,04% | 52.88%
WAamR SSETR 71395 . PN e BLITR | B BAERN | HATR WAcriaRr| 3503% | 4285% | 1199%  10,28%  787% | 5679%  2416%  443% | 474%

32. melléklet: A magyar hajok szerepe a 36. melleklet: A magyar hajok szerepe a fiumei
fiumei arpakivitelben lisztkivtelben

i Export 26 Liszt
Export 17 Arpa P
100,00%
100,00%
90,00%
90,00%
80,00% Enoo
70,00% oo
60,00% 60,00%
50,00%
50,00% [pT— w AtlanticaRr.
40,00% mM-HERE “0.00% MR
30,00% mAdria R 30,00% wAdriae
20,00% 0,00%
10,00% 10,00%
0,00% %
. 1306 1807 1908 | 1808 1810 1811 1812 | 1813 | 1814 OF% e as | teis | e 0 | otem | w1 13 | 1o
 AtlanticaRe 000% | 000% | 000% = 000% = 000% 180% | 0,00% | 000% w AtlanticaR 000% | 000% | 000% | 000% 000% | 538% | 525% | 000%
mM-HRL 574%  11,55% @ 3241% 37.27% 34,09% 37,11% 2144% 1791% 51,73% WM-HRt 40,50%  4299%  4632% | 6811% 6268%  7491%  7470% 7145% 8185%
 Adria Rt B7,59% B7,81% | 6540% | 59.21%  63,23% 6L68%  7562% | 79,77% | 46,62% wAdiaRt | 4751% 4485% | 3BAL% | 1814% | 2501% | 1448% | 1587% | 1174%  1068%

33. mell¢klet: A magyar hajok szerepe a fiumei 37. melléklet: A magyar hajok szerepe a fiumei
kukoricaexportban dongakvitelben

Export 19 Tengeri Export 62 Donga
90,00% 60,00%
80,00%
50,00%
70,00%
60,00% 20,002
50,005
30,00%
20.00% m-H R mMHEL
= Adria R m Adria Rt
30,00% 20,00%
20,00%
10,00%
10,005 l
0,00% 0,00%
1906 1907 1908 1909 1510 1511 1312 1915 1914 g 1206 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 1914
mMVOHRe | 5107% | B163% | 13,28% | 7887% | 72,93% | 74,10% | 84,79%  7327%  77,07% mW-HRL  L01%  166% | 271% | ags%  LE7%  198% | 257%  458% | BAO%
madriaRe| 047% | 000% 0,00% 062% | 081% | 049% 019% | 037% | 057% mAdBRL | 37,69% | 4179% | 3940% | 3458% | 5337% | 4451% | S6T5% | 4463% | 4174%
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MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.
MHRL.
MHRt.
MHRt.
MHRt.
MHRL.
MHRT.

38. melléklet: A magyar hajok szerepe a fiumei firészelt faarukivitelben

Export 64 Flirészelt fadru

39. melléklet: Az MHRt. hajoinak sorsa az elsd vilaghaborut kdvetden

ooZoS
Abbazia 2
Almadi
Bakar
Brasso
Budapest
Cirkvenica
Croatia
Dalmazia
Daniel Emnd
Duna
Drava 2
Fiume
Fiired
Gadalld
Hegedis Sandor
Hrvat 2
Hungaria
Hunyad
Istriano
Knin
Kupa
Liburnia
Lika
Lomnicz
Lovrana
Magyar
Maros
Nehaj
Nowi
Panndnia
Pola
Pozsony
Salona
Senj 2
Siraly
Skodra
Sparta
Stefania
Szamos
Sava
Tatra
Tihany
Valona
Velebit
Veneza
Vértes
Villam
Visegrad
Zagreb
Volosca

rekvirilas kezdete lobogé a rekvirilis alatt rekviralas vége

mKosrena
ndeficierter | 1,
mOriente R

MKRT
mM-H Rt

mAdriz R

1918. dec. 3.

1918. dec.
1918. dec.
1918. dec.
1918. dec.
1918 nov 3
1918.
1918.
1918.

dec.
dec.
dec.

1919

1918.
1918.
1918.
1918.
1918.
1918.

1918.

1918.

1918.
1918.

dec.
dec.
dec.
dec.
dec.
dec.

dec.

dec.

dec.
dec.

1919

1918.
1918.
1918.
1918.
1918.

1918.
1918 nov. 10.
1918. dec.
1918 dec
1918. dec.
1918. nov. 30.
1918.
1918.
1918.

1918.
1918.
1918. .
1918 nov. 30.

dec.
dec.
dec.
dec.
dec.

dec.

dec.
dec.
dec.

dec.
dec.
dec.

3.

L L L

Ln L Lh

[FERE VP Y T

b e Oh L L

M

3.
3.
3.

3
3
3

3.
3.
5

1918. dec. 5.

=

SZ-H-5Z
SZ-H-5Z
SZ-H-SZ
SZ-H-SZ
Olaszorszag
SZ-H-SZ
Olaszorszag
USA
USA+Olaszorszag
Franciaorszag
USA
USA+Olaszorszag
USA
Franciaorszag
Olaszorszag
SZ-H-SZ
nem lett rekvirdlva
nem lett rekvirdlva
USA
Olaszorszag
1915.12.
SZ-H-SZ
USA+Olaszorszag
nem lett rekvirdlva
Franciaorszag
nem lett relovirdbva
Franciaorszag
SZ-H-SZ
Olaszorszag
Olaszorszag
SZ-H-5Z
1916.
Franciaorszag
USA+Olaszorszag,
USA+Olaszorszag
SZ-H-SZ
Franciaorszag
SZ-H-5Z
SZ-H-SZ
Olaszorszag
USA

1917.

1918.
USA
SZ-H-SZ
Franciaorszag
USA+Olaszorszag
Franciaorszag

mKosrena
ndeficienter

u Oriente Re.
MKRT

mM-HRt

W Adria R

1920. okt. 1. Jadranska d. d.
1923 januar 31. Jadranska d. d.
1920. jin. 25. Brodarsko Boka d. d.
1921 jim 27. Jadranska d. d.
1920. dec. 31. Jadranska d. d.
1921 jm 19 Jadranska d d
1921 feb. 26. Jadranska d. d.
1920. szept. 10. Jadranska d. d.
1920, jim. 4. Jadranska d. d.
1922 Jadranska d. d.
1921 jin 19. Jadranska d. d.
1921 marc 27 Jadranska d d
1923 januar 31. Jadranska d. d.
1918, dec. 24. Jadranska d. d.
1921. jal. 6.  General Shippin Agency Valetta
1923 feb 3 Jadranska d. d.
Jadranska d. d
Jadranska d d
1921 jal 5 Jadranska d. d.
1921 jal 2. Jadranska d. d

29-én Cattaronal torpedoétalalat erte

1919. szept. 1. Jadranska d. d.
1921l 4. Jadranska d. d.
Jadranska d d
1922 Brodarsko Boka d. d.

Jadranska d. d.

1918. dec. 27. Jadranska d. d.
1921 maj. 31. Jadranska d. d.
1921l 4. Jadranska d. d.
1920 jmn 2 Jadranska d d
1920 il 16. Jadranska d. d.

08. 16-an Durazzonal elsiillvedt

1918. dec. 24. Jadranska d. d.
1921 jim 7. Jadranska d. d.
1920. marc. 11. Jadranska d. d.
1920 ml 16 Jadranska d d
1918. dec. 27. Jadranska d. d.
1921 maj. 12 Jadranska d. d.
1920. apr. 22. Jadranska d. d.
1921. &pr. 1. Brodarsko Boka d. d.
1921l 3. Jadranska d. d.

02. 12-én Cattaronal elsiillyvedt
10. 14-én Sebeniconal elsiillvedt

aj tulajdonos

1921 jin 27. Jadranska d. d.
1921 maj. 31. Jadranska d. d.
1918. dec. 24. Jadranska d. d.
1920, apr. 13. Jadranska d. d.
1918 dec 21. Jadranska d d

1917. 01. 14-én a Planka-foknal elsiillyedt
Jadranska d. d.

nem lett relovirdtva
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] név
Utka
Bled
Sitnica
Cetinje
Slavonija
Crikvenica
Hrvatska
Dalmacija
Sumadija
Morava
Drava
Sufak
Plav
Zagreb
Ljubljana
Hrvat
Beograd
Jugoslavija
Istrianin
Kunin

Jadran
Lika
Topola
Bistrica
Sloboda
Soca
MNehaj
Nowvi
Sarajevo

Krk

Salona
Senj
Kraljevica
Skodra
Srbin
Bakar
Trsat
Morava
Triglav

Velebit
Sava
Vardar
Slovenac
Karagjorgje

Primorje



40. melléklet: A tobbi egykori magyar vallalat hajéinak sorsa 1914 utan

Régi cég
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Adria Rt.
Magyar Kereskedelmi
Bank Rt.
Keleti Rt.
MHSZRt.
MHSZRt.
MHSZRt.
MHSZRt.
MHSZRt.
MHSZRt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Keleti Rt.
Oriente Rt.
Oriente Rt.
Oriente Rt.
Oriente Rt.
Oriente Rt.
Oriente Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.
Atlantica Rt.

gbizés magyar neve Uj cég

Adria
Andrassy
Arad

Arpad

Balaton

Barg Fejérvary
Bard Kemény 2
Bathori

Buda 2

Carola

Dedk

Duna

Ferencz Ferdindnd Adria S.
Ferencz Jozsef kirdly Adria S.

Jokai 2
Kélman kiraly
Kassa
Kolozsvar
Lederer Sandor
Matlekovits
Matyds kirdly
Nagy Lajos
Rékoczy
Stefania
Szapary
Széchenyi
Szeged

Széll Kalman
Szent Istvdn 2
Szent Laszlo
Tibor 2

Tisza

Vega

Zichy

Zrinyi

Indeficienter
Kelet

Adria 5. A.

Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria S.

= rrr

Adria S.
Adria 5.

Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria 5.

rErEFFrEEEPFPF

Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria S.

2 rrErr

Adria S. A.

Adria S. A.
Adria 5. A.

Adria S.
Adria S.
Adria S.
Adria S.

= rrEr

Alfio Napali
Levante 5. A.

Buda Prekomorska d. d.
Dunav Prekomorska d. d.
Korana

Olga

Plitvice Prekomorska d. d.
Zvir2 Prekomorska d. d.
Attila

Grof Tisza Istvdn Levante S. A.
J6zsef Agost Féherczeg

Kossuth Levante S. A.
Auguszta Fdherczeg Atlantska Plovidba
Corvin Levante S. A.
Erdély Levante S. A.
Kérpat

Orsova Levante §. A.
Tétra

Turul

Borneo Oceana Tengerhajdzasi Rt.
Java COriente S, A.
Kobe Oriente 5. A.
Luzon

Siam 2

Burma 2 COriente S, A.
Atlantica

Budapest

Fiume Fiumana 5. A,

Grof Khuen Hédervé Fiumana S. A.

Grof Serényi Béla
Kossuth Ferencz
Magyarorszag
Morawitz

Polnay

Szterényi

Fiumana 5. A,
Fiumana 5. A,
Fiumana 5. A,
Oceana Tengerhajozasi Rt.

Fiumana 5. A.

giizds G neve
Galvani

Canova
Aleardi
Ariosto
Mameli

Angelo Scarsellini
Ugo Bassi

Adria

Carnaro

Manzoni

Alfieri

Tiepolo

Carducci

Tiziano

Boito
Boccaccio
Cimarosa
Goldoni
Righi

Pascoli

Petrarca
Donizetti

Stoppani
Tasso
Volta
Rossini

San Giovanni
Orte

Rudnik
Dunav

Plitvice
Zvir

Conte Stefano Tisza

Kossuth
Izgled
Corvin
Levante

Orvieto

Alfold
Java
Kobe

Burma

Fiumana
Atlantica
Danubio
Alberto Fassini
Ungheria
Morawitz

Budapest
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gbzos tovdbbi sorsa

1923-ban Monfalconéban szétbontva

1916-ban San Giovanni di Medua-nal elstllyedt
1919. 03. 13-&n Terschellingnél elsillyedt
1926. 10. 25-én eladtak Ancondba

1925. 02. 15-én eladtak Brazilidba

1942. 02. 14-én Tunizéidnal elsdllyedt

1925. 02. 15-én eladtak Brazilidba

1914 szeptemberében Vigonal elstllyedt
1919. 10. 9-én eladtik Brazilidba

1916. 07. 22-én Antivarindl elstllyedt

1925. 09. 5-én eladtdk Messindba

1941. 06. 28-an Oroseinél elsillyedt

1937-ben eladtak Triesztbe

1925-ben eladtak Triesztbe

1924 dprilisdban Fiuméban szétbontottik
1935-ben szétbontottdk

1933-ban széthontottak

1946-ban széthontottak

1943-ban Livorno felé elsiillyedt

1917. 03. 03-an Napoly felé elsillyedt

1930. 02. 20-&n Punta Biancanal elsillyedt
1932-ben szétbontottak

1934-ben szétbontottak

1932-ben szétbontottak

1927. 07. 18-an Fiuméban szétbontottak
1916-ban Portugilia elfoglalta

1941. 05. 07-&n Sansegonal elsdllyedt

1918. 04. 5-én Brazilidba eladtak

1943. 02. 15-én Punta Vergadorondl felrobbant
1928-ban széthontottdk

1914-ben Bordeauxban elfoglaltak

1923 juniusdban Monfalconéban szétbontottak
1932-ben La Speziaban szétbontottik

1923 szeptemberében Monfalconéban szétbontottak
1926-ban Giglional leégett

1943. 05. 14-én Olbidnal elsullyedt
1933-ban eladtak

1933-ban La Speziaban szétbontottdk
1932-ben La Speziaban szétbontottik
1916-ban az antant Galaxidiben elfoglalta
1915. 05. 28-an Malamocconal elsillyedt
1932-ben La Speziaban szétbontottik
1925-ben Triesztbe eladtak

1914. 08. 25-én elfoglaltdk

1933-ban Genovéba eladtak

1916. 04. 22-én Scillynél elsllyedt
1933-ban Genovéba eladtak

1933-ban gordgoknek eladtdk

1935-ben olaszoknak eladtik

1914-ben anglidban elfoglaltak

1935-ben olaszoknak eladtik

1915. 05. 23-4n Olaszorszag elfoglalta

1914 augusztusdban Sydneyben elfoglaltdk

Ahajot 1917-ben az USAban eladtak, igy lett Oceana hajo késdbb
1934-ben eladva Velencébe

1934-ben szétbontottak

1915. 05. 23-an Livornoban elfoglaltak

1917. 09. 24-&n az USAban eladtdk

1941. 01. 21-én Puerto Santa Marianal hajétdrést szenved
1919-ben a Francia kormany elkobozta

1917-ben az USAban eladtdk

1944. 03. 10-&n Raguzanal elsillyedt

1933-ban Splitbe eladtak

1932-ben Londonba eladtak

1932-ben Genovaba eladtak

1931. 06. 14-én Quessantndl elsillyedt

Ahajot 1917-ben az USAban eladtdk, igy lett Oceana hajo késdbb
1914-ben anglidban elfoglaltak

1932-ben Pirasusba eladtak



