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l. Uvod

Kraljevina Dalmacija kojom se bavi ovaj rad bila je kroz veéinu 19. i
pocetak 20. stoljeca krunska zemlja Austrijskog Carstva i kasnije Austro-Ugarske
Monarhije. ZavrSsetkom Napoleonskih ratova, Beckim kongresom 1815.
Kraljevina Dalmacija uspostavljena je kao upravna cjelina Austrijskog Carstva,
stvarajuci tako stabilno politicko okruzenje pogodno za ekonomski razvoj i
ulaganje u pomorsku infrastrukturu, u prvom redu u modernizaciju trgovacke
flote i izgradnju novih luka. Rad se nece baviti pomorstvom Losinja, Cresa i Krka,
koji su bili bitna srediSta pomorske trgovine i, iako su pocivali na dalmatinskoj
pomorskoj tradiciji, u ustroju austrijskog carstva nisu pripadali razmatranom
podru¢ju Kraljevine Dalmacije nego su upravno bili pod Istarskom Markom.
Kako se Austrija kao pomorska sila pocela razvijati tek sredinom 18. stoljeca,
duga pomorska kultura Dalmacije i okrenutost njenog stanovnistva moru posluzit
¢e Austriji kao bitan faktor daljnjeg razvoja vlastite pomorske kulture. Dalmacija
nastavlja biti pomorsko srediste, premda postupno pada u sjenu Trsta, koji ¢e se
kroz velika drzavna ulaganja razviti u glavnu luku Carstva, a 1 Jadrana. Iako ¢e
Carstvo ulagati u dalmatinsko pomorstvo, ta ulaganja nikada nece biti dovoljna
za potpunu modernizaciju, kako ono ne bi ugrozilo ili nastetilo Trstu i
Austrijskom Lloydu. Pa ipak dalmatinsko pomorstvo se razvija. Trgovacka flota
Dalmacije, te gradovi i mjesta poput Zadra, Silbe, Sibenika, Splita, Jelse, Orebiéa,
Korcule, Dubrovnika, Kotora i drugih, razvijaju se u prvom redu zahvaljujuci

lokalnom kapitalu, tradiciji i znanju koje se prenosilo.



I1. Kraljevina Dalmacija

Kraljevina Dalmacija bila je krunska zemlja Austrijskog Carstva,! a nakon
1867. godine postala je dio austrijskog dijela Austro-Ugarske Monarhije.?
Teritorijalno ju je ¢inila bivsa Mletacka Dalmacija bez kvarnerskih otoka osim
Raba, te teritorij biv§e Dubrovacke Republike® i Boka Kotorska (Mletacka
Albanija*). Razdijeljena na Cetiri okruzja (zadarsko, splitsko, dubrovacko i
kotorsko), pokrajina je Cinila jedinstvenu upravnu cjelinu sa sjedistem u Zadru.
Status austrijske krunske zemlje kao i nepromijenjene granice zadrzat ¢e Se sve

do raspada Austro-Ugarske Monarhije 1918.

Slika 1. Veliki grb Kraljevine Dalmacije (izvor: iz Strohl, 1890., str. 3.).

! Austrijsko carstvo, njem. Kaiserthum Osterreich, drzava nastala 1806. nakon raspada Svetog Rimskog Carstva,
trajat ¢e do 1867. i uspostave Austro-Ugarske Monarhije.

2 Austro-Ugarska Monarhija, njem. Osterreichisch-Ungarische Monarchie, drzava nastala 1867. Austro-
ugarskom nagodbom koja je izjednacila obje polovice drzave. Dvojna monarhija raspala se 1918. nakon poraza u
Prvom svjetskom ratu.

3 Dubrovacka Republika, tal. Repubblica di Ragusa, aristokratska je pomorska republika koja se razvila iz
dalmatinskog grada-drzave Dubrovnika (tal. Ragusa) u juznoj Dalmaciji, a postojala od 1358. do 1808. godine.
4 Mletacka Albanija, tal. Albania Veneta, upravna jedinica u doba Mietacke Republike (od 1420. do 1797. godine);
obuhvacala je prostor Boke kotorske. Na ¢elu uprave bio je izvanredni providur sa sjedistem u Kotoru koji je bio
podreden generalnomu providuru u Zadru.


https://hr.wikipedia.org/wiki/1867.
https://hr.wikipedia.org/wiki/Austro-ugarska_nagodba
https://hr.wikipedia.org/wiki/Austro-ugarska_nagodba
https://hr.wikipedia.org/wiki/Prvi_svjetski_rat

I1.1. Geografski, politic¢ki i kulturni pojam Dalmacije

Svoje ime Dalmacija duguje ilirskom plemenu Dalmati (Delmati) koje je
otprilike naseljavalo danasnju srednju Dalmaciju. Sjeverno od njih Zzivjeli su
Liburni, dok su juzno bili njima srodni Ardijejci. Bilo je tu jo§ manjih ilirskih
plemena i grékih kolonista® (Vis, Hvar i Korcula), a uspostavom rimske vlasti u
prvom stoljeéu prije Krista, cijelo podru¢je se naziva Ilirik.® Ime Dalmacija za
neku upravnu/politi¢ku cjelinu na isto€¢noj obali Jadrana seze u prvo stoljece kada
je rimska provincija Ilirik podijeljena na Dalmaciju i Panoniju. Granice rimske
Dalmacije protezale su se od Istre na sjeveru do granica danaSnje Albanije na
Jugu, a na moru je ukljucivala sve otoke i gradove od Kvarnera do Boke. Ovo ¢e
ujedno biti i najveéi geografski opseg Dalmacije, koja ¢e se U unutraSnjosti
protezati gotovo do rijeke Save. Tijekom treceg stoljeca isto¢ni dio provincije,
otprilike prostor danasnje Crne Gore bez Boke, izdvojen je iz Dalmacije te je
formiran kao zasebna provincija Prevalis. lako se Dalmacija protezala i do 300

km od mora, njezini ¢e obalni gradovi biti kulturna 1 politicka sredista.

Raspadom Zapadnog Rimskog Carstva i nastupom dugih godina rata,
pandemijom kuge i nasilnim seobama naroda koje su uslijedile, desetkovano
rimsko/latinsko stanovni$tvo Dalmacije sigurnost i prosperitet pronac¢i ¢e U
obalnim 1 oto¢kim gradovima. Od tada se pojam Dalmacija sve vise Koristiti
iskljucivo za uski obalni pojas kojim upravljaju dalmatinski gradovi, medusobno
povezani samo morem. Ovi gradovi; Cres, Krk, Rab, Zadar, Trogir, Split, Hvar,
Dubrovnik i Kotor, te njihovo neposredno zalede, funkcionirat ¢e kao zasebne
komune, nominalno priznavajuci vlast Bizanta, nasljednika carske vlasti. Bizant

¢e 870. godine gradove organizirati u temu’ Dalmaciju sa sredistem u Zadru, koji

® Dionizije I. Sirakuski — Tiranin Sirakuze, osniva prve gréke kolonije na Jadranu, otprilike u 4. st. pr. Kr., gréke
kolonije opstati ¢e sve do uspostave Rimske vlasti u Dalmaciji krajem 1. st. pr. Kr.

8 Ilirik — rimska provincija nastala nakon pokoravanja ilirskih plemena na Sirem Iliriku. Teritorij Ilirika protezao
se od danasnje Albanije do Istre i od obale Jadrana do Panonske nizine. Grad Salona bila je upravno sjediste
provincije.

7 Tema - ili temat (gré. mn. 0éuato, thémata; jedn. Oépo, théma, u lat. thema) bizantska je jedinica lokalne
samouprave vojno-upravne naravi. Uspostavljene su nakon muslimanskih osvajanja Bizanta tijekom 7. stoljeca.

3



¢e od tada pa sve do pocetka 20. stoljeca biti politicko 1 administrativno srediSte
Dalmacije. 1z Zadra ¢e Temom upravljati Bizantski strateg.® lako organizirani u
temu, gradovi i dalje zadrzavaju veliku razinu samouprave, a do uspostave stalne
mletacke vlasti podetkom 15. stoljeca,® prolaze kroz preko desetak!® promjena

suvereniteta.

Osim Bizanta, najveci ¢e utisak ostaviti mlada Hrvatska kneZevina, kasnije
Kraljevina, Mletacka Republika, Ugarska Kraljevina, te Osmansko Carstvo.
Hrvatska kraljevina koja se formira upravo u zaledu ovih gradova postupno ¢e
asimilirati staro latinsko stanovniStvo, te i sama osnovati svoje obalne gradove po
uzoru na stare rimske, grcke 1 ilirske. Mletacka Republika ¢e vlast nad
dalmatinskim gradovima smatrati klju¢em svoje mo¢i i kontrole na Jadranu, ali i
na cijelom Mediteranu. Ugarska Kraljevina ¢e zbog unije s Hrvatskom polagati
pravo na Dalmaciju sve do 1918., a upravo ¢e tim putem i sama Austrija do¢i do
vlasti nad Dalmacijom. Osmansko Carstvo ¢e upravo pred zidinama dalmatinskih
gradova zaustaviti svoje Sirenje prema zapadu, a rat koji ¢e biti konstanta u
dalmatinskom zaledu dodatno ¢e okrenuti dalmatinske centre moru. Hrvatski
kraljevi i mletacki duzdevi bili su jedini vladari Dalmacije koji su se dovoljno

dugo odrZali na vlasti da su ostavili trajni trag u dalmatinskom karakteru 1 svijesti.

U kulturoloSkom smislu 1 u smislu pomorske tradicije najbitniju ulogu
imati ¢e Prisvitla!! Mletacka Republika. Iako je Venecija svoju vlast i utjecaj na
istocnoj obali Jadrana uspostavila ve¢ krajem 10. stolje¢a, potpunu kontrolu nad
svim dalmatinskim gradovima, osim Dubrovnika koji nakon 1385. uspijeva
zadrzati samoupravu, uspostavlja nekolika stolje¢a kasnije pocetkom 15. stoljeca.

Mletacka ¢e vlast nad dalmatinskim komunama potrajati gotovo Cetiri stoljeca,

8 Strateg (greki otpatnydg), vojskovoda u antickoj Grekoj i Bizantu. U Bizantu se strateg nalazio na ¢elu vojske
i svake teme i imao je svu vojnu i upravnu vlast. Titula je sli¢na zapadno rimskoj tituli Dux-a (Kneza).

® Venecija ¢e 1409. , kupiti* Zadar i pravo na Dalmaciju, a 1420. konsolidirat ¢e vlast nad svim obalnim gradovima
osim Dubrovnika i Krka. (Krk ¢e priznati mletacku vlast 1480.)

10 Encyclopzdia Britannica (https://www.britannica.com/place/Dalmatia).

1 Prisvitla - presvijetla — tal. La Serenissima, ven. Serenisima Republega Véneta.



sve do pada same republike 1797. Pod utjecajem i kasnije direktnom upravom
Venecije, Dalmacija ¢e se razvijati i kroz renesansu napredovati.'?> Mletacka
Dalmacija kao geografski pojam ukljucivao je sve Dalmatinske gradove 1 otoke,
osim Dubrovnika pod kojim su bili Mljet, Lastovo, PeljeSac i Konavle. Kotor i
ostali gradovi Bokeljskog zaljeva, iako povijesni dalmatinski lokaliteti, bili su
izdvojeni u zasebnu upravnu cjelinu ,,Mletacka Albanija“. Kasnija stagnacija
mletacke moci negativno ¢e se odraziti i na dalmatinsko drustvo i njenu privredu.
Glavni razlozi stagnacije mletacke mo¢i bili su premjestanje svjetske pomorske
trgovine s Mediterana na Atlantik otkricem Amerike, te dugi®® i skupi ratovi s
Osmanskim carstvom, u kojima je Venecija uglavnom bila u obrani i gubila
strateski vazne otoke istocnog Mediterana (Negroponte, Cipar i Kretu). U
Dalmaciji su Mletacko — Osmanski ratovi direktno utjecali na stagnaciju cijele
pokrajine. Stalne borbe opustosile su obradivo zalede, brojni obalni gradovi
(Kor¢ula, Vis, Hvar) stradali su od osmanskih napada s mora, a visoki gubici
vojno sposobnog stanovnistva koje je sluzilo* u mletackoj mornarici i vojsci
negativno se odrazilo na potrebe pokrajine za radnom snagom. Tako oslabljena
Mletacka Republika nestaje za vrijeme francuskih Revolucionarnih ratova, a
mirom u Campo Formiju 1797., Dalmacija i Istra kao upravne jedinice dolaze
pod Austrijsku vlast. Austrijskim porazom kod Wagrama, Napoleon uspostavlja
vlast nad Dalmacijom (iz koje izdvaja Krk, Cres i Losinj) i Bokom 1805., a 1808.
ukida Dubrovacku Republiku.’® Novoosvojene krajeve Napoleon pripaja prvo
Talijanskom kraljevstvu, a kasnije Ilirskim pokrajinama. Godine 1814. nakon
Napoleonovog poraza Austrija uspostavlja ponovno vlast nad Dalmacijom, a
1815. nakon Beckog kongresa'® konsolidira svoju vlast te uspostavlja krunsku

zemlju Kraljevinu Dalmaciju.

12 Encyclopzdia Britannica 11th ed.., Vol 7., str. 772-776.

13 0d pocetka Kandijskog do kraja Drugog Morejskog rata Venecija je bila 73 godine u konstantom stanju rata.
14 Orgoli¢. 2013, str. 22.

15 Dubrovacku Republiku 1808. ukinuo je francuski marsal Marmont, zapovjednik francuske vojske u Dalmaciji.
Napoleon mu je dodijelio nasljednu titulu dubrovackog vojvode (duc d’Raguse).

16 Becki kongres se sastao s namjerom restauracije poretka kakav je bio prije revolucionarnih i napoleonskih
ratova.
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Slika 2. Karta rimske (gornja slika) i mletacke (donja slika) Dalmacije (izvor: web stranica

Hrvatske enciklopedije, https://enciklopedija.hr/clanak/dalmacija).

I1.2. Ustroj Kraljevine Dalmacije

Dalmacija je bila ustrojena kao krunska zemlja Austrijskog carstva. Na
¢elu uprave Dalmacije bio je carski namjesnik (njem. Landeshauptmann) koji je
vladao iz Zadra, a kojeg je imenovao car. Ukupna povrsina bila je oko 12.840

km?. Kad je Austrija dobila ovaj prostor 1814. popisala je 301.267 stanovnika. U



sljede¢ih sto godina broj stanovnika ¢e se udvostruéiti, i usprkos velikim
ekonomskim migracijama i strasnim stradanjima u Prvom svjetskom ratu,
Dalmacija ¢e 1918. brojati 634.835 stanovnika. Uz guvernera, lokalni
zakonodavni organ bio je Dalmatinski sabor (tal. Dieta della Dalmazia) osnovan
1861. godine u Zadru, koji je imao ogranicene ovlasti, prvenstveno savjetodavne
prirode, nad financijskim, privrednim (prvenstveno pomorstvo i agrikultura) i
socijalnim pitanjima regije. Pored toga, sabor je birao i predstavnike Dalmacije u
donjem domu Carskog Vijec¢a (njem. Reichsrata) u Becu. Kao sjediSte guvernera
I parlamenta, grad Zadar zadrzao je ulogu administrativnog i kulturnog sredista
regije,!” dok su druga bitna sredista dalmatinske kulture i privrede bili gradovi:
Sibenik, Split, Dubrovnik i Kotor. Prvobitnom administrativnom podjelom,
Kraljevina Dalmacija bila je podijeljena na pet okruga (tal. circoli); Zadar, Split,
Makarska, Dubrovnik i Kotor. Kasnije je Makarski okrug usao u sastav Splitskog.
Uspostavom Austro-Ugarske monarhije dolazi do administrativne reorganizacije
nakon koje je Dalmacija podijeljena na trinaest kotara (tal. distretti) cija su
sredi§ta bila u Zadru, Benkovcu, Sibeniku, Kninu, Sinju, Splitu, Makarskoj,
Metkovicu, Imotskom, Hvaru, Korculi, Dubrovniku 1 Kotoru. Svakim kotarom,
kao jedinicom carske uprave, upravljao je kotarski poglavar (tal. capitano
disrettuale) kojeg je imenovala carska vlada. Kotari su se dalje dijelili na op¢ine
(tal. comuni) kojima je upravljao op¢inski nacelnik (tal. podesta) kao predstavnik
lokalne vlasti, a kojeg je biralo op¢insko vijece (tal. consiglio comunale). Vjersko
srediSte bio je Zadar, katolicki nadbiskup imao je sjediste u Zadru, a podredene
su mu bile Kotorska biskupija, Hvarska biskupija, Dubrovacka biskupija,
Sibenska biskupija i Splitska biskupija. Na &elu pravoslavne zajednice stajao je
zadarski episkop. Jedan od glavnih problema s kojim se Be¢ suocio tijekom
pokuSaja moderniziranja Dalmacije bila je slaba cestovna povezanost. Zalede

dalmatinskih gradova je gotovo sva Cetiri stolje¢a, koja su prethodila

17 Nakon razaranja Salone u 7. stoljeéu, Zadar, do tad bitan grad rimske (bizantske) Dalmacije, preuzima ulogu
glavnog grada i srediSta Dalmacije. Ulogu glavnog grada Dalmacije zadrzati ¢e do 1918.



razmatranom razdoblju, bilo svojevrsno bojiste izmedu Venecije 1 Osmanlija.
Pocetkom Austrijske uprave u cijeloj Dalmaciji bilo je tek nesto vise od 500km
cesta (od kojih je 290 km bilo napravljeno u 10 godina francuske uprave®).
Austrija ¢e postupno ulagati u izgradnju cesta, a 1877. uspostaviti ¢e se prva
zeljeznitka veza u Dalmaciji; Knin — Drni§ — Split/Sibenik. Cestovni i zeljeznicki
promet tijekom 19. stolje¢a nece ostvariti puni potencijal, Sto ¢e dodatno naglasiti
vaznost 1 ovisnost Dalmacije o pomorstvu. Sluzbeni jezici Kraljevine Dalmacije
bili su talijanski 1 njemacki, a od 1883. i hrvatski. U pomorstvu je talijanski jezik
bio lingua franca®® kroz cijelo razmatrano razdoblje. Pomorci su se §kolovali na
talijanskoj literaturi, matrikule su izdavane na talijanski, brodski dnevnici su
vodeni na talijanski. Glavni razlog tomu bila je ostavstina 1 utjecaj duge pomorske
tradicije MletaCke Republike na novu mladu austrijsku pomorsku ,tradiciju.
Zanimljiv dogadaj koji potvrduje ovu ¢injenicu zbio se nakon austrijske pobjede
u Viskoj bitci?® nad mornaricom Talijanskog Kraljevstva. Tada su na proglas
admirala Tegetthoffa?! o pobjedi austrijski mornari, ve¢inom iz Dalmacije, Istre

i Veneta uzvikivali ,, Viva San Marco “, stari mletacki bojni pokli¢.?

Vojna srediSta Dalmacije bila su Zadar i Dubrovnik, a kasnije 1 Split, Sinj
I Kotor. Vojno teritorijalna podjela Dalmacije sastojala se od dva popudbena
okruzja; vojno okruzje sa srediStem u Splitu za popunu kopnene vojske i
mornari¢ko okruzje sa srediStem u Zadru za popunu ratne mornarice.?® Osim
popunjavanja malih granicarskih/pandurskih dobrovoljnih postrojbi, Dalmatinci
su dugo bili oslobodeni obaveznog sluzenja u redovnoj carskoj vojsci. Glavni
razlog tomu bila je stalna potreba Carstva za kvalitetnim mornari¢kim kadrom,

koji se gotovo isklju¢ivo popunjavao iz bivsih teritorija Mletacke Republike, pa

18 Perici¢, 1993., str. 83.

19 |ingua franca je izraz kojim se oznacava vrsta komunikacijskog jezika ljudi razli¢itog podrijetla a najéesée se
koristio u pomorskoj trgovini.

2 Vigka bitka, pomorska bitka izmedu mornarica Kraljevine Italije i Austrijskog Carstva, koja se odigrala 20.
srpnja 1866. kod otoka Visa.

2L Wilhelm Freiherr von Tegetthoff (23. prosinca 1827. — 7. travnja 1871.), austrijski admiral.

2 De Lisi, 2006., ,,La scena degli austriaci che lanciando in aria il berretto urlavano gli urrah e viva San Marco!*.
2 Orsolié, 2013., str. 197.



su tako Dalmatinci Cinili gotovo tre¢inu ukupnog mornarickog ljudstva.
Austrijska mornarica, iako sluzbeno osnovana 1786., svoj napredak i razvoj u 19.
stolje¢u duguje upravo preuzimanju Venecije 1 njene mornarice, prvenstveno
mornaricke tradicije 1 znanja, koja su postala osnova formiranja buduce austrijske
mornarice. Venecija ¢e biti srediSte austrijske mornarice sve do 1840ih?* kada
kre¢e postupno prebacivanje mornaricke akademije 1 brodogradiliSta u Trst 1
Pulu, a brojni ¢e dalmatinski Casnici, svoje formalno pomorsko znanje stjecati
upravo na mornarickim akademijama, prvo u Veneciji, a od 1848. u Trstu,
odnosno od 1869. u Rijeci. U Dalmaciji su glavna mornaricka sredista bila Zadar,

administrativno i zapovjedno srediste, te Kotor kao glavna juzna baza flote.

EARTE
4

KONIGREICHES
DALMATIEN

Slika 3. Karta Kraljevine Dalmacije iz 1843. (izvor: https://archive.org/details/dr_karte-
konigreiches-dalmatien-herausgegeben-vom-geographen-franz-raffelsper-11381016).

24 Sokol, 1968, str. 13.



I11. Razvoj pomorstva Kraljevine Dalmacije

Kraj Napoleonskih ratova® dalmatinsko pomorstvo docekalo je u izrazito
loSem stanju obiljezeno stagnacijom, gubitkom trziSta i nedostatkom investicija.
Pomorski promet, koji je bio kljucan za odrzivost dalmatinskih gradova, znacajno
je oslabio zbog gubitka trziSta i blokade Jadrana od strane Britanske ratne
mornarice. Lokalna brodogradnja, koja je stolje¢ima bila vazna privredna grana
Dalmacije, takoder se srozala u odnosu na prijeratno razdoblje. Glavni razlozi su
bili slabija potraznja 1 povecanje troSkova materijala. Ratovi su iscrpili resurse, a
mnoge brodice su uniStene ili oduzete tijekom sukoba, §to je dodatno oslabilo
pomorsku infrastrukturu. Gubitci dalmatinske trgovacke mornarice bili su
ogromni. 1804., u zadnjoj relativno mirnoj godini, u Dalmaciji je bilo 998
jedrenjaka duge plovidbe, da bi 1814. godinu i uspostavu austrijske vlasti
dalmatinska trgovacka flota do¢ekala sa 153 jedrenjaka duge plovidbe.?® Engleski
flote. Osim materijalnih gubitaka, Dalmacija je u navedenom razdoblju imala i
velike ljudske gubitke. Procjena je da je ¢ak 1/3 svih dalmatinskih pomoraca, oko
6.000, napustila Jadran, te nastavila svoju pomorsku karijeru u britanskoj sluzbi,?’
dok je oko 2.000 mladi¢a iz Dalmacije izgubilo zivote sluzeéi u francuskoj
vojsci.?® Blokada Jadrana i nesigurnosti koje su proizlazile iz dugotrajnog ratnog
razdoblja dovele su i do gubitka gotovo svih vaznih trgovackih partnera na
Mediteranu, kao §to su Talijanske drzave, Spanjolska i Osmansko Carstvo. Osim
ovih ,,ratnih® uzroka, stagnaciji dalmatinskog pomorstva pridonio je i nedostatak
investicija i potpore od strane nove austrijske vlasti. Centralisticki poredak
austrijskog carstva odrazio se i na pomorstvo. Novoj austrijskoj upravi trebalo je
vremena kako bi razumjela znac¢aj mora i pomorskih aktivnosti. Tek 1830ih

% Napoleonski ratovi - fra. Les guerres de Napoléon ratovi koji su obiljeZili Europu tijekom prvih 15 godina 19.
stoljeca.

% Perici¢, 1998., str. 82.

27 Stare§ina, 1971., str. 81.

28 Orsoli¢, 2013., str. 64.
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vidimo ozbiljna ulaganje u pomorstvo.?® Austrija je imala druga&iji pristup prema
ekonomskom razvoju, osobito prema obalnim regijama. Osim toga, austrijska
uprava je uvela nova pravila i poreze koji su dodatno opteretili dalmatinsku
pomorsku ekonomiju. Porez se placao na uvezenu i izvezenu robu. lako je
Dalmacija imala bogatu pomorsku tradiciju, te povoljan geografski polozaj za
razvo] pomorske trgovine, nedostatak investicija 1 podupiranje trgovackih
interesa Trsta, negativno je utjecalo na dalmatinske gradove koji su tradicionalno
zivjeli od pomorstva, poput Zadra, Splita, Dubrovnika i Kotora. Povecana briga
austrijskih vlasti za razvoj pomorstva postaje vidljiva osnivanjem Centralne

pomorske vlade 1850. godine, kasnije Pomorske vlade.
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Tablica 1. Tone ukupne (izvezene i uvezene) robe dalmatinskih luka, 1885. — 1910.%°

U drugoj polovici 19. stolje¢a carska vlast shvac¢a vaznost pomorstva i
pocinje ulagati u sve aspekte pomorske industrije. Po prvi puta se osnivaju javne

pomorske Skole, 1850. godine s radom zapocinju nauticke Skole (tal. scuola

2 Pejdo, 2007., str. 267.
30 Perici¢, 1993., dodatak — tablice.
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nautica), prvo u Zadru, potom u Splitu, Dubrovniku i Kotoru.®* Klju¢an segment
stvaranja Austrijske trgovacke mornarice bili su dalmatinski mornari. Be¢ je
smatrao da u Dalmaciji moZe radunati na 13.000 pomoraca.®? Aspiranti su nakon
Skolovanja polagali ispite ovisno o tipu plovidbe u kojoj ¢e ploviti, pa tako ispite

% duge i velike obalne plovidbe polazu pred

za zapovjednike 1 cCasnike
ispitivackom komisijom Sredi$nje pomorske vlade u Trstu. Ispiti za zapovjednike
i asnike male obalne plovidbe, te ispiti za nostrome?* polagali su se kod okruznih
luckih kapetanija. Prije nego je neki brod bio spreman za trgovinu, brodovlasnik
je morao traziti od carske uprave patent, registraciju broda. Patent je izdavalo
carsko ministarstvo unutarnjih poslova, a njime je bila odredena vrsta plovidbe
kojom ¢e se brod baviti, tonaza broda, tj. nosivost (tal. il tonnelagio), te vazeéu
zdravstvenu dokumentaciju (tal. fede sanitaria). Iako je do kraja 19. stoljeca
trgovacka mornarica postala jedan od klju¢nih stupova austrijske privrede i
buduceg razvoja Monarhije, centralistiCki pristup pomorstvu i monopol Trsta, a
nakon 1867. Rijeke, ostavili su Dalmaciju da sama unaprjeduje svoje pomorstvo,
koje je u prethodnim razdobljima imala velike privredne uspjehe. No unapredenje
dalmatinskog pomorstva u okvirima industrijske revolucije, tj. zamjena svojih
brodova na jedra s brodovima na parni pogon teklo je jako sporo. Kapital potreban
za brzu primjenu nove tehnologije dalmatinska privreda nije imala, a pomo¢
austrijske drzave je izostala. Ipak pomorstvo Dalmacije se nastavilo razvijati.
Manje parobrodarske kompanije su osnovane lokalnim kapitalom propalih
jedrenjackih brodarskih kompanija. Pocetkom stolje¢a neke od ovih kompanija
se udruzuju, te Dalmacija novo stolje¢e do¢ekuje s vlastitom parobrodarskom

kompanijom — Dalmatia.

31 Pejdo, 2007., str. 283. ,,Tako je 2. II. 1850. godine najprije zapocela s radom nautic¢ka $kola u Zadru, 1. IIL.
1850. u Splitu, 16. III. 1850. u Dubrovniku, 1 22.1V.1850. u Kotoru.*.

32 Stulli, 1992., str. 598.

33U pomorskom Zargonu Dalmacije 19. stoljeéa mornaricki ¢asnik i zvao se “Skrivan” (tal. scrivano), Skrivani su
formalno ukinuti 4. svibnja 1858., a zamijenjeni su ¢inom porucnik trgovacke mornarice.

34 Nostromo, tal. nostromo, voda palube, najiskusniji mornar.

12



[11.1. Privreda Kraljevine Dalmacije

Kako Dbi bolje shvatili prilike u kojima se razvija pomorstvo
Kraljevine Dalmacije bitno je imati uvid u opc¢e stanje dalmatinske privrede u 19.
stoljecu. Prijelaz iz 18. u 19. stolje¢e bio je izrazito kaotiCan za dalmatinsku
privredu. Ratna zbivanja i rascjepkanost teritorija izmedu razli¢itih vladara, prva
austrijska vlast, francuska uprava, okupacija juzno-dalmatinskih otoka od strane
Engleske 1 okupacija Boke od strane Rusije, znacile su opcu stagnaciju trgovine
pogotovo u pogledu pomorskog prometa. Trgovacka mornarica bila je gotovo
unisStena tijekom francuske uprave, u prvom redu zbog trajne pomorske blokade
Jadrana. Dolaskom pod austrijsku vlast 1814. podru¢je isto¢nog Jadrana bilo je
ekonomski zapostavljeno, no ono nije previse odskakalo od ostatka Europe koju
su desetljeca rata ostavile u krizi. Dalmacija ne dolazi sama pod Carsku krunu,
ve¢ dolazi u ,,paketu” s Istrom, Gorickom krajinom, Venecijom i Lombardijom.
Duga granica s Osmanskim Carstvom, s kojim je postojao trajni rizik oruzanog
sukoba, €inila je Dalmaciju nepogodnom za veca ulaganja u odnosu na ostale
novosteCene regije. Drugim rije¢ima Dalmacija je od krucijalne regije jedne
drzave, MletaCke Republike, postala periferna regija druge, Austrijskog Carstva.
Osnovna zanimanja i glavni pokretac¢i dalmatinske privrede kroz cijelo razdoblje
austrijske uprave bit ¢e: brodarstvo, brodogradnja, ribarstvo,® maslinarstvo,
vinogradarstvo, stoCarstvo i vocarstvo (vocarstvo svoj ekonomski vrhunac
dozivljava krajem stolje¢a i razvojem jake industrije likera).*® lako je prva
polovica 19. stoljeca bila obiljeZzena brojnim krizama, 1850. godinu Dalmacija je
docekala sa velikim porastom stanovnistva; s 300.000 na 420.000 stanovnika.

Vecéina ovog stanovniStva obitavala je u seoskim zajednicama, u dalmatinskom

% Ribarstvo Dalmacije u razmatranom razdoblju je kompleksna tema, koja zasluZuje vlastiti rad. Samo na primjeru
iz 1860., kada je u Dalmaciji zabiljezeno 410 specijaliziranih ribarskih brodica s 1.121 tonom nosivosti te malo
manje od 2.000 c¢lanova posade, vidimo o koliko se razvijenoj grani dalmatinske privrede radilo. Kasnije,
pocetkom 20. stoljeéa ljetnim ribolovom se bavilo ¢ak 11.500, dok se zimskim bavilo 8.000 ribara.

% Brockhaus' Kleines Konversations-Lexikon, fiinfte Auflage, Band 1. Leipzig 1911., S. 385. ,,Das Land diirftig
angebaut; Haupterwerbszweige Schiffahrt, Schiffbau, Seefischerei, Oliven-, Weinbau, Viehzucht,
Likorfabrikation®.
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zaledu. U 15 dalmatinskih gradova 1 50ak gradi¢a i varosi obitavalo je tek 10%
stanovnistva. Ostatak stanovniStva zivio je u preko 900 sela te je temeljio svoju
ekonomsku dobit na agrarnoj privredi. Na obali, otocima i gradovima, zanimanja
su bila raznovrsnija, oko 20.000 ljudi bavilo se pomorstvom, oko 2.000
trgovinom, te oko 500 su bili vlasnici razli¢itih obrta. Upravo zbog ovih razloga
socijalno stanje pokrajine usko prati geografski polozaj naselja, tj. vidljiva je
drasti¢na razlika u kvaliteti zivota ljudi koji Zive uz more i od njega, te stanovnika
koji zive daleko od mora. 1847. na razini cijele Dalmacije pocela su oshivanja
trgovackih komora s ciljem unapredenja svih oblika trgovine. Nekoliko godina
kasnije te su trgovacko-obrtnicke komore obuhvatile sva okruzja pokrajine. Od
ukupne kopnene povrSine Dalmacije obradivana je tek 1/6, u prvom redu to su
bile oranice, vinogradi i maslinici. Vinogradarstvo je bilo najvaznija grana
poljodjelstva u smislu isplativosti. Glavni razlog tomu bio je nagli porast cijena
vina u post-napoleonskoj Europi, a osim toga, vino se tradicionalno trosilo u
velikim koli¢inama unutar pokrajine. Pocetkom stoljeca vecina vinograda su bili
u priobalju 1 otocima, a tek neki u zaledu Sinja 1 Drnisa. Do 1850. loza se $iri po
cijeloj Dalmaciji i po¢inje komercijalno uzgajanje loze. Ukupna proizvodnja vina
u drugoj polovici 19. stoljeéa iznosila je oko milijun barila®’ vina, §to je bilo vise
od Tirola i Veneta zajedno, druge dvije tradicionalno vinarske pokrajine u
Carstvu. Maslina je od antike bila vazna grana dalmatinske privrede, maslinici su
se nalazili na otprilike istom podrucju kao i1 vinogradi, a nova austrijska vlast je
poticala njihovo Sirenje u unutrasnjost. Kvaliteta ulja 1 konstantna potraznja na
vanjskom trziStu Cinile su maslinarstvo unosnim, a Dalmacija je kao regija
godi$nje proizvodila oko 40.000 barila ulja u prvoj polovici 19. stoljeca.
Stagnacija maslinarstva u drugoj polovici stoljeca uzrokovana je u prvom redu
stalno rastu¢im vinogradarstvom. Ove dvije grane biti ¢e konstanto

suprotstavljene zbog nedovoljno obradive zemlje, ali i istog podruc¢ja na kojemu

37 Baril (tal. barilo), venecijanska mjerna jedinica za tekuéi teret, odgovara obujmu od 64,385 litre. Baril se dalje
dijelio se na Sest vjedara (tal. secchia) od 10,73 litre.
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su obje kulture uzgajane. Usprkos tome vino i maslinovo ulje bit ¢e glavni izvozni
proizvodi i primarni teret dalmatinskih brodara bilo duge bilo obalne plovidbe.
Ostale grane dalmatinskog poljodjelstva bile su vocarstvo, te uzgoj industrijskog
I medicinskog bilja. Ove grane predstavljale su manji postotak dalmatinske
privrede. Tek krajem 19. stoljec¢a i razvojem dalmatinske industrije likera,
voéarstvo biljezi svoj rast i razvoj, pogotovo uzgoj visnje maraske.® U isto
vrijeme biljezi se i rast cijena medicinskog bilja na vanjskom trziStu pa i ono
biljezi odredeni rast privredivanja. StoCarstvo je predstavljalo bitan udio
dalmatinske privrede, ovce i koze ¢inile su glavninu dalmatinske stoke.*® Carska
je vlast vrlo brzo shvatila vaznost stocarstva, pa tako vlast ulaze u razvoj istog. U
prvom redu radi se 0 gradnji Stala, uredenoj ispasi i veterinarskoj potpori. Na
otocima je uzgoj ovaca bio razvijeniji, a paSka i1 rapska vuna smatrane su
kvalitetnom na razini cijele Austrije. Obrta i manufakture izvan gradova gotovo
da nije ni bilo. Osim brodogradnje 1 industrije vezane za pomorstvo, ve¢ina obrta
bavila se preradom hrane 1 pica, a tradicionalni dalmatinski obrti kao Sto su
loncarstvo i tkalastvo propadali su zbog niskih cijena uvoznih proizvoda. Vecina
nabrojanih proizvoda bila je namijenjena i orijentirana lokalnom trzistu, vrlo
rijetko su se proizvodili viskovi koji su bili dostatni za unosan izvoz na europsko
trziSte. Brodogradnja je tradicionalno jaka i sigurno najnapredniji oblik
manufakture i industrije u Dalmaciji 19. stoljeca. U nastavku rada zasebno ¢e se
obraditi dalmatinska brodogradnja. U ovisnosti o brodogradnji razvila se donekle
razvijena, ali velicinom mala industrija prerade materijala, u prvom redu drva i
metala. Postojale su ljevaonice Zeljeza i bakra u Zadru (Dell'Arni) i Splitu
(Cobalchini), dok je kod Sibenika na rijeci Krki bila pilana. Domaée i uvezeno
drvo (iz Like, Stajerske i sjeverne Italije) osim za izradu i odrzavanje brodova
koristilo se najviSe za potrebe grijanja. Split je imao razvijenu industrije izrade

konopa, dok je Zadar imao €ak tri voStarnice.

38 Maraschino, liker koji se proizvodi destilacijom vignje maraske koja je raste uz sjeverno dalmatinsku obalu.
39 Peri¢i¢, 1993., ,,1860. u Dalmaciji je bilo 800.000 ovaca i preko 200.000 koza“.
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[11.2. Trst i Dalmacija

Glavna trgovacka luka Austrijskog Carstva bio je Trst, te je upravo taj grad
bio glavni konkurent dalmatinskog pomorstva. Negativan ucinak Trsta na
Dalmaciju bio je u smislu odvlac¢enja tereta od dalmatinskih luka i monopol nad
drzavnim kapitalom namijenjenim za razvoj pomorske infrastrukture. Odluka da
se Trst razvija kao glavna luka donesena je zbog njegovog povoljnog
zemljopisnog poloZzaja, tj. zbog blizine Austriji. Trst se kao glavna austrijska luka
razvio jo$ tijekom prethodnih stoljeca. Grad se trebao Zzeljeznicom spojiti S
prijestolnicom Monarhije i postati sredisnja toc¢ka austrijske pomorske politike
kojom je Austrija nastojala postati vode¢a pomorska sila Mediterana.*® Austrija
kao kontinentalna drzava nikada nije imala pomorsku tradiciju, pa tako ni Trst
kao glavna, a dugo vremena i jedina luka*! te drzave nije mogao postati pomorski
centar sam od sebe, kao Sto su to kroz povijest uspjele druge bitne luke
Mediterana, kao $to su Venecija, Genova, Barcelona, Dubrovnik i druge. Pravi
razvoj Trsta kao pomorskog centra, a samim tim i razvoj austrijskog pomorstva,
pratimo od uspostave pomorsko-trgovackih kolonija, tradicionalno pomorskih
naroda, koji su prepoznali potencijal Trsta da postane glavna luka Jadrana.
Pomorci 1 trgovci Venecije, Istre, Dalmacije, Sicilije, Grcke 1 Katalonije,
napravili su od Trsta emporij i stavili stoljeca vlastite pomorske tradicije u temelje
buduce glavne luke Austrijskog Carstva. Razmatrajuéi odnos Trsta i Dalmacije u
ovom smislu vidimo da je dalmatinska pomorska tradicija duboko utkana u razvoj
Trsta i cijelog austrijskog pomorstva uopce. Najvaznije dalmatinske obitelji koje
su se nastavile baviti i razvijati pomorstvo u Trstu bile su rodom iz Boke

(Tripkovi¢, Florio, Radonicich),** Dubrovnika (Pasarevi¢, Altesti),*® PeljeSca

40 Pejdo, 2007., str. 277.

41 1719. godine car Karlo VI. daje Trstu i Rijeci (tada manja luka) status slobodne carske luke, tek 1815. Austrija
dobiva Veneciju, te istarske i dalmatinske luke.

22Cugi¢, 2006., str. 78.

43Lupis, 2007., str. 168.
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(Bijeli¢, Cossovich),* Silbe (Brneti¢, Ivanusic) i Losinja (Cosulich).* lako je do
1830ih Trst monopolizirao pomorsku trgovinu Jadranom naustrb dalmatinskih
luka, velike koli¢ine tereta iskrcanih u Trstu ipak su svoje krajnje odrediste imale
u Dalmaciji. lako su ostale uskraé¢ene za direktnu trgovinu sa svjetskim lukama,
teret se i dalje slijevao u dalmatinske luke, a tijekom cijelog razmatranog
razdoblja dalmatinska mala obalna plovidba odrzavala je neprekinutu vezu s
Trstom, prodavajuci tamo razne dalmatinske proizvode, Koji su se od tamo dalje

plasirali diljem svijeta.

Slika 4. Trst 1885. godine. (izvor: wikimedia, File:Triest_1885.jpg, autor Horst F.

Mayer, Dieter Winkler).

4 Majnari¢, 2009., str. 682-683.
4 Loginj, kao i Krk i Cres, u razmatranom razdoblju geografski ne pripadaju pojmu Kraljevina Dalmacija,
medutim njihova pomorska tradicija je proizasla iz povijesne dalmatinske pomorske tradicije.
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[11.2.1. Pomorska vlada

Sredi$nja pomorska vlada (tal. Governo Marittimo Centrale, njem. Zentral
See Behorde) osnovana je 1850. godine u Trstu, kao upravno tijelo odgovorno za
cjelokupno trgovacko pomorstvo Austrije. Do tada su na razini pomorskih kotara
postojala predstavnistva lu¢ke 1 pomorske zdravstvene sluzbe, dok su na razini
op¢ina djelovale agencije. Glavni zadatak tih sluzbi bio je nadziranje pomorskog
prometa, ukljucujuci isplovljavanje 1 uplovljavanje brodova u luke, provodenje
zdravstvenog nadzora, izdavanje potrebnih dokumenata brodovima i posadi,
dokumentacija tereta, briga o stanju luka, ukljucuju¢i popravke 1 druge
izvanredne nadzore. Sustav upravljanja bio je hijerarhijski; agencije i
predstavnistva odgovarali su srediSnjoj sluzbi na razini kotara, dok je srediSnja
sluzba bila podredena pokrajinskoj vladi, odnosno namjesniku, u slucaju
Dalmacije, namjesnistvu u Zadru. Ovaj sustav Cesto je bio neefikasan premda je
jamcio odredenu autonomiju na koju su dalmatinski 1 ostali pomorci austrijskog

carstva navikli.

Potreba za standardiziranjem pomorstva u 19. stoljeu postaje kljuc
napretka, sto se postize uspostavom pomorske vlade. Sredisnja pomorska vlada u
Trstu se pokazala se kao puno efikasnije tijelo za daljnji razvoj pomorstva, kako
austrijskog tako i dalmatinskog.*® Glavne djelatnosti pomorske vlade bile su
provedba modernizacije austrijskog pomorstva. Osnivanjem pomorskih Skola,
budué¢im pomorcima omoguceno je stjecanje potrebne edukacije, a vlada u Trstu
im je provodenjem casnickih ispita davala potrebnu kvalifikaciju. Bitno je
napomenuti da ¢e se vec¢ina dalmatinskih ¢asnika, pogotovo iz parunskih obitelji,
u razmatranom razdoblju 1 dalje ,,Skolovati* tradicionalno. Kao djecaci od 12 do

14 godina zapocinjali su svoje karijere u svojstvu maloga od kuverte*’ na

6 Bratani¢, 2023., str. 45.

47 Mali od kuverte (kuverta (tal: coperta) - paluba) - djecak (Segrt) na brodu koji je stjecao pomorska znanja i u¢io
pomorski zanat. Ako bi brod imao jednog malog od kuverte on bi bio samo ,,mali“. Na veéim brodovima
razlikujemo ,,male od kuverte i ,,male od kuzine*, a kasnije pojavom parnih brodova i ,,mali od makine*.
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trgovackim jedrenjacima, Cesto u vlasniStvu vlastite obitelji. Godine 1871.
SrediSnja pomorska vlada mijenja ime u Pomorsku vladu (tal. Governo
Marittimo). Osim upravljanja pomorskom trgovinom, Vlada je preuzela
nadleznost nad pomorskim zdravstvom, izgradnju pomorskih objekata,
brodogradnju, izdavanje matrikula, regulaciju i inspekcije plovidbe, obrazovanje
pomoraca, organizaciju luckih ureda, nadzor nad austrijskim konzulatima,
modernizaciju pomorskih zakona 1 prikupljanje statistickih podataka o
pomorskom prometu. Ova uprava bila je nadlezna za sva austrijska priobalna

podrudja, od Veneta do Boke, a djelovat ée do raspada Monarhije 1918.%8
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Slika 5. Diploma kapetana duge plovidbe Petra Kordiéa, izdana 23. sije¢nja 1869. godine u
Trstu. (izvor: Hrvatski pomorski muzej Split).

8 Bratani¢, 2023., str. 46.
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IV. Pomorska trgovina Dalmacije

Jos od ranog srednjeg vijeka, dalmatinski su gradovi imali jaku autonomiju
u pogledu upravljana vlastitom privredom. To se najvise ocitovalo u razlicitim
statutima vezanim za pomorsku trgovinu i brodarstvo.*® Tisuéu godina kasnije
pocetkom 19. stolje¢a pomorski promet je i dalje bio osnova dalmatinske
privrede. Dalmatinski pomorci trgovali su po cijelom svijetu, od zapadne obale
Italije do prekooceanskih zemalja. Svijest da je Dalmacija most izmedu istoka i
zapada bila je duboko usadena u dalmatinske pomorce i trgovce.* Cinjenica da
je u 19. stolje¢u pomorski promet i dalje bio najjeftiniji, najlaksi i najbrzi (pod
pretpostavkom da brodom upravlja Skolovana i obucena posada) stavilo je
dalmatinskog pomorca na svjetsku pozornicu pomorske trgovine. Trgovacke rute
dalmatinskih brodara i pomoraca mozemo podijeliti na tri vrste, a to su duga
plovidba (tal. longo corso), velika obalna plovidba (tal. grande cabbotaggio

esteso) i mala obalna plovidba (tal. grande cabotaggio ristreto).

IV.1. Proizvodi

Iako su dalmatinske luke ostale u sjeni vecih sjevernih luka na Jadranu
(Venecija, Trst i kasnije Rijeka), roba iz cijelog svijeta se u njih uvozila i izvozila
kroz cijelo razmatrano razdoblje. Glavni izvozni proizvodi bili su vino,
maslinovo ulje i (soljena) riba,>! te kasnije likeri (maraschino®?). Osnovni uzrok
slabije izvozne moc¢i Dalmacije 19. stolje¢a bilo je nepostojanje moderne
preradivacke industrije domacih resursa u gotove proizvode, pa su osim ovih
tradicionalnih dalmatinskih proizvoda (maslinovo ulje, vino i riba), bitan udio

izvezene robe ¢inili; kamen, mramor, sol, vuna, koza, drvo, med, meso, kameni

49 Zaninovi¢-Rumora, 2016., str. 80.

%0 Peri¢i¢, 1995., str. 12.

51 Perici¢, 1995., str. 9.

52 Maraschino je bio najpoznatiji dalmatinski liker, kojeg je samo zadarska industrija likera proizvodila u opsegu
od 400.000 boca godisnje.
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ugljen. U drugoj polovici stolje¢a dolazi do rasta proizvodnje i Sto dovodi dorasta

izvora. U prvom redu radilo se destilaciji ljekovitog bilja; ruzmarina, buhaca,

rujevine. Glavni proizvodadi, ali i izvoznici ovih proizvoda bili su Hvar i Solta.>

Najées¢i uvozni proizvodi bili su: kolonijalna roba,® industrijske preradevine

koje dalmatinska industrija nije proizvodila u dovoljnim koli¢inama ili nije

proizvodila uopcée; raznorazni alati, oprema, namjestaj, manufakturni proizvodi,

te zito koje je tijekom cijelog razmatranog razdoblja bilo deficitarno, tj.

dalmatinska poljoprivreda nikada nije proizvodila dovoljno Zita za potrebe svog

stanovnistva.
Uvozni promet dalmatinskih luka po godinama
Godina Broj brodova Tone tereta

1834 3843 117.024
1838 5863 131.822
1843 5468 151.716
1851 7089 196.029
1858 26.667 400.954
1861 30.521 904.68
1865 29.534 1.208.298
1869 14.582 1.170.062
1873 16.689 2.287.694
1878 16.689 2.287.694
1892 10.263 1.751.710
1904 15.765 3.113.548
1908 18.309 3.777.078
1911 20.179 4.999.454

Tablica 2. Uvozni promet dalmatinskih luka po godinama.>®

%3 Perici¢, 1995., str. 55-57.

5 kolonijalna roba - trgovacki naziv za proizvode (kava, ¢aj, riza, kakao, za¢ini) koji su se neko¢ uvozili iz africkih
i azijskih kolonija zapadnoeuropskih drzava (Britanija, Nizozemska).

% Perici¢, 1995., str. 125.
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IV.2. Trgovacke rute duge plovidbe

Duga plovidba se odnosila na rute koje su povezivale Dalmaciju sa
prekooceanskim zemljama, odnosno sve izvan Mediterana; Portugal, atlantska
obala Francuske, Velika Britanija, njemacke drzave (kasnije Njemacko
Carstvo)>® na obali Sjevernog mora i Baltika,®” Sjeverna i Juzna Amerika, te
Azija, Australija i plovidba Tihim oceanom. Sporiji razvoj austrijske trgovacke
mornarice u prvoj polovici 19. stoljeca relativno je kasno otvorio svjetsko trziste
dalmatinskim brodarima. Glavni izvozni proizvod Dalmacije u ove drzave bilo je
Vino. Iznimku ¢ini trgovina s Velikom Britanijom koja je iz Dalmacije uvozila
velike koli¢ine stoke. Bitno je naglasiti da se izvoz stoke u Veliku Britaniju ¢esto
odvijao preko Malte, koja je bila dio Britanskog Carstva.®® Glavni razlog zbog
kojeg trgovina vinom u prekooceanske zemlje nikada nije dostigla svoj puni
potencijal bila je negativna praksa tr§canskih tvrtki koje su smanjivale cijene
dalmatinskog vina kako bi ona bila konkurentnija na stranom trziStu, §to je
odbijalo dalmatinske vinare koji su svoje vino za vecu cijenu mogli prodavati na
Jadranu i Mediteranu.®® Jedina iznimka je bila izvoz vina u Njemacku. Zadar i
Split odrzavali su redovne veze s Hamburgom i Bremenom krajem 19. stoljeca.
Nakon Austro-ugarsko-talijanskog trgovinskog sporazuma,®® osim preuzimanja
domaceg trzista, Italija preuzima i neka tradicionalna dalmatinska trzista, pa tako
1899. Dalmacija izvozi u Njemacku 20.000 hl vina, dok Italija u istom razdoblju
izvozi 300.000 hl istog proizvoda.®* Tako da ni ova ruta nije nikad dostigla svoj
puni potencijal. Iako su koli¢ine izvezenog tereta na prekooceanskim rutama bile

relativno male, te nisu Cinile zna¢ajan udio dalmatinske pomorske trgovine,

% Njemacko Carstvo, (njem. Deutsches Reich) naziv za njemacku drzavu od 1871. do 1918., nastalu ujedinjenjem
slobodnih njemackih drzava; Sjevernonjemacke Konfederacije (Prusija), Kraljevine Bavarske, Kraljevine
Wiirttemberg, te dva Velika Vojvodstva Baden i Hessen.

571897. iz Splita je izvezeno 412 kartela maslinovog ulja za Sankt-Petersburg (Peri¢i¢, 1995., str. 90.).

%8 Perici¢, 1995., str. 94 (1896. na Maltu je iz dalmatinskih luka izvezeno 1440 goveda i 200 ovaca).

%9 Perici¢, 1995., str. 95-96.

%0 Vinska klauzula, trgovinska odredba koju su 1891. sklopile Austro-Ugarska i Italija, kako bi se Italiju zadrzalo
u trojnom paktu, a koja je dopustala izvoz vina na prostor Austro-Ugarske uz minimalnu carinsku pristojbu, §to
je dovelo do propasti dalmatinskog vinogradarstva.

61 Perici¢, 1995., str. 92.
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¢injenica ipak ostaje da su, neposredno pred Prvi svjetski rat, dalmatinske luke
odrzavale veze s drzavama cijelog svijeta, te da su izvozile i uvozile razliite

proizvode, od Skandinavije do Japana i Indije.5?

IV.3. Trgovacke rute velike obalne plovidbe

Velika obalna plovidba odnosila se na medunarodnu trgovinu Mediteranom 1
Crnim morem; lItalija (obala Tirenskog i Ligurskog mora), Francuska, Grcka,
Turska, Rusko Carstvo, Egipat. Dalmatinski pomorci i trgovci 19. stolje¢a imali
su znacajnu prisutnost u svim bitnim lukama Mediterana, zahvaljujuci razvijenoj
trgovaCkoj mrezi, uspostavljenoj jo§ za vrijeme MletaCke 1 Dubrovacke
Republike. Ove mreze igrat ¢e kljuénu ulogu u razmjeni robe i pomorskom
prometu izmedu Kraljevine Dalmacije i ostalih mediteranskih zemalja. Osim
dalmatinskih ,,kolonija* po lukama Mediterana, trgovinu su poticali 1 trgovacki
konzulati mediteranskih drzava po dalmatinskim gradovima. 1854. u Dalmaciji
su bila prisutna ¢ak 26 konzularna predstavnika, i to: ¢etiri u Zadru (iz Parme,
Dvije Sicilije,’® Papinske Drzave® i Turske), &etiri u Sibeniku (iz Parme, Dvije
Sicilije, Gr¢ke 1 Papinske Drzave), tri u Splitu (iz Dvije Sicilije, Parme i Turske),
tri na Visu (iz Grcke, Dvije Sicilije i Parme), tri na Hvaru (iz Grcke, Dvije Sicilije
I Parme), Sest u Dubrovniku (iz Parme, Dvije Sicilije, Rusije, Papinske Drzave,
Toskane i Prusije®), jedan na Koréuli (iz Greke), te dva u Kotoru (iz Dvije Sicilije
i Parme®®). U kontekstu velike obalne plovidbe najbitnija luka Italije bila je
Genova, tamo su izvoZene vece koli¢ine stoke (konji iz Bosne), te znaCajne

koli¢ine vina. Osim u Genovu maslinovo ulje izvozilo se u Pisu i Lucciu. Ulje je

82 Perici¢, 1995., str. 96. (izvoZzene vece koli¢ine likera i konzervirane ribe, a uvoZeni razni alati, meso, pokuéstvo,
materijali).

8 Kraljevina Dviju Sicilija (tal. Regno delle Due Sicilie), bivse Napuljsko Kraljevstvo, drZava je na jugu
Apeninskog poluotoka, koja je nestala u procesu ujedinjenja Italije.

84 Papinska Drzava (tal. Stato della Chiesa, lat. Status Ecclesiasticus) bila je drzava na ¢elu s papom na sredisnjem
dijelu Apeninskog poluotoka koja je postojala od 754. do ujedinjenja Italije 1870.

8 Kraljevina Pruska (njem. Konigreich PreuRen), njemacko kraljevstvo od 1701. do 1871. kada nastaje Njemacko
carstvo.

% Pejdo, 2007, str. 281.
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tamo koriSteno u tvornicama, a 1884. u ove ligurske luke izvezeno je 20.000 hl
ulja. Kroz cijelo postojanje Mletacke Republike, Dalmacija i gréki otoci®” u
Jonskom 1 Egejskom moru pripadali su istoj drzavi, pa su ustaljene trgovacke
veze izmedu ovih krajeva nastavljene i u 19. stolje¢u. Najznacajniji proizvod Koji
se izvozio na grcke otoke bila je soljena riba. Samo 1876. iz Komize je izvezeno
22.000 barila soljene ribe, a iz cijele Dalmacije preko 50.000 barila. 1z Gr¢ke, tj.
otoka Rodosa u Dalmaciju se redovno uvozilo svjeze voce, najcesce kao povratna
roba dalmatinskih jedrenjaka koji su izvozili ribu.®® Trgovina s Osmanskim
Carstvom odvijala se osim maritimnim putem i kopnenim karavanskim putem
preko dalmatinsko-bosanske granice. Karavanska trgovina iz Bosne bila je bitan
izvor dalmatinske izvozne moc¢i pomorske trgovine, narocito u pogledu izvoza
stoke. Najvecu dobit izvoza turske stoke imali su Zadar i Split, za primjer 1874.
u Italiju je izvezeno 18.000 glava veéinski turske stoke (goveda i sitne stoke).%®
Cista pomorska trgovina s Turskom odvijala se preko albanske luke Dra¢, odakle
su u Kotor i Dubrovnik uvozene velike koli¢ine zita. Trgovina s Osmanskim
Carstvom bila je Cesto prekidana 1 zabranjivana, Sto zbog politi¢kih razloga, Sto
zbog zdravstvenih razloga i Cestih pandemija na podruc¢ju osmanske vlasti.
Okupacijom Bosne 1878.7° godine trgovina s tim bivsim turskim pasalukom™
postaje redovna 1 Split kao tranzitna luka najviSe profitira od ovih politickih
promjena. Veze s Ruskim Carstvom vec¢ su do prije imali Dubrovacki i Kotorski
pomorci, koje su nakon stanke zbog Napoleonskih ratova obnovljene. Bokelji
ponovno postaju glavna veza Dalmacije s Rusijom u prvoj polovici 19. stoljeca

no podetkom Krimskog rata’ trgovina s Rusijom staje, zbog naruSenih odnosa

5 Bivsi mleta¢ki posijedi u Jonskom i Egejskom moru bili su podijeljeni izmedu Osmanskog Carstva, koje ih je
kroz duge ratove od 16. do 18. stoljeca osvajalo, i Britanskog Carstva koje je vladalo biv§im mletackim posjedima
u jonskom moru (Sjedinjene Drzave Jonskih Otoka). Nakon 1864. otoci postaju nove Gréke drzave.

88 Perici¢, 1995., str. 87.

89 Perici¢, 1995., str. 83.

0 Austro-ugarska vojska okupirala je Bosnu i Hercegovinu kao posljedica dogovora na Berlinskom kongresu
1878. s namjerom uspostave mira i uvodenja administrativnih reformi. Aneksiju tog podru¢ja Austro-ugarska
proglasila je 1908. god.

"L Pagaluk (tur. pasalik: pagino podrudje), naziv za najveéu osmansku upravnu jedinicu.

72 Krimski rat, rat izmedu Rusije i Osmanskoga Carstva, te osmanskih saveznika Velike Britanije, Francuske i
Kraljevstva Sardinije za prevlast na Balkanu, Crnom moru i Bliskom istoku. Trajao od 1853. do 1856.
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Austrije i Rusije. Nakon zavrSetka rata i uspostave Rusije kao pomorske sile na
Crnom moru trgovina se nastavlja. 1z Odese su 1870ih splitski i dubrovacki
trgovcei uvozili toliko velike koli¢ine Zita, da su peljeSski pomorci tamo otvorili

svoja skladista Zita.”
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1828 1833 1838 1843 1848 1853 1858
Godine

—8—\/elika obalna plovidba Duga plovidba

Tablica 3. Broj jedrenjaka u dugoj i velikoj obalnoj plovidbi 1828.-1858.74

IV.4. Trgovacke rute male obalne plovidbe

Mala obalna plovidba odnosila se na trgovinu Jadranskim i sjevernim dijelom
Jonskog mora, tj. lokalnu pomorsku trgovinu unutar HabsburS$ke monarhije;
Venecija (do 1866.7), Trst i ostalo Austrijsko primorje,’® te Rijeka. Medunarodni
segment male obalne plovidbe odnosio se na trgovinu s jadranskom i jonskom
obalom Apeninskog poluotoka, odnosno Kraljevinom Dvije Sicilije, Papinskom

Drzavom, kasnije Italijom, Osmanskim Carstvom, te Jonskim otoc¢jem (britanski

73 Perici¢, 1995., str. 89.

74 Pericié¢, 1998., str. 139.

5 Godine 1866. nakon Treéeg talijanskog rata za neovisnost, Veneto je pripalo Italiji.

76 Austrijsko primorje, njem. Osterreichisches Kiistenland, Carska upravna jedinica koju ¢ine Gorica, Trst, Istra i
Kvarner.
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protektorat’” do 1864., kasnije dio Grekog kraljevstva). U kontekstu 19. stoljeca
1 ne postojanja cestovnoga ili ZeljezniCkog prometa, dalmatinske gradove
mozemo promatrati kao otoke. Stoga je mala obalna plovidba bila glavni 1
zapravo jedini nacin trgovinske razmjene izmedu glavnih dalmatinskih gradova
(luka), manjih mjesta na obali i otocima, ali i vecih jadranskih tranzitnih luka

Venecije, Trsta i Rijeke.

| —

Slika 6. Dalmatinski mornari 1890. (izvor: Osterreichische Nationalbibliothek, Ruben,
Franz Leo - Dalmatinische Matrosen, https://onb.digital/result/BAG_129121809).

lako Prisvitla drzava nije postojala ve¢ tri desetljec¢a, 1830ih Venecija (tada u
sastavu Austrijskog Carstva) ponovno je bila jedno od glavnih odredista
dalmatinskih pomoraca. Kako bi digao slabu venecijansku privredu na noge, Be¢
je 1830. proglasio Veneciju slobodnom carskom lukom. 1z Dalmacije se tada u

Veneciju izvozilo maslinovo ulje, vino, sol, soljena riba, drvo, stoka i sto¢ne

8 Sjedinjene Drzave Jonskih Otoka, eng. United States of the lonian Islands, protektorat Ujedinjenog Kraljevstva
izmedu od 1815. do 1864.
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preradevine, kao §to je obradena koza. Iz Venecije su u Dalmaciju uvozeni
proizvodi poput tekstila, stakla i luksuzne kolonijalne robe. Tradicionalni
dalmatinski uvozni proizvod zito, uvozen je u velikim koli¢inama iz Lombardije
preko Venecije. To¢ne podatke robne razmjene s Venecijom sredine 19. stoljeca
gotovo je nemoguce pronaci jer se radilo o tisu¢ama robnih transakcija u okvirima
male obalne plovidbe. Vrijednost robe izvezene u Veneciju, kroz 1820e i 1830e
bila je na godiSnjoj razini preko milijun austrijskih lira, a vrhunac vrijednosti
biljezimo 1840ih nakon ¢ega krece pad. Glavni razlog zatvaranja ove rute bila je
austrijska blokada Venecije tijekom venecijanske revolucije 1848. godine,’ te
uspon Trsta kao glavne luke Jadrana. Za vrijeme austrijske opsade Venecije,
usprkos blokadi, dalmatinski su brodovi bili jedini izvor hrane i drugih bitnih
potrepstina. Cak 89 puta dalmatinski pomorci probijali su austrijsku blokadu
dostavivsi preko 28.000 barila vina, i vise tisuca libri soljenog mesa, smokve i
maslina, te tako pomagali revoluciju, ali i ostvarivali veliku nov¢anu dobit.
Nakon uspostave mira, trgovina s Venecijom ¢e se nastaviti 1 to s rastu¢im
trendom. Cak dvije petine izvezenog dalmatinskog vina i 18.000 centara
maslinovog ulja izvozilo se u Veneciju tijekom 1860ih. Vaznost Venecije kao
izvozne luke za Dalmaciju trajat ¢e do 1866. i iskljuCivanja Venecije iz

Austrijskog Carstva.”

8 Republika Svetog Marka, tal. Repubblica di San Marco, bila je talijanska revolucionarna drzava koja je
postojala 17 mjeseci tijekom 1848./49. Austrijska vojska ugusila je pobunu 28. kolovoza 1849.
9 Peri¢i¢, 1995., str. 67-71.

27



3500000

3000000

2500000

2000000

1500000

Vrijednost robe

1000000
500000

0
1827 1830 1833 1835 1837 1839 1841 1843 1845

Godine

== |zvezena roba Uvezena roba

Tablica 4. Vrijednosti izvezene i uvezene robe na pravcu Dalmacija — Venecija, od 1827.

do 1845. izrazeno u austrijskim® (lombardsko-venetskim®) lirama.®?

Nasljednik primata Venecije u smislu glavne izvozne luke male obalne
plovidbe bio je Trst. Dalmacija je odrzavala pomorsku trgovinu s Trstom jo$ od
18. stoljeca. Tijekom vecine 19. stoljeca, kad su Dalmacija i Trst bili dio iste
drzave, dalmatinski gradovi ¢e odrzavati konstantu vezu s Trstom. Krize na
apeninskom poluotoku 18401h uzrokovale su visoku potraznju za maslinovim
uljem u Trstu. Ova situacija prometnula je maslinovo ulje u glavni izvozni
proizvod Dalmacije. Trend visoke potraznje za maslinovim uljem nastaviti ¢e se
I poslije 1860ih gubitkom zadnjih apeninskih teritorija, tako da ¢e dalmatinskim
brodarima izvoz ulja ostati vrlo unosan nacin poslovanja sve do poc¢etka Prvog
svjetskog rata. Drugi po vaznosti dalmatinski proizvod izvozen u Trst bilo je vino.

Trgovina vinom se intenzivira nakon prikljucenja Venecije Italiji, te Trst postaje

8 Nakon 1839. vrijednost se ra¢unala u fiorinima, u tablici su vrijednosti fiorina prera¢unate u austrijske lire kako
bi se ujednacile vrijednosti u tablici, 1 lira bila je 1/3 vrijednosti fiorina, tako da je npr. vrijednost za izvezenu
robu za 1843. od 545.473 fiorina zapisana kao 1.636.419 lira.

81 Austrijska lombardsko-venetskim lira, tal. lira austriaca, valuta Kraljevine Lombardije — Venecije.

82 Perici¢, 1995., str. 70.
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glavni kupac dalmatinskog vina. Potraznja za vinom bila je toliko velika da je
omogucila splitskim i sibenskim trgovcima da 1890ih u Trstu osnuju vlastita
skladi$ta vina. Poc¢etkom 20. stolje¢a u Trst se izvozilo 250.000 hl vina godisnje.
Vecina (200.000 hl) izvezenog vina konzumirala se u Trstu, a ostatak prevozio u
ostale dijelove monarhije. Osim hrane, Trst je otkupljivao pola, a nekad i vise,
dalmatinskog kamenog ugljena. Godine 1899. od oko 100.000 tona dalmatinskog
kamenog ugljena namijenjenog izvozu Trst je otkupio 64.000 tona. Kao i iz
Venecije, Dalmacija je iz Trsta uvozila raznoraznu Kkolonijalnu robu, te
industrijski preradenu robu; brazilsku kavu, cejlonski Secer, Zeljezo, papir, katran,
I sve potrebno za opskrbu dalmatinskih industrija. Trst je od 1866. do 1918. bio
glavni emporij dalmatinskih brodara i pomoraca, te glavna izvozna luka u smislu

tranzitne luke, iz koje su se dalmatinski proizvodi plasirali dalje po svjetskom

trzistu.
Usporedba pomorskog prometa Trsta i Dalmacije (u kvintalima)
Luka Iskrcani teret Ukrcani teret Ukupno teret
Dalmatinske luke 2765974 9801512 12567486
Trst 20423197 9816532 30239729

Tablica 5. Ukupni (iskrcani i ukrcani) pomorski prometa Trsta i Dalmacije (u kvintalima®*) za
1912.8°

Trgovacke veze s hrvatskim primorjem bile su slabije nego one s
tradicionalnim destinacijama dalmatinskih pomoraca, Venecijom i Trstom,
medutim 1 one SU postojale. Veza s Rijekom se pojacala u drugoj polovici 19.
stoljeca i nastavit ¢e se do 1918., a glavni izvozni proizvodi Dalmacije bili su sol,

vino, maslinovo ulje i soljena riba. Vecina ove robe odlazila je u Ugarsku, ali je

8 Perici¢, 1995., str. 72-76.
84 1 kvintal = 100 kg
8 Peri¢i¢, 1995., str. 100.
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dio robe dolazio 1 do Hrvatske 1 Slavonije. Glavni proizvodi uvozeni iz Hrvatskog

primorja bili su duhan iz Rijeke i drvni materijal iz Senja.®

Izrazito intenzivna mala obalna plovidba odrzavala se sa zapadnom obalom
Apenina, Papinskom drzavom, Kraljevstvom Dviju Sicilija, a kasnije s novom
Talijanskom drzavom. Glavne luke za izvoz bile su Ancona, Senigallija i Fano.
Dalmacija je tamo izvozila i provozila raznorazne proizvode; maslinovo ulje,
soljenu ribu, konje, kameni ugljen, drvo, likere i drugo. Blizina izmedu dvije
obale uvjetovala je isplativost prometa. Samo iz Ancone je u Zadar na godis$njoj
razini dolazilo 200 trgovackih brodova. Tradicionalni dalmatinski izvozni
proizvod vino, u Italiji nije bilo moguce plasirati, zbog prevelike konkurencije

domacih talijanskih vina.
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Tablica 6. Vrijednost robe izvezene i uvezene, iz dalmatinskih luka prema Italiji.8’

8 Perici¢, 1995., str. 78.
87 Perici¢, 1995., str. 87.
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Male koli¢ine visoko kvalitetnih vina su ipak izvoZzene. S druge strane,
potraznja za dalmatinskim likerima na talijanskom trzistu bila je velika. Godine
1888. u Italiju je iz Zadra (i Sibenika) izvezeno 21.531 boca maraskina. Najées¢i
uvozni proizvodi bili su juzno voce, manufakturna roba, gradevinski materijal i
alati. Svjeze voce uvozeno je u znacajnim koli¢inama u Zadar, odakle se dalje
razvozilo po ostatku pokrajine. Zanimljivost ove trgovacke rute bio je uvoz
bijelog vina. lako je Dalmacija imala velike zalihe domaceg vina, velike koli¢ine
(nekoliko tisuc¢a barila) bijelog vina su ipak uvozene iz Italije. Najces¢i
gradevinski materijali uvoZeni iz Italije bili su crijep 1 opeka, potrebni za
gradevinske zahtjeve Dalmacije, koja nije imala dovoljno razvijenu industriju
gradevinskog materijala. Na pocetku 20. stoljeca ukupno je uvozeno oko 450.000
kvintala robe. Trgovinska veza izmedu dvije obale Jadrana bila je od iznimne
vaznosti kako za Dalmaciju tako i za Italiju. Proizvodi oba trZiSta pronalazili su
dobar plasman na suprotnom trzistu. Vrijednost dalmatinske robe izvozene (i
provozene®) u Italiju bile su nekoliko puta veée od uvezene talijanske robe, §to
je izuzetno pozitivno utjecalo na dalmatinsku privredu. Osim s Venecijom (od
1866.) Anconom, Senigallijom 1 Fanom, dalmatinske luke odrzavale su direktne
linije i s drugim talijanskim lukama poput Barija, Riminija, Pesare, Chioggie,
Barlette, Molfette, Brindisija i drugih.®

8 ]z Dalmacije su u Italiju izvoZene velike koli¢ine proizvoda iz ostalih dijelova Monarhije ne samo dalmatinski
proizvodi, isto je bilo i s proizvodima uvozenim iz Italije, pogotovo to vrijedi za kolonijalnu robu i industrijske
strojeve.

8 Perici¢, 1995., str. 80.
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V. Brodarstvo

Brodarstvo Dalmacije 19. stoljeca je izuzetno slozena tema koja zasluzuje
poseban rad. Ono se bitno razlikuje od modernog poimanja termina brodarstvo,
tj. velikih kompanija sa tisuéama zaposlenih, desecima ili stotinama brodova,
tocnom hijerarhijom uloga i ¢inova kako na brodu tako i na kopnu. Struktura
brodarstva Dalmacije kroz vec¢inu 19. stoljeca bila je zapravo ista ili bolje re¢eno
nepromijenjena jos od antike. Primarno se radilo se o obiteljskom poslu koji se
prenosio s koljena na koljeno unutar obitelji koja je svojim kapitalom ulagala u
vlastite brodove. Unutar jedne brodarske obitelji odlucivalo se o kupovini broda,
odrzavanju broda, ugovaranju trgovine, odabiru ruta, zaposlenju posade |
obrazovanju zapovjednika. Dalmatinski pomorci jo§ od 18. stoljeca intenzivno
plove u slobodnoj plovidbi.®® Sredinom 19. stoljeéa i napretkom tehnologije
izgradnje jedrenjaka, kapetani svojim brodovima plove po cijelom svijetu. Sami
pronalaze teret i ugovaraju transportne ugovore, plovec¢i od luke do luke. Trgujuci
tako robom drugih, domadéi kapetani ostvaruju visoke profite.®? Neki od primjera
najznacajnijih dalmatinskih pomorskih obitelji koje su uspjesno nastavile
obavljati pomorsku trgovinu diljem svijeta u 19. stolje¢u bile su; Antoncic,
Bajci¢, Bacini¢, Balovi¢, Bani¢i, Basadonna, Bijeli¢, Bizzaro, Bjelovucic,
Bogdani¢, Bolica, Bonfiol, Botteri, Botterin, Bronza, Budini¢, Bujovi¢, Burovié,
Cibili¢, Cragiletto, Cresagli (Kresalji¢), Croce (Krstelj), Corko, Cvitanovié,
Cyvjetkovi¢, Dabinovi¢, Didoli¢, Dubokovi¢, Dundi¢, Paja (DzZaja), Purovic,
Durkovi¢ (Djurkovi¢), Ferrara, Fiskovi¢, Florio, Frankovi¢, Gasparovic,
Gladuli¢, Gopcevi¢, Grgurina, Ivanovi¢ (Ivanovich), Ivanusi¢, Kameranovic,
Kalini¢, Kamenarovi¢, Karmeli¢, Klacevi¢ (Clacevich), Koljevina, Kosovi¢,
Kovacevi¢, Kozuli¢, Kresalji¢ (Kresalja, Cresagli), Krilovi¢ (Crillovich), Krsa

(Chersa), Krstelj, Lazarovi¢ (Lazzarovich), Lazzari, Ljubak, Lukovi¢, Mardesic,

% Slobodna plovidba — (eng. tramp trade), plovidba bez fiksne rute, tereta i brodarskog ugovora, suprotna linijskoj
plovidbi, na kojoj brod ima odredenu rutu i teret.
9 Bratani¢, 2023., str. 53.
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Marc¢ula, Marinovi¢, Marinkovi¢, Martinoli¢, Matkovi¢, Mihanovi¢, Mimbeli,
Negri, Negrini, Novak, Petrina, Plenkovi¢, Poloniveo, Premuda, Radimiri,
Radusi¢, Ragusin, Rendi¢, Rismondo, Rogaci¢, Ruskovi¢, Scarpa, Segariéi,
Topié, Tripkovié, Vel&i¢, Verona, Viduli¢, Visin, Zuanié, Zupa.®? Glave ovih i
ostalih obitelji bile su kapetani, ali i paruni (tal. patron).®*® Parun je sredi$nja
osoba dalmatinskog brodarstva od antike do pojave parobroda. Brodovlasnik bi
bio kriv prijevod rijeci parun, jer su paruni bili mnogo vise od brodovlasnika. Uz
vlasni$tvo nad brodom, on je bio i njegov zapovjednik, tako da je zapravo svaki
dalmatinski trgovacki brod imao svog brodara. Na pocetku austrijske uprave u
Dalmaciji 1814., bilo je oko 840 trgovackih brodova,* dok se sredinom stolje¢a
broj brodova u sva tri oblika plovidbe (duga, mala obalna i velika obalna) kretao
oko 1.700 do 2.000 brodova.*® Osim nekolicine velikih obitelji koje su bile
vlasnici vise brodova, svaki od ovih brodova je u danasnjem smislu bio jedna

mala brodarska kompanija, s vlastitim kapitalom, trgovinskim vezama i posadom.

V.1. Parunsko brodarstvo

U prvoj polovici 19. stolje¢a parunske obitelji bile su krucijalne za razvoj
dalmatinskog pomorstva, ali i privrede uopce. Najbolji primjer pozitivnog
utjecaja uspjesnih brodarskih obitelji na rodni kraj mozemo vidjeti na primjeru
razvoja otoka Silbe kod Zadra i gradi¢a Jelse na otoku Hvaru. Vrhunac
tradicionalnog dalmatinskog brodarstva bio je od 1855. do 1873. Tada je

Dalmacija drzala 21 do 28% ukupne trgovacke flote Austro Ugarske monarhije.

Brodarstvo otoka Silbe jedan je od primjera kako je brodarska tradicija

razvila malo mjesto koje ¢e na svom vrhuncu imati 4 puta vecu flotu od

92 Corali¢, 2001.,str. 144-146.

% Parun, (tal. patron) (lat. patronus) — vlasnik broda (karata - dio broda (1/24).) i kapetan broda.
9 Perici¢, 1995., dodatak — tablice.

9 Perici¢, 1995., str. 82.
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trgovackih flota susjednih ,,velikih® dalmatinskih gradova Zadra i Sibenika. Silba
svoju pomorsku tradiciju ima vise stolje¢a prije austrijske vlasti u Dalmaciji.
Klju¢ razvoja Silbe bile su silbanske parunske obitelji: Marini¢, Paulina, Rasol,
Supici¢, Lovrovi¢, Mauro (Mavar), Silvestri¢, Sambunjak te Brneti¢ (Barnetic¢)
koje su u razdoblju od 1815. do 1918. dale oko 60 kapetana duge plovidbe.
Pripadnici ovih obitelji joS su za Mletacke republike bili uspjesni brodovlasnici i
kapetani. Otok Silba je pad Venecije docekao s jakom trgovackom flotom na koju
se oslanjala ne samo privreda Silbe nego 1 dobrim dijelom privreda Sireg
zadarskog podrucja. Silba je tada raspolagala s oko 150 brodova duge i obalne
plovidbe. Kao i u ostatku Dalmacije, ali i Istre i Hrvatskog primorja, razdoblje
ratova poGetkom 19. stoljeca tedko je ostetilo silbansku flotu.*® Godine 1816.
kapetan Gaspar Rasol dobiva patent da obavlja malu obalnu plovidbu na cijelom
Jadranu sa svojom bracerom San Antonio. Ovo je pocetak obnove poslijeratne
silbanske trgovacke mornarice, no ona nikad nece doseci razine iz 18. stoljeca.
Vrhunac lokalne flote moze se datirati od 1840. do 1850. kada je silbanska flota
imala oko 50 brodova. Brodovlje duge i velike obalne plovidbe imalo je 2800
tona nosivosti, dok su brodovi male obalne plovidbe imali 700 tona. Usporedbe
radi, zadarska i1 Sibenska gradska flota duge 1 velike obalne plovidbe u
razmatranom razdoblju nije nikad prelazila 600 tona.®” Dokaz mod¢i i prosperiteta
silbanskih paruna i kapetana vidimo 1852. kada su privatnim novcem otkupili i
pravno dobili otok Silbu, otkupivsi ga od tadasnjih vlasnika®® losinjskog trgovca
Marka Raguzina. Neki silbanski paruni imali su svjetske karijere u razmjerima
19. stoljeéa. Kapetan Sime Zamarija Supi¢i¢ stekao je slavu sluzeéi u Ruskoj
Carskoj mornarici, kao zapovjednik prvog ruskog parobroda ,,Petar Veliki®, a za
sluzbu u Rusko-perzijskom ratu iz 1828. bio je osobno odlikovan zlatnom

kolajnom. Visoko carsko priznanje osobno mu je urucio car Nikola 1. 1837.

9 Staresina, 1971., str. 82.

97 Stare§ina, 1971., str. 106.

% Silba je od 1638. bila privatni posjed mletacko/dalmatinskih plemickih obitelji, prvo obitelji Soppe, a kasnije
obitelji Morosin, koja je 1838. prodala svoja prava na Silbu obitelji Raguzin s LoSinja.
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Kasnije 1861. papa Pio IX. osobno imenuje kapetana Supici¢a generalnim
papinskim konzulom u Odesi, a kasnije mu za zasluge papa dariva originalnu
sablju hrvatskoga bana Petra Zrinskog. Osim kao paruni silbanske flote, silbanski
kapetani bili su suvlasnici velikih brodova Sirom Jadrana, pa je tako kapetan
Valentin Sambunjak bio suvlasnik najvece loSinjske nave ikad 2300 tona velike
,»Albe“. Krajem 19. stolje¢a silbansko brodarstvo prati sudbinu ostatka
Dalmacije, duga i velika obalna plovidba nepovratno propadaju, zadnja velika
nava ,,Arat“ u punom vlasniStvu silbanskih paruna prodana je 1890. lako se
tradicionalno brodarstvo Silbe ugasilo, pomorstvo nije. Od 1883 do 1903. na Silbi
je organiziran pomorski tecaj, kroz koji ¢e proci oko 140 polaznika. Prvi voditel]
bio je kapetan Ante Naki¢. Uz to brojni silbanski pomorci nastavljaju ploviti na
parobrodima Austrijskog Lloyda, na kojem su od osnutka bili bitan ¢asnicki i
mornarski kadar. Kapetan Zamarija Rasol jedan je od prvih kapetana Austrijskog
Lloyda dok je kapetan Ante Rasol odlikovan zlatnim krizem viteSkog reda
odredbom cara Franje Josipa I. za 25 godina sluzbe na Lloydovim parobrodima
u svojstvu zapovjednika. Osnutkom Dalmatie, domac¢e kompanije koja je i sama
osnovana udjelom silbanskog kapitala®® silbanski ¢asnici postaju jezgra njezinog

profesionalnog kadra.

Razvoj Jelse kao bitnog pomorskog sredista pratimo od 1830ih i uprave
nacelnika Ivana Dubokovi¢a Nadalinija (1805.-1872.). Brodovlasni¢ka obitel;
Dubokovi¢ Nadalini biti ¢e glavni pokreta¢ razvoja ove luke, u kratkom vremenu
(do 1848.) od lokalnog kapitala izgradena je jedna od najmodernijih luka u
Dalmaciji. Brodovi Jelse plovili su od Atlantika do Crnog mora izvozeéi domace
proizvode, kao vino, soljenu ribu, bracki kamen, vapno, a uvozeéi iz Rusije,
Rumunjske i Amerike zito i kukuruz. Na taj nain su osiguravali dovoljne

koli¢ine zitarica, ne samo za Jelsu 1 otok Hvar, ve¢ 1 za prehranu srednje

9 Zadarsko parobrodarsko drustvo Zaratina, jedno od 4 osnivaéa Dalmatie, velikim je dijelom osnovano
kapitalom silbanskih paruna.
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Dalmacije, a za potrebe vinogradarstva uvozili su sumpor i modru galicu iz
Venecije, a strojeve za preradu vina ¢ak iz Amerike i Engleske. Jelsanska flota
Dubokovi¢ Nadalini dostize vrhunac sa barkom "lvan D.", izgradenim u Korc¢uli
1873 g. koji je imao nosivost 780 tona Sto je u razmatrano razdoblju 19. stoljeca
bio ogroman brod. U 17 godina plovidbe plovio je od Amerike do Azije, trgujuci
s lukama Kanade, Engleske, Portugala, Spanjolske, Francuske, Irske, Gréke,
Male Azije, Amerike te do us¢a Dunava. Nazalost zbog svoje veli¢ine u maticnu
luku nikad nije uplovio. Flota Jelse je na svom vrhuncu 1884. imala ¢ak 142
patentirana broda, a profit je op¢ini Jelsi omogucio sredstva za daljnju izgradnju
luke, gradskih ulica i cesta, pucke Skole, pojacan izvoz domacih proizvoda, razvoj
obrta i trgovine, poljodjelstva, obnovu vinograda i poSumljavanje, te je ona

smatrana jednom od najbogatijih opéina u cijelom Carstvu.1%

Slika 7. Spomenik kapetanu Niki Dubokovic¢u u Jelsi (izvor: visit Jelsa,
https://visitjelsa.hr/596/park-hlad-pod-borovima/).

100 Arhiv Dubokovié Jelsa, Virtualni Muzej Dubokovié (https:/sites.google.com/view/archivedubokovicjelsa).
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V.2. Pomorska drustva

Stagnacija starog sustava brodarstva u Dalmaciji nastupa vrlo brzo nakon
njezina svojevrsnog zenita u drugoj polovici 19. stoljeca. Razlog tome je
natjecanje s parobrodarskom industrijom. Nedostatak kapitala u Dalmaciji za
razvoj nove tehnologije 1 izostanak ulaganja iz BeCa, nagnao je domace brodare
da narucuju sve vece jedrenjake, te se na taj nacin nose s novom konkurencijom.
Cesto su brodovi imali i vise vlasnika, tj. kupovani su udruzenim kapitalom vise
obitelji. Ovaj tip brodarstva postao je vrlo izrazen u drugoj polovici 19. stoljeca,
kada su zbog trenda izgradnje sve vecih jedrenjaka, oni postali preskupi za
samostalnu kupovinu veéini brodarskih obitelji. Mali brodari u ovom razdoblju
nestaju sa scene duge i velike obalne plovidbe. O kakvim se ulaganjima radilo

najbolje vidimo iz dolje navedenog izvjestaja iz 1832.:

“..TroSak 1izgradnje jednoga trgovackoga broda odgovara troSku
potrebnom za izgradnju jedne gospodarske palace u gradu. TroSak za izgradnju
jedne obi¢ne trabakule jednak je onome za izgradnju komodne vlasnic¢ke kucée na

selu ili na imanju...” 1%

Novonastala situacija pokrece proces osnivanja prvih, u modernom
smislu, pravih brodarskih kompanija u Dalmaciji. Osnova ovih brodarskih
kompanija, bilo je organiziranje viSe manjih brodarski obitelji u brodarsko
drustvo, kako bi zajedni¢kim kapitalom mogle narucivati sve veée jedrenjake, za
koje same nisu imale dovoljna sredstva. Najveéa drustva ovog tipa bila su:
Peljesko pomorsko drustvo (tal. Associazione Marittima di Sabioncello) sa
sjediStem u Orebi¢u i Dubrovacko pomorsko drustvo (tal. Associazione

Marittima di Ragusa) sa sjedistem u Dubrovniku.

101 Stulli, 1992, str. 558.
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V.1.1. Peljesko pomorsko drustvo

Peljesko pomorsko drustvo (tal. Associazione Marittima di Sabbioncello)
osnovano je 1865. na poticaj dr. Ivana IvaniSevi¢a, kasnije prvog predsjednika
drustva, 1 dvojice kapetana Antonia Bijelica i Boze Murine. Primarni izvor
kapitala ¢inio je lokalni kapital starih brodarsko trgovackih obitelji Flori,
Mimbelli i Bjelovuci¢. Ponovna uspostava trgovine sa lukama Crnog mora nakon
zavrSetka Krimskog rata, pruzila je novi uzlet peljeSkom brodarstvu. Kao
odgovor na monopol Trsta i porast parobroda na trzistu, drustvo je osnovano s
ciljem nabave novih, vec¢ih brodova duge plovidbe. Osim lokalnog kapitala
peljeskih ulagaca, drustvo je raspolagalo i znatnim udjelom investicija iz drugih
dijelova Dalmacije (Zadar, Split, dubrovacko podrucje, Boka) te udaljenih
pomorskih mjesta i srediSta (Carigrad, Trst, Cardiff, Livorno, Marseille i

Mariupolj).

Slika 8. Bark Eber, Peljesko pomorsko drustvo (izvor: Hrvatska tehnicka

enciklopedija, u vlasnistvu Pomorskog muzeja u Dubrovniku,

https://tehnika.lzmk.hr/peljesko-pomorsko-drustvo/).
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Zabiljezeno je da 1869. drustvo raspolaze flotom od 19 velikih brodova
duge plovidbe, te su idu¢e godine vrhunac poslovanja Peljeskog pomorskog
drustva. Brodovi su iz Rusije (Odesa) za Ujedinjeno Kraljevstvo prevozili zito i
ugljen, Secer iz Indonezije (Batavia,?? Java, Sumatra) za New York, sol sa Sicilije
I iz Ujedinjenog Kraljevstva za Ameriku, pamuk i drvo iz Meksickog zaljeva i
Kariba u New York. Brodovi drustva bili su prisutni u slobodnoj plovidbi na svim
morima svijeta. Kroz 26 godina djelovanja sagradili su ili kupili ukupno 33
jedrenjaka duge plovidbe ukupne nosivosti preko 21.000 tona. Profit drustva u
navedenom razdoblju bio je toliki da je 1875., vlastitim ulaganjima drustvo
osnovalo brodogradiliste u Orebi¢u. Brodogradiliste je svecano otvorio sam Car
Franjo Josip, te ga nazvao po prijestolonasljedniku princu Rudolfu - Cantiere
Arciduca Rodolfo.1® Kraj ove uspje$ne epohe djelovanja dru$tva zapodinje
izbijanjem Rusko-turskog rata 1878.1%4 Prekidom trgovine na Crnom moru,
glavni dionicari drustva obitelj Mimbelli i Kovacevi¢ sa sjedistima u Marseilleu
I Mariupolju, trpe velike gubitke koji trajno utjeCu na negativno poslovanje
cijelog drustva. Osim toga, ucestale havarije (Jafet (1877), Seth i Rubens (1878),
Eva (1879), Serug (1880), Malaleel (1881), Arfaxad i Cainan (1882) te Sem
(1884).1% takoder nepovratno uni$tavaju integritet neko¢ moénog brodara.
Sudbinu drustva zapecatit ¢e sve starija flota brodova, sve manji udio u
svjetskome trgovackome prijevozu te nemogucnost prelaska s jedrenjaka na
parobrod. Peljesko pomorsko drustvo prestajalo je postojati de facto 1889. godine
kada je rasprodana sva imovina, ukljucujuci i preostale jedrenjake, ¢ak 10 (od 24)
prodano je peljeskim obiteljima. 30. rujna 1891. Peljesko pomorsko drustvo
sluzbeno prestaje postojati.®

102 Batavia — nizozemski naziv za Jakartu, glavni grad (1619.-1949.) Nizozemske Isto¢ne Indije (niz. Nederlands-
Indié).

103 Brodogradiliste nadvojvode Rudolfa (tal. Cantiere Arciduca Rodolfo), 1888., 13 godina od osnutka
brodogradiliste prestaje s radom, Zadnji brod koji je izgraden bio je Zabulon.

104 Rusko-turski rat (1877. — 1878.), sukob izmedu Osmanskog Carstva i koalicije predvodene Ruskim Carstvom
koja je uklju¢ivala kneZevine Rumunjsku, Srbiju i Crnu Goru.

105 Pomorski muzej Orebié, (https://hvm.mdc.hr/pomorski-muzej-orebic,775:0RB/hr/info/).

106 Goles, Zaboravljena Dalmacija- AMS, (https://www.zaboravljenadalmacija.hr/Blog/938).
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Jedrenjaci duge plovidbe Peljeskoga pomorskoga drustva

Brod Vrsta broda Nosivost | Mjesto i godina izgradnje

Abraham bark 671 Trst, 1870.
Adam bark 442 Trst, 1865.
Arfaxad bark 635 Trst, 1869.
Cainan bark 507 Trst, 1867.
Cam brik 228 Trst, 1864.
Eber bark 620 Trst, 1870.
Enos bark 502 Trst, 1867.
Esau bark 609 Trst, 1871.
Eva bark 425 Trst, 1865.
Henoch bark 504 Trst, 1868.
Issac bark 1048 Bremen, 1870.
Jacob bark 616 Trst, 1871.
Jafet brik 251 Trst, 1869.
Jafet II. bark 790 Orebi¢, 1879.
Lamech bark 536 Trst, 1868.
Lea bark 906 Trst, 1871.
Malaleel bark 502 Trst, 1867.
Mathusalem bark 533 Trst, 1868.
Nahor bark 741 Trst, 1871.
Noé bark 536 Trst, 1869.
Peleg bark 747 Trst, 1870.
Rachelle bark 862 Trst, 1871.
Rebecca bark 754 Kopar, 1871.
Reu brik 256 Trst, 1870.
Rubens bark 686 Orebic, 1876.
Sara bark 707 Rijeka, 1864.
Sela brik 261 Trst, 1869.
Sem bark 505 Trst, 1865.
Serug bark 934 Trst, 1870.
Seth bark 770 Trst, 1867.
Tare bark 683 Trst, 1871.
Yared bark 575 Trst, 1867.
Zabulon bark 777 Orebi¢, 1878.

Tablica 7. Jedrenjaci duge plovidbe Peljeskog pomorskog drustva.t?’

107 https://tehnika.lzmk.hr/peljesko-pomorsko-drustvo/
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V.1.2. Dubrovacko pomorsko drustvo

Dubrovacko pomorsko drustvo, poznato i kao Associazione Marittima di
Ragusa, bilo je brodarsko drustvo sa sjediStem u Dubrovniku. Osnovano je kao
dionicko drustvo od kapitala lokalnih brodovlasnika i trgovaca 1869. godine s
ciljem ulaganja u dubrovacku jedrenjacku flotu duge plovidbe. Posebnost
Dubrovackog pomorskog drustva bila je u poticanju lokalne brodogradnje.
Odmah pri osnivanju drustva, jedan od glavnih ciljeva nove organizacije bilo je
poticanje brodogradnje u Gruzu, koja je stagnirala.l®® Kako bi $to prije pocelo s
radom, drustvo 1870. u Rijeci i na Malom Losinju kupuje tri nova barka; ,,Prvi
dubrovacki® (722 t), ,,Drugi dubrovacki* (670 t) i ,,Tre¢i dubrovacki‘ (722 t).1%9
Ubrzo nakon izgradnje modernog brodogradilista u Gruzu, 1871. porinut je i prvi
,,gruski‘ bark drustva Cetvrti dubrovacki od 626 t. Na vrhuncu moéi Dubrovaéko
pomorsko drustvo imalo je 13 jedrenjaka duge plovidbe, Od tih 13, ¢ak 7 je
izgradeno u Gruzu, ukljucujuéi najveci dubrovacki jedrenjak ikad ,,Dvanaesti
dubrovacki. Napravljena od Stajerske hrastovine 1 dalmatinske borovine nava
,Dvanaesti dubrovacki* bila je drvena grdosija, duga 59.30 m duljine, Siroka
10.58m, s tri jarbola i nosivosti 1264 tone. Kad je napravljena bila je najveci
jedrenjak ne samo Dubrovnika i Dalmacije nego cijelog Austrijskog Carstva, a
na njegovom porinu¢u bio je 1 Car Franjo Josip. Cijena ,,Dvanaestog
dubrovackog® bila je 199.624 fiorina. Trinaesti 1 zadnji brod Dubrovackog
drustva bio je brik ,,Petka”, ujedno i jedini bez broja u imenu (dio pomorske
tradicije - praznovjerje). Moc¢na flota dubrovackog brodara ipak nije mogla protiv
tehnoloSkog napretka parnog stroja i1 njegove sve bolje primjene u pomorstvu.
Zastavni brod ,,Dvanaesti dubrovacki prodan je u New Yorku 1881., a samo
drustvo prestaje s radom 1889. GaSenjem drusStva gasi se 1 gruski Skver, vecina

radnika emigrira na zapad dok manji dio nastavlja biti dio pomorske privrede

108 Od 1860. do 1870. u gruskom brodogradilistu, nekad jednom od najveéih na Jadranu, izgradena su samo dva
broda i to jedan od 69 tona, te drugi od 75 tona.
109 peri¢, 1995., str. 217- 219.
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Dubrovnika kao pomorci. Kapital drustva i brojni dionicari takoder ¢e nastaviti

pridonositi privredi dubrovackog pomorstva kroz ulaganja i osnivanje manjih

parobrodarskih kompanija koje ¢e kasnije postati osnova modernog dubrovackog

brodarstva.1?

Jedrenjaci duge plovidbe Dubrovackoga pomorskoga drustva

Brod Vrsta broda Nosivost Mijesto i godina izgradnje

Prvi dubrovacki bark 722 Rijeka, 1870.
Drugi dubrovacki bark 670 Rijeka, 1870.
Treci dubrovacki bark 722 Mali Losinj, 1870.
Cetvrti dubrovacki bark 626 Gruz, 1871.
Peti dubrovacki bark 886 Mali Losinj, 1871.
Sesti dubrovacki bark 802 Trst, 1870.
Sedmi dubrovacki bark 729 Trst, 1870.
Osmi dubrovacki bark 699 Gruz, 1871.
Deveti dubrovacki bark 640 Gruz, 1872.
Deseti dubrovacki bark 805 Gruz, 1873.
Jedanaesti dubrovacki bark 742 Gruz, 1873.
Dvanaesti dubrovacki nava 1264 Gruz, 1875.
Petka brik 235 Gruz, 1875.

Tablica 8. Jedrenjaci duge plovidbe Dubrovackog pomorskog drustva.t

Slika 9. Porinu¢e Dvanaestog dubrovackog, 1875., Gruz (izvor:

https://www.shipsnostalgia.com).

110 peri¢, 1995., str. 221.

1 https://tehnika.lzmk.hr/dubrovacko-pomorsko-drustvo/
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V.2. Dalmatinsko parobrodarstvo

Propast jedrenjackih brodarskih divova, Peljeskog pomorskog drustva i
Dubrovackog pomorskog drustva 18801ih, oznacio je kraj jedrenjaka 1 premoc
brodova na parni pogon u trgovackoj mornarici Austrije, ali i opéenito u
pomorstvu. Ova se promjena izrazito negativno odrazila na prosperitet
dalmatinskih brodarskih i brodogradevnih sredista, Sto je imalo utjecaja na
privredu cijele pokrajine koja je bila usko vezana uz lokalno pomorstvo. lako je
1850ih Austrija pocela ulagati u razvoj pomorske infrastrukture (luke, Skole,
kapetanije, svjetionici, itd.), znatnijeg ulaganja u parnu flotu Dalmacije nije bilo.
Dalmatinski pomorci ostali su osudeni sami nedovoljnim kapitalom izgraditi
parnu flotu za potrebe trgovine i putni¢kog prometa duge i velike obalne plovidbe

(mala obalna plovidba ¢e u velikoj mjeri ostati jedrenjacka).t!2

Prvi parobrod na Jadranu zaplovio je 1818. god. Parobrod ,,Carolina“
odrzavao je regularnu liniju izmedu Trsta i Venecije. Brod je bio u privatnom
vlasni$tvu Johna Allena, ameri¢kog poduzetnika koji je Zivio 1 radio u Trstu. [ako
se Allenov poduhvat pokazao profitabilan, Austrija jos nije bila spremna na
ozbiljnija ulaganja u parobrodarstvo. Usprkos tome $to je Austrijsko carstvo
kontroliralo sve luke Jadrana, od Chioggie zapadno od Venecije do Budve na
samom jugu Kraljevine Dalmacije (bivSe Mletacke Albanije), ono je ipak prvo
odluc¢ilo ulagati u rije¢no parobrodarstvo na Dunavu. Osnivanje ,,Dunavske
parobrodarske kompanije* (njem. ,,Donau dampfschiffahrts gesellschaft®) 1829.
bio je odraz kontinentalnog mentaliteta ¢itave Monarhije, ali i1 dokaz
nerazumijevanja vaznosti i tradicije pomorstva. ldeja da se osnuje parobrodarska
kompanija u Trstu nije dosla iz Beca, ve¢ od lokalnih brodara, poduzetnika 1
trgovaca koji su prepoznali potencijal trs¢anske luke da postane glavna luka

Jadrana i popuni vakuum Kkoji je ostavila Venecija nakon pada Mletacke

112 ..U razdoblju od 1890. do 1912. potpuno su nestali jedrenjaci duge plovidbe (po broju i tonazi), dok su
jedrenjaci velike obalne plovidbe brojéano umanjeni za 89% (po tonazi za 89,2%). Jedrenjaka male obalne
plovidbe u tom razdoblju ima manje za 2,4% (po tonazi za 10,6%)...*“- Basi¢, 2007., str. 33.
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Republike. Austrijski Lloyd!® osnovan je 1835./36. kao privatno autonomno*'4
parobrodarsko drustvo.!’® Sve do 1880-ih parobrodarsku sluzbu na Jadranu

obavljao je iskljuc¢ivo austrijski Lloyd.

Prvo parobrodarsko drustvo na tlu Dalmacije bilo je osnovano u Makarskoj
1878. Braca Rismondo, kapetani Ante, Petar 1 Vjekoslav, iskusni kapetani i
paruni jedrenjaka duge plovidbe, svojim su kapitalom kupili dva drvena parna
broda, te njima odrzavali redovnu liniju izmedu Makarske 1 Metkovi¢a. Prvi
dalmatinski parni brod, zvao se ,,Barone di Rodich“!® kasnije preimenovan u
,Dalmazia“. lzgraden je 1858. u Genovi (brodogradiliste Sestri Ponente),
,,Dalmazia“ je imala je 26.7m duljine preko svega i parni stroj jac¢ine 16 KS. lako
malena, ,,Dalmazia“ je ve¢ od 1880. odrzavala redovitu duzobalnu liniju
Metkovi¢ — Trst, s lukama pristajanja u Makarskoj, Splitu, Trogiru i Zadru. Ovo
je bio temelj cjelokupnog dalmatinskog parobrodarstva koje ¢e svoj vrhunac
dozivjeti 1907. kada ¢e se oformiti najveca parobrodarska kompanija u Kraljevini
Dalmaciji — ,,Dalmatia“. Parobrodarska kompanija ,,Dalmatia“ zajedno s
Dubrovackom plovidbom tzv. ,,Ragusea®, koja je okupila manje parobrodare
dubrovackog kraja, ¢ini temelj modernog brodarstva u Dalmaciji 1 Sire. Znacaj
ovih kompanija bio je u tome da su nikle od domacih manjih drustava, osnovanih
lokalnim kapitalom bez konkretne pomo¢i drzave. Austro Ugarska je ¢esce kocila
razvoj lokalnog parobrodarstva nego ga poticala, kako ono ne bi smetalo primatu

Austrijskog Lloyda i kasnije (od 1891.) razvoju Ugarskog parobrodara sa

113 Austrijski Lloyd, Dru$tvo za pomorsku plovidbu (tal. Societa di Navigazione a Vapore del Lloyd Austriaco;
njem. Dampfschiffahrts-Gesellschaft des Osterreichischen Lloyd), Osnovan 1835. Do 1838., kada je
uspostavljena linija Trst-Kotor, Lloyd je raspolagao flotom od 10 parobroda. Kapitalom Austrijskog Lloyda, ali i
uz velika ulaganja drzave 1853. osnovano je brodogradiliste u Trstu. Polovica svih zapovjednika i ¢asnika palube
1880. bila je iz Dalmacije. Do Prvog svjetskog rata Austrijski Lloyd je imao je 66 brodova (236.000 brt), koji su
se u ratu upotrebljavali u vojne svrhe, najvi$e za prijevoz vojske i materijala. Nakon raspada monarhije postaje
Lloyd Triestino di Navigazione (1919. — 2006.).

114 1ako dijeli ime sa osiguravateljskom agencijom iz Trsta, Austrijskim Lloyodom osnovanim 1833., prilikom
osnivanja, 1835. parobrodarske kompanije Austrijski Lloyd, ono je formalno odvojeno od osiguravateljske
agencije Austrijski Lloyd.

115 Barbano, 2022., str. 448-451.

116 General Gabrijel Josip Rodié¢, (njem. Gabriel Joseph Freiherr von Rodich), hrvatski plemié, vojskovoda i
visoki drzavni duznosnik u Habsburskoj Monarhiji. Tijekom Austrijskog zaposjedanja Bosne 1878. obnaSao
duznost guvernera Kraljevine Dalmacije i vrhovnog zapovjednika carske vojske u Dalmaciji.
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sjedistem u Rijeci ,,Ungaro Croato*.!!” Bra¢a Rismondo iz Makarske bilo je prvo
lokalno parobrodarsko drustvo osnovano 1878. Dubrovacki su pomorci i trgovci
1880. osnovali Dubrovacku plovidbu ili Raguseu. Godine 1890. Pio Negri,
ugledni Sibenski trgovac, u suradnji sa Sibenskim parunom kap. Zafranovi¢em i
bracom Jezina, Sibenskim brodograditeljima, osniva parobrodarsku kompaniju
Paroplovidba Pio Negri i Drugovi, poznatu i kao Pio Negri & Co. Kasnije, 1904.
kompanija ¢e ponovno promijeniti ime u ,,Dalmatinsko-Istarska''® Paroplovidba
Pio Negri i Drugovi®. Godine 1890. na Visu obitelj Topi¢, ugledni trgovci vina i
paruni, s nekolicinom lokalnih partnera, osnivaju svoju parobrodarsku kompaniju
,Topi¢ i Drugovi®. Godine 1890. Serfain Topi¢ kupuje novi moderni parobrod
,,Vila“, izgraden u Kielu u poznatom brodogradilistu Howaldstswerke.*'® Duljine
preko svega 46.4 m i s parnim strojem jacine 450 KS, Topiceva ,,Vila“ bila je
medu modernijim brodovima na Jadranu tog vremena, te je odrzavala redovnu
liniju Split — Trst, prevozeéi putnike i teret (uglavnom vino). U Zadru je 1895.
osnovano parobrodarsko drustvo ,,Zaratina“. Glavni dionicar i osniva¢ kompanije
bio je zadarski trgovac Pino Perlini, koji je 1888. svojim kapitalom u Senju kupio
drveni parobrod ,,Falco®. Kasnije 1892. Perlini narucuje jo$ dva drvena parobroda
u Malom LoSinju: ,,Airone* 1 ,,Rondine*. Ova tri drvena parobroda biti ¢e osnova
od koje ¢e zadarski ulagaci 1895. napraviti parobrodarsku kompaniju Zaratina,
punim nazivom ,,Societa di Navigazione a Vapore Zaratina®“. Zastavni brod
kompanije ,,Zara“ napravljen u Roterdamu 1903., imao je 43m duljine preko
svega i parni stroj snage 420 KS. Trgovacko/putnic¢ki brod ,,Zara“ plovit ¢e

Jadranom sve do 1965. kada ¢e pod imenom ,,Hvar* zavrsiti u rezaliStu. Uz ove

17Ungaro-Croata (Ugarsko-hrvatsko parobrodarsko drustvo) bilo je drustvo za obalnu plovidbu sa sjedistem u
Rijeci, osnovano 1891. godine ujedinjenjem manjih brodarskih drustava i karatnih zajednica poput Parobrodarstva
Kraja¢ i drugovi iz Senja te Parobrodarstva Mate Svrljuga i drugovi iz Rijeke. Prvi upravitelj bio je Mate Svrljuga,
a medu ostalim ¢lanovima uprave nalazili su se poduzetnici s podrucja Rijeke, Bakra, Kraljevice i Senja.

118 Sibenska obitelj Negri bila je podrijetlom iz Istre, Labina.

119 Howaldtswerke-Deutsche Werft, osnovano 1838. u Kielu od inZenjera Augusta Howaldta i poduzetnika
Johanna Schweffela pod imenom Tvornica strojeva i ljevaonica Zeljeza Schweffel & Howaldt (njem.
Maschinenbauanstalt und Eisengielerei Schweffel & Howaldt), isprva gradeci parne kotlove. Godine 1892. tvrtka
je otvorila podruZznicu u Austro-Ugarskoj u Rijeci koja je prestala raditi deset godina kasnije, ali je prostor
brodogradili$ta ostao i kasnije postao temelj brodogradilista 3. Maj.
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vece parobrodarske kompanije, na prijelazu stolje¢a u Dalmaciji ¢e se okupiti jo$
manjih parobrodara kao sto su: Unione, Balkan, Zora, Obalna paroplovidba,
Slobodna plovidba Ivo Raci¢ 1 drugovi, Josip Raci¢ (Dubrovnik), Radonici¢ Josip
I drugovi (Dobrota), Brailli Callisto (Orebi¢), Hrvatsko parobrodarsko drustvo
Jadran (Split), Kastelanska plovidba (Kastel Suc¢urac), Brodarstvo Ivan Foreti¢

(Korcula) i Poljicka plovidba (Omis).
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Tablica 9. Ukupne nosivosti parobroda i jedrenjaka u razdoblju od 1860.-1910.%2°

120 Annuario Marittimo, 1848.-1913.
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V.2.1. Dalmatia

U Dalmaciji je potkraj 19. stolje¢a svako veée srediSte imalo svoja
parobrodarska drustva koja su obavljala sluzbu u lokalnim lukama. Godine 1904.
prvotna inicijativa za osnivanje ove kompanije dosla je iz Ljubljane, od direktora
Ljubljanske Kreditne Banke i gradonacelnika Ljubljane dr. Ivana Hribara koji je
predlozio brojnim uglednim dalmatinskim kapetanima 1 brodovlasnicima
suradnju, kako bi lakSe konkurirali drzavnim parobrodarima, Austrijskom Lloydu
I Ungaro-Croati. Ideja je gotovo odmah naisla na otpor pomorske vlade u Trstu i
ministarstva trgovine u Becu. Uspjesnim lobiranjem dalmatinskog sabora i
domacih predstavnika u Trstu, carska vlast pristaje na osnivanje novog
parobrodara, te ¢ak kroz Austrijski Lloyd odlucuje sudjelovati darivanjem dva
parobroda. U jesen 1907. vlasnici Cetiri dalmatinske parobrodarske kompanije;
Braca Rismondo (Makarska), Dalmatinsko-Istarska Paroplovidba Pio Negri i
Drugovi (Sibenik), Serafin Topié¢ (Vis) i Zaratina Societd di Navigazione a
Vapore (Zadar), u Trstu osnivaju konzorcij od 28 parobroda nazvan ,,Consorzio
di Navigazione Dalmatia“.*** O kako se skupom poduhvatu radilo, najbolje
govori primjer osnivanja Austrijskog Lloyda, 1835., kada je drZzavna banka bila
u stanju platiti tek oko 40% vrijednosti novoosnovanog drustva.'?? Parobrodarsko
drustvo ,,Dalmatia“ sluzbeno je osnovano 1. sijeénja 1908. godine kada su
brodovi Cetiri dalmatinske brodarske tvrtke prvi put isplovili pod novim
zastavama i oznakama: veliko bijelo slovo "D" na tradicionalno crnim
dimnjacima. Dogodine 1909. Dalmatia postaje dioni¢ko drustvo vrijedno 3
milijuna kruna. Najve¢i udio imao je Serafin Topi¢ s 806.000 kruna, zatim
Rismondo s 794.000 kruna, Pio Negri s 570.400 kruna, te Zaratina s 478.800
kruna. Austrijski Lloyd sudjelovao je s udjelom od 380.000 kruna. Aktivna

nabava novogradnje, ¢ak 13 novih parobroda u samo Sest godina, napravila je

121 Zuvig, 2015., str. 165.
122 prilikom osnivanja Austrijski Lloyd bio je utemeljen kao dioni¢ko drustvo vrijednosti milijun forinti po tisuéu

dionica. 600 dionica odnosno, 600.000 forinti u kompaniju uloZio je Salomon Mayer von Rothschild - Barbano,
2022., str. 450.
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Dalmatiu tre¢com po veli¢ini parobrodarskom kompanijom Carstva. Uspjeh
Dalmatie je jos veéi ako uzmemo u obzir da je jedino drzavno ulaganje koje je
dobila bilo dva stara parobroda prilikom osnivanja. Usporedbe radi Austrijskom
Lloydu drzava je u vise navrata'?® odobrila milijunske zajmove forinti odnosno
kruna, a k tome su imali monopol nad poStanskom sluzbom, prijevozom vojske!?*
I porezne olakSice za novogradnju. Svojim brodovima Dalmatia postupno
preuzima obalnu plovidbu juznog Jadrana, no za postojanja nikada nece u

potpunosti zamijeniti Austrijski Lloyd, koje je uzivao ogromne drzavne

povlastice, kao §to su porezne olakSice na novogradnju 1 monopol nad postom.

W Zaratina ®Rismondo ®Lloyd = Pio Negri ®Topié¢

Tablica 10. Udio brodarskih kompanija u osnivanju brodarskog drustva "Dalmatia"

(po nosivosti brodova).?®

123 Be¢ je Austrijskom Lloydu odobrio vise milijunskih zajmova; 1880. - 3.000.000 forinti za novogradnju, 1895.
- 4.200.000 forinti, 1901. — 18.000.000 kruna, 1906. — 6.000.000 kruna za novogradnju. Uz to 1891. drZava je
platila 1.500.000 forinti za unaprjedenje obavljanje postanske sluzbe. - Barbano, 2022., str.461 — 473.

124 9 Lloydovih parobroda bilo je trajno rasporedeno u Dalmaciji za potrebe vojske Barbano, 2022., str. 462.

125 Zuvi¢, 2015., str. 167.
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Tvrtka "Dalmatia" ubrzo se suocila s izazovima, ukljucujuci strajk posade koji su
predvodili kapetani, nezadovoljni uvjetima rada i strahom da ¢e ih zamijeniti
austrijski 1 ¢eSki kapetani. Usprkos ovim problemima, "Dalmatia” je uspjela
obnoviti svoju flotu, uvode¢i moderne brodove poput "Cetina", "Makarska",
"Adria" 1 "Vodice". Ovi brodovi, izgradeni 1908. godine, pokazali su se iznimno
pouzdanima i plovili su jos gotovo 60 godina. Tvrtka je 1909. godine dodatno
ojacala flotu brodovima "Liburnia" i "Neretva", kao 1 veé¢im 1 snaznijim
brodovima "Trieste D." 1 "Split D." izgradenima u Monfalconeu. Ovi brodovi,
dugi 60 metara, imali su snagu od 1.000 KS i mogli su posti¢i brzinu od 13
¢vorova. Pocetak Prvog svjetskog rata Dalmatia je docekala s flotom od 37
putnicko-teretnih parobroda. Odrzavala je obalne linije u sjevernoj i srednjoj
Dalmaciji i tri brze veze s Trstom. Medutim, pocetak rata donio je nova iskusenja.
Vecina brodova bila je rekvirirana za vojne svrhe, a jedini brod izgubljen zbog
ratnih aktivnosti bio je "Vila", kojeg je torpedirala talijanska podmornica. Nakon
rata, prema Trumbic¢-Bertolini sporazumu iz 1920. godine,*?® flota "Dalmatie"
podijeljena je izmedu Kraljevine SHS i Italije, u omjeru 65:35. Godine 1921.,
sjediste tvrtke preseljeno je iz Trsta u Split, a naziv je promijenjen u "Dalmatia"
Parobrodarsko d.d. Tvrtka se 1922. godine spojila s pet drugih obalnih brodarskih
tvrtki, stvaraju¢i Jadransku Plovidbu d.d. (preteCu danaSnje Jadrolinije).
"Dalmatia" kao samostalna tvrtka prestala je postojati 1. sije¢nja 1923. godine.
Njeni su brodovi promijenili izgled, uklanjanjem poznatih crnih dimnjaka s

velikim bijelim slovom "D".1?

126 Sporazum Trumbic-Bertolini o podjeli brodova Austro-ugarske izmedu Kraljevine SHS i Kraljevine Italije.
127 Zuvi¢, 2015., str. 165.
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Brodovi Dalmatie naslijedeni od osnivackih kompanija

Parobrod Nosivost Godina izgradnje | BrodogradiliSte Brodar

Airone 64 1892 Mali Losinj Zaratina
Biokovo 229 1880 Dumbarton Rismondo
Bosnia 540 1899 Trieste Lloyd
Brac 135 1896 Kiel Rismondo
Dalmazia 57 1858 Sestri Ponente Rismondo
Danubio 817 1866 Stettin Lloyd
Dinara 118 1888 Trieste Rismondo
Eco 85 1881 Trieste Rismondo
Falco 49 1875 Trieste Zaratina
Iniziatore 37 n/a Marseille Pio Negri
Isea 225 1881 Trieste Rismondo
Jadro 237 1883 Trieste Rismondo
Jason 407 1876 Glasgow Topié
Krka 110 1896 Mali Losinj Pio Negri
Lussin 253 1893 Kiel Topié
Medea 217 1872 Rostock Topié
Mosor 132 1896 Trieste Rismondo
Nada 161 1885 Wallsend-on-Tyne Pio Negri
Nibbo 112 1899 Mali LoSin; Zaratina
Obrovac 55 1872 Southampton Pio Negri
Primo 42 1891 Mali Losinj Pio Negri
Risorto 110 1886 Mali Losinj Pio Negri
Rondine 85 1892 Mali Losinj Zaratina
Sebenico 297 1898 Mali LoSinj Pio Negri
Tommaseo 67 1894 Mali Losinj Pio Negri
Vila 405 1890 Kiel Topié
Vis 440 1870 Trieste Topié
Vitez 186 1868 London Topié
Zara 338 1903 Rotterdam Zaratina
Zlarin 94 1866 Kiel Pio Negri

Tablica 11. Parobrodarska flota Dalmatie prilikom osnivanja.'?8

128 7uvi¢, 2015., str. 167.
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Brodovi Dalmatie kupljeni nakon osnivanja drustva

Parobrod Nosivost Godina izgradnje Brodogradiliste | Brodar

Adria 164 1908 Trieste Dalmatia
Cetina 226 1908 Trieste Dalmatia
Makarska 226 1908 Trieste Dalmatia
Vodice 154 1908 Trieste Dalmatia
Liburnia 160 1909 Mali LoSinj Dalmatia
Neretva 160 1909 Mali Losinj | Dalmatia
Split 896 1909 Trieste | Dalmatia
Trieste 896 1909 Trieste Dalmatia
Sultan 752 1910 Stettin Dalmatia
Hercegovina 748 1913 Kristiania | Dalmatia
Velebit 100 1913 Losinj Dalmatia
Zrmanja 100 1913 Losinj Dalmatia
Val 594 1914 Sunderland Dalmatia

Tablica 12. Parobrodi Dalmatie kupljeni nakon osnivanja drustva.?®

Slika 10. Parobrod ,,Zara“ (izvor: Zuvié, 2022., str.162.).

129 7uvi¢, 2015., str. 167.
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V1. Brodogradnja

Tradicija brodogradnje u Dalmaciji seze u daleku antiku. Najstariji crtez
broda ikad pronaden na Jadranu, za koji se smatra da je proizvod lokalne
brodogradnje, star 4700 godina, pronaden je u Grapcevoj Spilji na Hvaru. Prvi
poznati brodograditelji na Jadranu bili su Liburni, narod koji je u prvom tisucljecu
prije Krista obitavao na podruéju istocnog Jadrana, od sjeverne Dalmacije do
Kvarnera sa srediStem u Zadru, tadasnjoj ldassi. Liburni su gradili poznate
liburne,**® brze veslarice koje ¢e kasnije postati osnovni ratni brod rimske
mornarice. Od vremena Liburna do 19. stolje¢a isto¢na obala Jadrana promijenit
¢e na desetke vladara, ali pomorstvo 1 samim time brodogradnja ostat ce
konstanta. Nakon zavrSetka Napoleonskih ratova i uspostave austrijske uprave,
prvi cilj dalmatinskih brodogradilista ili $kverova®®! bila je obnova trgovacke (ali
i ribarske) flote, koja je u prethodnom razdoblju tesko stradala.'®? Pogetkom 19.
stolje¢a drvena brodogradnja bila je najnapredniji oblik lokalne manufakture.
Kompleksnost izrade broda zahtijevala je organiziranu podjelu rada i brojne
manje specijalizirane manufakture, koje su bile podrska ve¢im brodogradilistima.
O organizaciji nekog Skvera najbolje vidimo iz primjera Kkorculanskog
brodogradilista godine 1833., kada je ono zaposljavalo ¢ak 297 radnika, 1 to 2
brodograditelja, 13 poslovoda, 218 radnika (kalafata,!*® tesara, stolara i dr.), 12
pilara i 52 Segrta brodogradnje. Brodograditelji poznati i kao ,,proto kalafati®,
,mestri““ ili samo ,,proto* bili su Skolovani brodski arhitekti, koji su se Skolovali

po brodograditeljskim Skolama u monarhiji, ali i izvan nje. Godine 1850. u cijeloj

130 |iburna — (lat. liburnae) - vrsta male galije, dizajnirana za prepade i patrole. Izvorno su je koristili Liburni,
ilirsko pleme iz Dalmacije, a kasnije je postala sastavni dio rimske mornarice. Dimenzije su bile: duljina preko
svega 33 m, §irina 5 m, gaz od 1 m, dva reda veslaca, svaka strana imala je po 18 vesala. Na jedra je brod mogao
posti¢i brzinu do 14 ¢vorova, dok je veslanje dopustalo brzine vece od 7 ¢vorova.

131 Skver — (ven. squero), brodogradiliste.

132 Nakon pada Mletacke Republike, 1797.-1800. Austrija je u Dalmaciji zatekla preko 600 brodova duge i velike
obalne plovidbe, Dubrovnik je u istom vremenu imao oko 230 brodova iste klasifikacije. Nakon samo 15 godina
1814., zbog britansko-ruske blokade Jadrana, i stanke u prometovanju, cijela Dalmacija (uklju¢uju¢i Dubrovnik)
imala je 153 broda duge plovidbe. (Perici¢, 1993., str.82.).

133 Kalafat — (tal. calafato), iz grékog: koladdtng i arapskog: qalafat (arap. gilafa: smoljenje brodova), naziv je
za posebnog majstora brodograditelja. Kalafat se bavio isklju¢ivo kalafativanjem (umetanjem drvene stupe) ili
Superanjem (umetanjem konoplje) u utore izmedu madira na oplati broda. (dalmapedia.org).
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je Dalmaciji bilo svega 15 prota.’** Osim brodograditelja veéina radnika u
brodogradilistima nije stjecala svoje znanje po stru¢nim Skolama, nego su ga
dobivali kao Segrti od starijih iskusnijih radnika, nerijetko vlastitih roditelja
(obiteljski zanat). Bitan segment brodogradevne industrije bila je nabavka
materijala za izgradnju brodova. Gotovo sav brodogradevni materijal; drvo,
tekstil, konop, zeljezo, vosak, katran, itd., u nedostatku cesta 1 pruga,
brodogradilista su dobivala morskim putem $to je dodatno razvijalo malu i veliku
obalnu plovidbu. Gotovo svi dalmatinski gradovi i mjesta imala su svoja lokalna
brodogradilista, no to su uglavnom bila brodogradilista namijenjena za izgradnju
manjih brodova ili za ograni¢eno odrzavanje ve¢ izgradenih brodova duge ili
velike obalne plovidbe. Usprkos tome brodogradnja Dalmacije u prvoj polovici
19. stoljeca smatrana je izuzetno bitnim dijelom domace privrede. U sedamnaest
dalmatinskih!®® $kverova stalno je bilo zaposleno vise stotina dobro plaéenih
radnika.’®® Jedina ,,velika* brodogradilista u Dalmaciji, na podetku 19. stoljea,
koja su imala moguc¢nost gradnje brodova duge plovidbe bila su Korcula 1 Gruz.
Oba su brodogradiliSta imala viSestoljetnu tradiciju. Korc¢ulansko brodogradiliste
radilo je brodove po narudzbi za gotovo sve dalmatinske komune od Cresa do
Boke, dok je grusko bilo drzavno brodogradiliste Dubrovacke republike od 1527.
godine kada je osnovano, pa sve do pada Republike 1808. U Gruzu je 1818.
izgraden prvi jedrenjak duge plovidbe, pulaka®®’, Gravosa‘“, a njegovom porinuéu
nazoCio je i sam Car Franjo |. Dvije godine kasnije 1820. korculansko
brodogradiliste porinulo je impresivan jedrenjak duge plovidbe od 500 t. Ovaj
trend ¢e se nastaviti i1 idu¢ih 8 godina, te ¢e ukupna nosivost lokalne trgovacke
flote narasti na 21.300 tona nosivosti. Najbrzi oporavak u ovom razdoblju biljezi

Boka koja ¢e 1829. imati ¢ak 230 brodova duge, male i1 velike obalne plovidbe

134 U tri trogirska Skvera 1850ih bila su zaposlena samo tri prota, s oko 30 kalafata.

135 Perigi¢, 1993, str.192.

136 Perigi¢, 1993., str.138.

137 pulaka — mediteranski trgovacki brod s tri jarbola, dubrova¢ka verzija pulake imala je 2 jarbola s kriznim
jedrima, dok je prednji jarbol imao veliko latinsko jedro. Prosje¢na duljina preko svega bila je oko 17m, a
prosje¢na nosivost dubrovac¢kih pulaka bila je od 70 do 150 tona.
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(1815. bilo ih je 50). 1840ih u Dalmaciji ¢e ova dva brodogradilista, ali i druga
manja brodogradilista, izgraditi ili popraviti 773 trgovacka broda duge i velike
obalne plovidbe. Do sredine stoljeca dalmatinsko brodograditeljstvo ¢e se u
potpunosti oporaviti, a samim time raste i broj brodova trgovacke flote.
Dalmatinska trgovacka flota bila je 1858. sastavljena od 145 brodova duge
plovidbe i 128 brodova velike obalne plovidbe, ukupne tonaze 55.296 tona
(49.452 t je otpadalo na brodove duge plovidbe). Bitno je naglasiti da dalmatinski
brodari nisu narucivali svoje brodove samo u domac¢im brodogradiliStima nego
su ih i uvozili, u prvom redu iz Venecije i Trsta, a kasnije i s LoSinja. Medutim
nisu ni dalmatinskim brodogradiliStima lokalni brodari bili jedini narucitelji.
Samo 1846. iz Dalmacije su izvezena 74 trgovatka broda.!® Pog&etkom
formiranja brodarskih drustava s ciljem kompeticije, sa sada ve¢ moénom parnom
flotom Austrijskog Lloyda, nastaju i prva ,,posvecena“ brodogradilista. Osnovana
Su prvenstveno za potrebe svojih mati¢nih druStava kao $to su bile PeljeSko
pomorsko drustvo, koje je imalo svoje brodogradiliste u Orebicu, i Dubrovacko
pomorsko drustvo sa brodogradiliStem u Gruzu. Upravo u ovim
brodogradiliStima ¢e se napraviti najveci trgovacki jedrenjaci kojima su ikad
plovili dalmatinski pomorci. Najuspjesnija godina za lokalnu brodogradnju bila
je 1872. kada je u Dalmaciji izgradeno ukupno 365 brodova (od toga 6 veéih duge
plovidbe) ukupne tonaze 2.852 tone.™*® Dalmatinski sabor i lokalna vlast bila je
svjesna vaznosti brodogradnje, no zahtjevi za ukidanjem poreza na novogradnju
1 drZzavna sredstva za izgradnju modernog doka na Korculi nikada nisu ostvareni.
Trend rasta izgradnje drvenih trgovackih brodova na jedra trajat ¢e do 1880ih i
premoc¢i parnih brodova u pomorskom prometu. Lokalna brodogradnja pada i
postaje gotovo specijalizirana isklju¢ivo za izgradnju brodova male obalne
plovidbe. Propast brodogradnje brodova duge plovidbe negativno se odrazila,

osim na lokalnu privredu, i na demografiju Dalmacije. Fokus brodogradilista na

138 perigi¢, 1993., str.138.
139 perigi¢, 1993., str.192.
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izradu brodova prosjecne nosivosti od 20ak tona u odnosu na one od 700 pa ¢ak
I 1200 (Dvanaesti dubrovacki) rezultiralo je masovnim otpustanjem radnika. Tri
Cetvrtine Gruza 1859. bilo je zaposleno u brodogradilistima, oko 300 obitelji

zivjelo je od ove struke, a nakon zatvaranja Skverova vecina ih je emigrirala.

VI.1. Kor¢ulanska brodogradnja

Glavni centar dalmatinske brodogradnje bila je Korcula, ¢ija duga tradicija
seze U antiku. Kroz cijeli period mletacke vlasti u Dalmaciji (1409.-1797.)
korculanski su skverovi radili brodove za sve dalmatinske komune od Kvarnera
do Boke, ali i za pomorce cijelog Mediterana. Venecijanski kartograf Vincenco
Mario Corronelli, na svojim kartama iz 1688. naziva korculanska brodogradilista
“squeri famosi”.24° Uspjesno poslovanje koréulanskih §kverova nastaviti ée se za
vrijeme prve austrijske uprave. Tada ¢e u Korculi biti izgradeno ukupno 50
brodova duge plovidbe. Za vrijeme francuske vlasti i morske blokade, pomorstvo
cjelokupne isto¢ne obale Jadrana stagnira pa tako i korCulanska brodogradnja.
Uspostavom Kraljevine Dalmacije, lokalna i carska vlast kre¢u s obnovom
desetkovane trgovacke flote. Upravo ¢e Korcula i Gruz biti klju¢ oporavka
dalmatinske flote. Ekonomski skok Korc¢ula duguje susjednom Orebicu, koji tada
postaje glavno brodarsko srediste cijele Dalmacije. Za orebi¢ke brodare u Korculi
se grade veliki drveni brodovi. Bark "Fratelli Fabris", najve¢i medu njima,
izgraden 1875. godine nosivosti od 550 tona, koristio se za prijevoz kamena
vadenog na Korculi. KorcCulanska brodogradnja svoj je vrhunac dozivjela
sredinom 19. stolje¢a. Od 1853. do 1858. godine ukupna tonaza brodova
izgradenih u Korculi udvostrucila se u razdoblju od pet godina. U to je vrijeme,
po ukupnoj tonazi i broju zaposlenih, korc¢ulanska brodogradnja bila na treCem

mjestu medu brodogradilistima Carstva. Od 1859. do 1867. godine kor¢ulanski

140 Markovina, 2011., str. 235.
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Skverovi izgradili su 2454 broda razlicitih veli¢ina i namjena. Unutar Monarhije,
korculanske Skverove nadmasili su jedino oni u Trstu i na LoSinju. Najveci
narucitelji kor¢ulanskog broda bili su mali dalmatinski brodari. Smatra se da je u
drugoj polovici 19. stolje¢a gotovo 80% svih patentiranih brodova obalne (male

1 velike) plovidbe na Jadranu, proizvedeno u korculanskim brodogradiliStima.
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Slika 11. Korc¢ulanski $kver, sredina 1865., Grad Kor¢ula (izvor: Gradski muzej Korc¢ula,
https://mail.gm-korcula.com/en/12-collections/31-shipbuilding).

Neminovan krah jedrenjastva krajem 19. stoljea oznacio je opadanje
kor¢ulanske brodogradnje. No za razliku od dubrovackih i peljeskih Skverova koji
su se u drugoj polovici 19. stoljeca orijentirali na izgradnju velikih brodova duge
plovidbe, korculanski skverovi gradili su sve, od gajete do nave. Nakon propasti
velikih jedrenjaka u dugoj 1 velikoj obalnoj plovidbi, nekad uspjesna
brodogradilista (Orebi¢ 1 Gruz) propadaju, dok korculansko nastavlja s radom.
Upravo je raznovrsnost proizvodnje bila glavni razlog otpornosti kor¢ulanske
brodogradnje na velike promjene u pomorstvu 19. stolje¢a. Unato¢ tome, uspon

zeljezne brodogradnje i uvodenje vojne obaveze brodograditeljima, poc¢etkom 20.

56


https://mail.gm-korcula.com/en/12-collections/31-shipbuilding

stoljeca, brodogradnja Korcule stagnira. Stagnacija se pretvara u propadanje za
vrijeme Prvog svjetskog rata. Zbog pada stanovnistva, velikih gubitaka u ratu, ali
1 imigracije u prekooceanske zemlje, korculanski Skverovi gube radnu snagu 1
znanje. Malobrojni brodograditelji koji su do¢ekali kraj rata i raspad monarhije
orijentiraju se isklju¢ivo maloj brodogradnji, a Korcula zauvijek prestaje biti

veliko brodogradiliste.

V1.2. Mala brodogradnja

Mala brodogradnja bila je konstantna kroz cijelo 19. stolje¢e. Glavni razlog
tome bila je stalna potreba za izgradnjom novih brodica duz cijele dalmatinske
obale. Kako je ve¢ naglaSeno, zalede dalmatinske obale bilo je izrazito slabo
cestovno povezano. Razmjena trgovine 1 stanovnistva izmedu gradova, obalnih
mjesta i otoka, odvijala se na dnevnoj razini malim privatnim brodovima kroz
cijelo razmatrano razdoblje. Na primjeru Silbe mozemo vidjeti da je ona
dnevnom parobrodarskom vezom povezana sa Zadrom tek 1892.24? Male brodice
u ovom razdoblju moZemo gotovo smatrati osobnim prijevoznim sredstvima.
Godine 1877. u Dalmaciji biljeZimo ¢ak 960 brodova male obalne plovidbe na
jedra.*® Velika potraznja za malim brodicama utjecala je na dobro poslovanje
manjih brodogradiliSta, koja nisu propala nakon kraha izgradnje velikih
jedrenjaka duge plovidbe na Jadranu. Iako je gotovo svaki ve¢i pomorski centar
u Dalmaciji imao neki oblik brodogradilista, ve¢inom se radilo o Skverovima za
odrzavanje 1 popravke. Najpoznatija brodogradiliSta koja su uspjeSno poslovala i
gradila kvalitetne brodice za obalnu plovidbu i ribolov, bila su: Betina na
Murteru, Milna na Bracu, Nin, Kotor, Komiza na Visu, otok Silba, Stari Grad na
Hvaru, Trogir, te naravno Korc¢ula. Razvoj male brodogradnje tesko je gledati

odvojeno od razvoja korculanske brodogradnje. Najbolji primjer utjecaja Korcule

141 Krileti¢, 2008., str. 17-18.
142 Staresina, 1971., str. 106.
143 perigi¢, 1993., dodatak — tablice.
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na ostala manja brodogradilista vidimo Kroz razvoj ,,dalmatinske® gajete. Falkusa
I betinka, dvije najpoznatije inacice gajete na Jadranu, zapravo su ,,samo“ lokalne
inacice korCulanske gajete — korculanke. Komiska falkusa, bila je inalica
korculanke, prilagodene viskim ribarima. Falkusa je bila primarno dizajnirana za
plovidbu otvorenim morem na ruti od Visa do ribarskih posti kod Palagruze i
Jabuke. Imala je ve¢u povrsinu jedara, uzi trup, te falke. Betinka je s druge strane
bila puno robusnija od originalne korculanke. U odnosu na korculanku, trup
betinke je bio ojacan kako bi se mogla nositi sa uvjetima plovidbe i ribolova oko
Kornata, te prijenosu teskih tereta (kamena, stoke, drva) na ruti Kornati — Murter.
Od originalne korculanke najvise se razlikuje veéim dimenzijama i vecom
istisninom. Betinsku brodogradnju u kontinuitetu mozemo pratiti od sredine 18.
stoljeca, kada tamo dolazi kor¢ulanska brodograditeljska obitelj Filipi. Medutim
¢injenica da su korculanski proti dolaskom u Betinu zatekli ljude koji su znali
odrzavati i graditi brodove, govori nam da je u Betini, ali i na Murteru sigurno
postojao i ranije neki oblik brodogradnje, no za to nemamo pisane izvore. Klju¢na
brodograditeljska obitelj, osim obitelji Filipi, bila je obitelj Uroda. Ove dvije
obitelji osnovale su prve Skverove u Betini, koji su na vrhuncu svoje

produktivnosti brodovima opremali cijeli Zadarski i Sibenski akvatorij.
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VII. Brodovlje

Brod je imao centralnu ulogu u svakodnevnom zivotu Dalmacije.
Odredivao je ne samo privrednu mo¢ ve¢ 1 kulturu obalnog stanovnistva. Brod je
bio simbol povezanosti zivota u Dalmaciji s morem, simbol prezivljavanja kroz
ribolov, sredstvo trgovine, jedina komunikacija izmedu otoka i kopna. U
razmatranom razdoblju brod je kao proizvod bio osnova dalmatinske privrede.
Od polaganja kobilice do eksploatacije broda u medunarodnoj ili obalnoj
plovidbi, sve etape ovog procesa bile su vezane za Dalmaciju. Dalmatinci su
gradili svoje brodove, bili njihovi vlasnici, te naposljetku svojim umije¢em
upravljali ovim brodovima u svojstvima od maloga do kapetana. Tek ¢e se u
zadnjoj tre¢ini 19. stoljeca ovaj princip promijeniti za dugu plovidbu, dolaskom
parnih brodova. Mali obalni brodovi 1 dalje ¢e se graditi kako su se gradili
stolje¢ima prije, prenoseci znanje i tradiciju iz generacije u generaciju. Svaki
brod, bilo da je rije¢ o maloj gajeti za ribolov ili velikoj trgovackoj navi, bio je
viSe od prijevoznog sredstva — predstavljao je nacin zZivota. Brodovi su omogucili
ne samo trgovinsku razmjenu 1 ekonomski razvoj, ve¢ su bili 1 simbol slobode 1
povezanosti Dalmacije s ostatkom Mediterana. Brodovi su se dijelili na brodove

duge plovidbe i brodove male i velike obalne plovidbe.

VI1.1. Brodovlje obalne plovidbe

Brodovi obalne plovidbe su bili dalje podijeljeni na brodove velike obalne
plovidbe (tal. grande cabbotaggio esteso) i male obalne plovidbe (tal. grande
cabotaggio ristreto). Brodovi velike obalne plovidbe obavljali su vaznu funkciju
povezivanja Dalmacije s ostatkom Mediterana, dok su brodovi male obalne
plovidbe bili klju¢ni za svakodnevnu trgovinu i Zivot unutar same Dalmacije, ali
I njenu povezanost s ostatkom monarhije, $to je i dalje predstavljalo bitan segment

lokalne pomorske trgovine. Nakon prevlasti parobroda na Jadranu 1890ih mala
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obalna plovidba postaje jedina lokalna plovidba na jedra i dugo vremena (do

1930ih) jedini narucitelj brodova domacih brodogradilista.

Gajeta (tal. la gaeta) je najmanji brod u Dalmaciji 19. stoljea koji je
ostvarivao ekonomsku dobit, koriSten primarno kao ribarska brodica, ali i kao
svakodnevno prijevozno sredstvo izmedu gradova, otoka i obale. Prema legendi,
ime Gaeta potjece iz vremena Homerovih epova.l** Gajeta je najpoznatiji mali
jedrenjak Mediterana, koristi se u juznoj Italiji, Kreti, Kataloniji, ¢ak i u rijekama
Portugala, te duz istocnog Jadrana. Prvotno je koriStena za razlicite vrste ribolova,
a zatim i za prijevoz tereta na malim obalnim udaljenostima. Gajeta je imala
zaobljeni trup, uspravni ili $iljati pramac i krmu sa Skafom,** s jednim latinskim
jedrom (nekad i oglavnim jedrom). Dimenzije gajeta su bile od 4 do 12 metara.
Kraée brodice (4-5m) zvane su gajetice ili batele. Najpoznatije gajete su

1496 i komiska gajeta poznata kao falkusa'*’. Falkusa

korculanska, betinska
(ofalkana gajeta ili gajeta s falcima), poseban tip gajete, gradila se u Komizi i
sluzila komiskim. Dobila je ime po oplatnim nadogradnjama (falcima), dascanim
konstrukcijama nad bokovima koje su imale ulogu povisene palubne ograde
(linice) i mogle su se skidati tijekom ribolova. Ova ribarska brodica imala je
posadu od 2 do 4 Covjeka. Gajeta falkusa bila je nezaobilazan dio ribarskog zivota
u tom podrucju. Posebnost betinske gajete bila je u njezinoj izradi. Posebno
prilagodena murterskom stanovnistvu i uvjetima kornatskog akvatorija, betinska
gajeta sluzila je primarno za prijevoz prema posjedima na Kornatima, a zatim kao
ribarica. Stoga je betinska gajeta ¢vrsca i vece nosivosti od ostalih dalmatinskih

gajeta.l*8

144 prema legendi, nakon pada Troje, trojanski princ Eneja plovio je cijelim Mediteranom ne bi li pronasao novi
dom. Osim vjernih ratnika na njegovim putovanju pratila ga je ljubavnica Kaieta. Kad je Eneja kona¢no osnovao
novi dom, Rim, njegova Kaieta izmorena umire. Eneja ju je pokopao na pjes¢anim plaZzama sjeverno od Napulja,
te njoj u Cast osnovao grad Gaetu.

145 Skaf — prosirena palubica na krmi ili pramcu. SluZi za ribarske mreze.

146 Betinska gajeta nastala je pod utjecajem koréulanske brodogradnje, kada se 1745. korculanski brodograditel;
Pasko Filipi doselio u Betinu na Murteru i ondje osnovao prvo brodogradiliste.

147 Preteca gajete falkuse je filuga, brodica koju su koréulanski brodograditelji gradili za viske i komiske ribare.
148 Kozlici¢, 1993., str. 209-211.

60



Leut, levut, legut (tal. il leuto) je jedan od najstarijih obalnih jedrenjaka
Jadrana. Tradicionalno se veze za jug Dalmacije, no tijekom vremena prosirio se
po cijeloj isto¢noj obali Jadrana. Leut moZzemo podijeliti na manji brod (do 8,5
metara) koriSten u lokalnoj plovidbi, te na vece brodove (do 15 metara) koji su
plovili i preko Jadrana u talijanske luke. Sirina je bila otprilike tre¢ina duljine.
Nosivost je varirala od 6 do 8 tona. Po izgledu sli¢an gajeti, ,,velika gajeta®. Osim
latinskog jedra, imao je Sest vesala, paluba mu je pokrivena, imao je masivnu
kobilicu. Posadu ¢ini 7 do 10 (premda rijetko) ljudi. Nema brzinu, ali je izuzetno
otporan na jak vjetar i valove.}*® Ovisno o veli¢ini moze imati §tive.*® Pram¢ana

statva je obla, malo nagnuta nazad, dok je krmena statva ravna.

Bracera, bracera (tal. la brazzera), kao i leut vrlo slicna gajeti,
tradicionalno je vezemo uz srednju Dalmaciju, po imenu vjerojatno potice s otoka
Braca. lako nema brzinu, zbog velike nosivosti koristio se za obalnu plovidbu duz
Jadrana sve do Jonskog mora. Ima jedan jarbol koji se nalazi na kraju 1/3 duljine
broda. Za razliku od gajete, jarbol ima nastavak za stijeg, a umjesto latinskog ima
oglavno jedro s tri kratnice, kosnikom®! s jednom preckom, te s dvije okrizice
(lantine). Sa srednjodalmatinskih otoka bracera se raSirila duz cijele obale
Jadrana. Na Jadranu razlikujemo dalmatinsku i istarsku, te njihove podvrste
piransku, koparsku (istarska) i kotorsku (dalmatinska) braceru. Vece bracere su
duge 15-17 metara i mogu krcati 50-70 tona, a manje 7-12 metara za 10-40

tona.’® Uz gajetu najées¢i dalmatinski obalni jedrenjak razmatranog razdoblja.

Trabakul (tal. il trabaccolo) je veci obalni teretni jedrenjak. Glavna razlika
u odnosu na braceru bila je u broju jarbola, uz glavni jarbol trabakul je imao i
krmeni jarbol. Oba s oglavnim jedrom. Trup trabakula je zaobljen, dok su pramac

i krma okruglasti. Cest detalj na pramcu su ukrasne oci iznad okna za sidreni

149 Kozli¢i¢, 1993., str. 211-213.

150 Stiva — prostor ispod palube u utrobi broda; potpalublje, teretni prostor.

151 Kosnik - drvena precka uglavljena u pramac jedrenjaka, povezana s jarbolom preko leta (&eli¢no uze). Sluzi
za razapinjanje trokutastih pramcanih jedara: letno jedro, flok, olujno jedro, genova.

12 Kozligi¢, 1993., str. 215-217.
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lanac. Kormilo seZe duboko ispod kobilice. Najc¢esce graden od hrastovine Sto ga
je Cinilo izrazito otpornim i ¢vrstim brodom. Pramcana statva takoder zavrSava s
ukrasom Kkoji je nerijetko modeliran u obliku ljudske glave. Trabakuli su u
upotrebi od 18. do pocetka 20. st., a i kasnije. Manji trabakuli dugi su 14-20
metara nosivosti 40-100 tona, a ve¢i 30 metara i nosivosti 60-200 tona. Stariji
trabakuli imali su po dva oglavna jedra sa po tri kratnice. Pram¢ani jarbol i
njegovo jedro su uvijek vec¢i od krmenog. Kasnijim razvojem trabakul mijenja
pramcano jedro so$nim, a kasnije i krmeno. Imaju 4-5 ¢lanova posade za manje

brodove, do 12 za vece.'®

Pelig (tal. il pielego) je tradicionalni jadranski jedrenjak, prepoznatljiv po
pramc¢anom jarbolu s oglavnim jedrom i krmenom jarbolu sa so$nim jedrom.
Koristio se za ribarenje, prijevoz tereta u maloj i velikoj obalnoj plovidbi. Neki
ve¢i pelizi su plovili ¢ak izvan Mediterana. Izvedenica je trabakula, vecih
dimenzija i boljih maritimnih svojstava. Duljinom od 16 do 22 metra i nosivoséu
od 60 do 150 tona te posadom od 5 do 6 mornara (ponekad i 10), pelig je bio

medu najveéim ,,malim‘ jedrenjacima dalmatinskog brodovlja 19. stolje¢a.?>*

Loger (tal. il logger) je bio najve¢i od manjih dvojarbolnih obalnih
jedrenjaka. Duzinom od 24m i ukupnom nosivosti od 80 do 220 tona loger je bio
namijenjen prvenstveno velikoj obalnoj, ali i dugoj plovidbi. Imao je trup
zaobljenih bokova 1 dna, Siljast 1 izduzen pramac, te oblo-polukruznu ili potpuno
oblu krmu. Pramc¢ana statva blago je nagnuta prema naprijed, dok je krmena
povijena blago unatrag. Kormilo je bilo do kobilice. Imao je jednu palubu, s
ogradom od jednog metra, dvije do tri Stive za teret i par manjih otvora za ulaz
posade u potpalublje, odnosno za spremanje brodske opreme i zaliha. Na krmi se
dogradivala nastamba za navigaciju, iznad zapovjednikove ,,kabine*. Snast se

sastojala od dva jarbola, s nastavcima, soSnim jedrima i vrSkama. Na pramcu se

183 Kozlici¢, 1993., str. 217-219.
154 Kozlici¢, 1993., str. 219-222.
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nalazio 1zduZeni kosnik, a izmedu njega i pramcanog jarbola razapinjale su se tri

precke i jedna preletnjaca. Prosjecna nosivost bila je od 80 do 220 tona.!*®

VI1.2. Brodovlje duge plovidbe

Brodovi duge plovidbe (tal. longo corso), 19. stoljeca bili su jedrenjaci
dizajnirani za plovidbu medunarodnim, transatlantskim i medukontinentalnim
rutama. Razlikujemo vise vrsta ovih brodova. Najmanji tip bila je goleta, a
najvec¢i nava, koristili su se joS$ 1 brik 1 bark, te njihove izvedenice brik Skuner,
brigantin'® i bark bestija.’® Razlikovali su se po broju i rasporedu jarbola
opremljenih kombinacijom kriznih**® jedara na prednjim i srednjim jarbolima, te
latinskim?®® jedrima na straznjim jarbolima. Nosivost ovih brodova kretala se od

180 tona do ¢ak 4000 tona kod velikih prekooceanskih nava.

Goleta (tal. goletta) bila je velicinom najmanji trgovacki jedrenjak duge
plovidbe 19. stoljeca. Nosivost ovih brodova bila je od 180 do 260 tona. Bili su
dugi oko 20 do 25 metara, te su imali po jednu ili dvije stive. U anglosaksonskoj
literaturi goleta je poznata pod imenom Skuner.!%® Raspored jedara se sastojao od
soS$nog®®! jedra i tri krizna na pram&anom jarbolu, dok je na krmenom jarbolu bilo

jedno so$no jedro i gornja¢a.t?

Brik (tal. bricco), poznat i kao brigantin u svjetskoj literaturi, je prema
obliku trupa i1 jedrima najviSe nalikovao uvecanoj goleti. Trup brika oblog je

oblika, pramac je oStar i Siljast, a krma ima polukruzni ili pravokutni oblik.

155 Kozlici¢, 1993., str. 222-224.

156 Eng. brigantine potjece od talijanske rije¢i brigantino, koja potje¢e od brigante "razbojnik*, a kojom se pak
oznacavala mala brza galija iz 15. stoljeca, u hrvatskoj pomorskoj terminologiji bi vise odgovarao briku-skuneru
nego briku.

157 Bestija — lat. bestia, zvijer.

158 Krizno jedro — jedro koje jednim krajem dodiruje jarbol a drugim se oko njega okrece.

159 |_atinsko jedro — trokutno jedro koje se razapinje uz lantinu koja je za jarbol je spojena hajmicom.

160 Skuner — eng. Schooner — odgovara dalmatinskom briku, $kuna, tj. jedrenjak s dva ili vise jarbola, od kojih je
pramcani nizi, i s uzduznim (najcesée soSnim) jedriljem.

161 Spsno jedro — trapezasto jedro koje se razapinje izmedu jarbolnih krizeva.

162 K ozlici¢, 1993., str. 192-193.
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Prednji jarbol ima do pet kriznih jedara, a na krmenome jarbolu se osim soSnoga
jedra razapinju jo$ Cetiri krizna jedra. Prosje¢na duljina ovih jedrenjaka bila je
oko 36 metara, nosivost je bila od 350 do 600 tona tereta rasporedenog u dvije do
tri Stive. Posada se sastojala od 10 do 12 ¢lanova posade, a Cesto je bio naoruzan
s 2 do 4 topa za zastitu posade i tereta u navigaciji. Najpoznatiji brik razmatranog
razdoblja bio je brik ,,Splendido®, bokeljskog kapetana Visina.'®® Ploveéi u
slobodnoj plovidbi, brik ,,Splendido* je u 6 godina oplovio cijeli svijet, presavsi
minimalno!®* 101.297 milja, a kapetanu Visinu donio vje¢nu slavu. Brik-skuner
je verzija brika koja umjesto standardne jedrilja krmenog jarbola brika, razapinje

so$no jedro s vrskom, nalik goleti.®®

Bark (tal. barco, eng. barque) je jedrenjak namijenjen rutama duge
plovidbe, slican briku, ali veéih dimenzija — Sireg trupa i veéih jedara. Uz navu
najveci brod graden i koristen u Dalmaciji. Obi¢no je imao tri jarbola, pri cemu
je zadnji, krmeni jarbol uvijek nosio soSno jedro s vr$kom, dok su ostali jarboli
bili opremljeni kriznim jedrima. Kosnik barka imao je flokove.'®® Posebna
varijanta, poznata kao dalmatinski bark-bestija iz 19. stoljec¢a, bila je opremljena
1zmijenjenim jedrima na srediSnjem 1 krmenom jarbolu, po uzoru na goletu (soSno
i gornjaca), te se nazivala i barkantina.'®” Nosivost barka bila je izmedu 500 do
1000 tona. Kao 1 brik, barkovi su redovito bili naoruzani s 2 do 3 topa za

samoobranu. Najveca koncentracija barkova je bila u Boki, ¢ak 81 brod 1830ih.

Nava (tal. nave), poznata i kao kriznjak, najveci je jedrenjak koriSten u
dalmatinskoj trgovackoj mornarici tijekom 19. stolje¢a. Imala je tri do pet jarbola

s kriznim jedrima, dok je krmeni jarbol bio opremljen soSnim jedrom radi lakseg

183 Obitelj Visin, ili Vizin, potjete iz sjeverne Italije, Friuli, odakle se krajem 17. stolje¢a preselila u Boku
Kotorsku, tada Mletacku Albaniju.

164 Zbog nepovoljnih vjetrova Visin je ¢esto morao krizati sa ,,Splendidom, ploveéi tako u cik-cak smjeru u
odnosu na zadani kurs svog putovanja, kako bi se ipak pomaknuo prema cilju unato¢ nepovoljnom vjetru, put koji
je »,Splendido* presao od 1852. do 1859. zapravo je mnogo ve¢i od sluzbenih 101.297 milja, §to je ,,na papiru®
udaljenost izmedu luka u koje je brod uplovio tijekom tih godina.

185 Kozlici¢, 1993., str. 194-199.

166 Flok — trokutno jedro koje se dodaje s praméane strane jarbola kako bi se poveéao ucinak glavnoga jedra.

187 Kozlici¢, 1993., str. 200-204.
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manevriranja. Izmedu jarbola nalazilo se tri do pet letnih jedara, a na pramcu,
povrh izduzenog kosnika, tri do Cetiri floka. Nava je razvijena produljenjem trupa
barka, s duljinom od 50 do 80 metara i nosivo$éu od 1.000 do 2.500 (4.000%¢9)
tona. Posadu je ¢inilo 15 do 40 mornara.’® U pocetku su se gradile od drva i
Celika, dok se kasnije koristio isklju¢ivo celik. Nava je bila zadnji pokusaj
jedrenjastva da se nadmece s parnim brodom. Najveca dalmatinska nava ikad
izgradena bila je ,,Dvanaesti dubrovacki®, dubrovac¢kog pomorskog drustva, dok
su najvece nave u ostatku monarhije radene na LoSinju. Najveca ikad izgradena

,Imperatrice Elisabetta”,'’° imala je 2500 tona istisnine.

168 Sjeverna Europa.

169 Kozlici¢, 1993., str. 205- 207.

170 Nava je bila nazvana po Elizabeti (Austrijskoj) Bavarskoj Sisi, supruzi cara i kralja Franje Josipa I, austrijska
carica i ugarsko-hrvatska kraljica.
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VIIL. Zakljugak

Cesto prikazivana kao zaostala i periferna pokrajina velikog europskog
carstva, Dalmacija je kroz pomorstvo pokazala svoju drugu, kompetitivnu i
uspjeSnu  stranu. Kroz svoj, naj¢eS¢e neiskoriSten, pomorski potencijal i
otvorenost trgovini, dalmatinska je privreda odolijevala krizama. Zivot na obali
napredovao je i u stopu pratio sve trendove stare carevine koja je usporeno
prolazila kroz tehnoloske napretke 19. stolje¢a. Pomorstvo je omogudilo
,,obi¢nim* ljudima da i u dalje izrazito feudalnoj drzavi, meritokratski napreduju,
te ostvaruju osobni prosperitet radom i znanjem. Ekonomski napredak pomorskih
zajednica bio je visoko iznad carskog prosjeka. Svijest o vaznosti pomorske
djelatnosti odredila je smjer dalmatinske privrede u razmatranom razdoblju. Kao
i kroz prosla stolje¢a, pomorstvo i more ostat ¢e poveznica Dalmacije s ostatkom
Jadrana i Mediterana, ali i svijeta. Poc¢etak ekonomskog i tehnoloskog natjecanja
s ostatkom nove drzave, Dalmacija docekuje s teSko oSteCenom trgovackom
flotom i desetkovanim pomorskim kadrom. Iako je pocetak 19. stoljeca obiljezio
rat, lokalna inicijativa i jasna orijentacija moru kao izvoru prosperiteta, uvjetovali
su brz oporavak dalmatinske flote u tre¢em desetlje¢u. Upravo nam ovaj brzi rast
I razvoj dalmatinske flote u vrlo kratkom razdoblju od 15 godina, daje uvid u
snagu pomorske tradicije i povezanost drustva i privrede S morem. Veli¢ina
trgovacke flote rasti ¢e kontinuirano do 18701h, kada ona dostiZze svoj vrhunac.
Druga polovica 19. stoljeca bila je dakle konjunktura cjelokupne dalmatinske
pomorske industrije. Dalmatinski brodari nikada prije toga nisu raspolagali ve¢im
brodovima. Dalmatinski skverovi nikada prije toga nisu radili veée jedrenjake,
koji su parirali ¢ak 1 onima gradenima u puno ve¢im brodogradiliStima Trsta,
Rijeke i Losinja. Dalmatinski pomorci bili su prisutni kao nikad prije na svim
oceanima i u svim glavnim lukama Europe i svijeta. Pa ipak, pad nastupa gotovo
neposredno nakon ovog vrhunca, §to dodatno pogada kompletnu dalmatinsku

priviedu, vje¢no ovisnu o pomorstvu. Nezaustavljivi razvoj modernih
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propulzijskih sustava i napredak u modernoj zeljeznoj brodogradnji osudilo je
tradicionalno dalmatinsko brodarstvo na neminovan pad. Kraj tradicionalnog
jedrenjackog brodarstva, kakvim su se dalmatinci bavili stolje¢ima, nije bilo
nemoguce naslutiti. Nevoljkost Be¢a da ulaze u svoje cjelokupno pomorstvo, te
nametnuti monopol sve mocnijeg Austrijskog Lloyda, bili su jasan pokazatelj na
promjene u industriji. S druge strane, nedostatak lokalnog kapitala, te skepti¢nost
jakih dalmatinskih brodara prema samom konceptu parnog broda, dodatno su
onemogucili razvoj lokalne parne flote koja bi mogla na vrijeme parirati velikim
»drzavnim* flotama Trsta 1 Rijeke. Dok su velika jedrenjacka drustva propadala,
do odredenih spontanih inicijativa za razvoj parne flote ipak je doslo. Sposobnost
prilagodbe novoj tehnologiji pokazuje nam drugu pragmati¢nu dimenziju
tradicionalno konzervativne pomorske industrije. Do kraja 19. stoljeca gotovo svi
¢e dalmatinski centri imati svoja lokalna parobrodarska drustva. Udruzivanjem
nekih od ovih drustava 1908. dolazi do osnivanja prvog regionalnog
parobrodarskog drustva — Dalmatia, koje ¢e do pocetka Prvog svjetskog rata biti
tre¢i parobrodar u Monarhiji. Neiskori$ten potencijal kompletnog dalmatinskog
pomorstva u 19. stolje¢u tesko je ne naglasiti. Pa ipak sve grane dalmatinskog
pomorstva: brodarstvo, brodogradnja, te iskusan ¢asnicki kadar, postati ¢e osnova
pomorstva, a samim time 1 prosperiteta svih buduc¢ih drzava koje su vladale

prostorom od Kvarnera do Boke nakon 1918.
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Sazetak

Pomorstvo Kraljevine Dalmacije 1815. — 1918.

Od antike, prostor koji poznajemo pod imenom Dalmacija, bio je naseljen
narodima koji su zivjeli s morem i od njega; bavili se razvijenom brodogradnjom,
ribarstvom 1 pomorskom trgovinom, ali 1 bili viéni pomorskom ratovanju a
ponekad i gusarenju. Dalmatinski pomorac kao sinonim vrsnog pomorca i osobe
koja je na ti s morem, medijem koji je zbog svojih nepredvidivih prirodnih uvjeta
I mistike oduvijek percipiran kao opasan i stran, rezultat je duge tradicije
proizasle od anti¢kih pomorskih znanja nastalih ispreplitanjem pomorskih kultura
Liburna, Ilira, Grka, Rimljana, Slavena, Mlec¢ana, pa ¢ak i Normana 1 Turaka, koji
su svi u vecoj ili manjoj mjeri ostavili svoj utisak na razvoj pomorske kulture
ovog podruc¢ja. Pomorstvo Kraljevine Dalmacije 19. stoljeca, stoljeca industrijske
revolucije, kulminacija je 1 zenit klasiénih pomorskih znanja jedrenjastva i
postupna prilagodba na moderne tehnologije propulzije, ali i organizacije
brodarskog sektora. Koriste¢i novosteceni bazen vrsnih pomoraca, Dalmacije,
Istre i Veneta, Austrijsko Carstvo obogacuje svoj pomorski trgovacki sustav i do
sredine stoljeca postaje vodeca trgovacka sila Mediterana. Dalmatinski pomorci
sluze kao kapetani, osnivaju vlastite brodarske kompanije 1 Skoluju se u vlastitim
pomorskim Skolama. Stara pomorska srediSta se moderniziraju, a carstvo ulaze u
njihovu infrastrukturu, a zakoni koji se uvode ¢ine pomorsku trgovinu Jadranom
uredenom, Sto daje dodatnu sigurnost 1 povecava isplativost same trgovine
morem. U radu se obraduje povijesni okvir ovog vremena, glavna srediSta 1

kljuéni ¢imbenici razvoja pomorstva i privrede Dalmacije u 19. stoljecu.

Kljucne rijeci: Kraljevina Dalmacija, Trst, povijest pomorstva, pomorska

trgovina, 19. stoljece, tradicionalna brodogradnja, parobrod, brodarstvo.
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Summary

Maritime industry of the Kingdom of Dalmatia 1815 -1918

Since antiquity, the area now known as Dalmatia has been inhabited by
seafaring peoples who not only lived by the sea but also made their living of it;
engaging in advanced shipbuilding, fishing, and maritime trade. These people
were also renowned for their skill in naval warfare and at times - piracy. The
Dalmatian sailor, long synonymous with excellence and confidence at sea — a
realm often regarded as perilous and foreign due to its unpredictable nature and
mystique — embodies a legacy rooted in ancient maritime know-how. This
tradition evolved from a fusion of the maritime cultures of the Liburnians,
Illyrians, Greeks, Romans, Slavs, Venetians and even Normans and Turks, all of
whom, to varying extents, left their mark on the development of seafaring culture
in the region. In the 19th century — the age of the industrial revolution — the
shipping industry in the Kingdom of Dalmatia reached its peak, representing the
zenith of classical sailing expertise alongside a gradual adaptation to modern
propulsion technologies and the organisational demands of an evolving shipping
sector. Drawing of the highly skilled seafarers of Dalmatia, Istria, and the VVeneto,
the Austrian Empire bolstered its maritime trade network, becoming the
Mediterranean's leading trading power by the mid-century. Dalmatian sailors
served as captains, established shipping companies and attended their own
nautical schools. During that period, traditional maritime centres were
modernised, with the Empire investing in infrastructure and enacting regulations
to make Adriatic trade more secure and profitable. This paper will explore the
historical context of this period, the principal maritime centres, and the key

drivers of Dalmatia’s maritime and economic development in the 19th century.

Keywords: Kingdom of Dalmatia, Trieste, maritime history, maritime trade, 19"

century, traditional shipbuilding, steamship, shipping.
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Dodatak

Shematski prikaz drvenih brodova gradenih i koristenih u Dalmaciji u periodu od 1814. do 1918.

Gajeta

e 12m

e Sirina 1-1.5m

e Nosivosti 5-12't

e (tal. gaeta)
a) Komiska gajeta (falkusa)
b) Betinska gajeta

Leut

e Duljina8-15m
e Sirinal.5-3m
e Nosivosti8-10t

e (levut, legut, tal. leuto)

Bracera

e Duljina7-17m
e Sirina2-4m
e Nosivosti 10-60t

o (bracera, tal. brazzera)

1 https://tehnika.lzmk.hr/gajeta/
172 https://tehnika.lzmk.hr/pelig/
173 https://tehnika.lzmk.hr/bracera/
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Trabakul

e Duljina14-30m
e Sirina3.5-6m
e Nosivosti 40 — 200t

e (tal. trabaccolo)

174

Pelig

e Duljinal2-30m
e Sirina3.5-6m

e Nosivosti 60 — 200 t
o (tal. pielego)

Loger

e Duljinal18-30m

e Sirina5-6m

e Nosivosti 100 — 300 t
o (tal. logger)

174 https://tehnika.lzmk.hr/trabakul/
175 https://tehnika.lzmk.hr/pelig/
176 https://tehnika.lzmk.hr/loger/
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Goleta

e Duljina20-26 m

e Sirina5-6.5m

e Gazl-15m

e Nosivosti 180 — 260 t
e (tal. goletta)

Brik

e Duljina32-42m

e Sirina 6.5 —8.5m

e Gazl-15m

e Nosivosti 350 — 600 t

e (brig, brigantin, tal. bricco)

Brik Skuner

e Duljina20-26 m

e Sirina5-6.5m

e Gaz2-25m

e Nosivosti 180 — 260 t

e (tal. scuna, eng schooner)

RS I T

,,,,, ) e

270

17 https://tehnika.lzmk.hr/goleta/
178 https://tehnika.lzmk.hr/brik/
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Bark

e Duljina40-60m
e Sirina7-12m
e Gaz3m

! Wnio Y h@iv,'/wl;m.»
e Nosivosti 500 — 1000 t R

Y,

e (tal. barco, eng. barque)

179

Bark bestija

e Duljina40-60m

o Sirina7-12m

e Gaz3m

e Nosivosti 500 — 1000 t
o (barketina)

Nava

e Duljina50-80m

e Sirina 10—13 m

e Gaz3-5m

e Nosivosti 1000 — 4000 t

o (kriznjak, tal. nave)

Tablica 13. Shematski prikaz dalmatinskog brodovlja.!8t

179 https://tehnika.lzmk.hr/bark/
180 https://tehnika.lzmk.hr/nava/
181 Skice brodova su preuzete s web stranice Hrvatske tehnic¢ke enciklopedije (https://tehnika.lzmk.hr)
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Zastave brodarskih kompanija

Peljesko pomorsko drustvo - Associazione Marittima
di Sabbioncello (Orebi¢, 1865.)

AMS

Dubrovacko pomorsko drustvo (Dubrovnik, 1869.)

Dubrovacka plovidba Ragusea (Dubrovnik, 1880.)

Parobrodarsko drustvo Napried - Societa di
Navigazione a Vapore Napried (Dubrovnik, 1894.)

D

Parobrodarsko drustvo Unione - Societa di
Navigazione a Vapore Unione (Dubrovnik, 1895.)

Parobrodarsko drustvo Dalmatia - Societa di
Navigazione a Vapore Dalmatia (Zadar, 1907.)

Hrvatsko parobrodarsko drustvo Jadran - Societa
Croata di Navigazione a Vapore Jadran (Split, 1908.)

]

Tablica 14. Poznate zastave nekih dalmatinskih brodara.18?

182 Digitalni prikazi zastavica preuzeti s http://fotw.chlewey.net/flags/hr
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