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1. UVOD

U ovom diplomskom radu pisat ¢emo o procesu modernizacije, odnosno o percepciji iste u
o¢ima stanovni$tva Dalmacije u razdoblju od kraja 19. stolje¢a pa sve do kraja prve polovice
20. stoljec¢a. Ipak, prije nego li krenemo na samu temu, valjalo bi naglasiti nekoliko bitnih

odrednica samog rada.

Prostor Dalmacije u 19. stolje¢u obuhvacao je teritorij uz obalu od otoka Paga i Raba pa sve
do Spica u danasnjoj Crnoj Gori, a u unutrasnjosti sve do prostora danasnje granice izmedu
Hrvatske i Bosne i Hercegovine. U vremenu kraja 19. stoljeca i u prvoj polovici 20. stoljeca,
ovaj prostor pripadao je vise drzavnih zajednica: Austro-Ugarska Monarhija, Kraljevina Italija
(Zadar), Drzava SHS, Kraljevina SHS, Kraljevina Jugoslavija, Nezavisna drzava Hrvatska, te
naposljetku Federativna Narodna Republika Jugoslavija. Prostor Dalmacije u tom vremenu je
izuzetno siromasan kraj u kojem su veliku vecinu stanovniStva Cinili seljaci i pomorci koji su
se bavili isklju¢ivo poljoprivredom i ribarstvom. Medutim, s postepenim razvojem velikih
dalmatinskih gradova: Splita, Sibenika i Zadra, na prostoru &itave Dalmacije podet ¢e se
manifestirati elementi onoga $to nam je poznato kao ,,modernizacija®, a §to znaci da e

dalmatinsko drustvo uéi u vrijeme tranzicije iz tradicionalnog u moderno drustvo.

Sto je to modernizacija i koje su njezine kljuéne odrednice? Kako je proces modernizacije
utjecao na drustvo u Dalmaciji, te je li on podijelio Dalmaciju na priobalje i zalede? Kako je
stanovni§tvo Dalmacije dozivljava proces modernizacije, primjecuje li ju i mali covjek?
Kakve se to ocite promjene dogadaju u dalmatinskom drustvu, a koje mozemo uzeti kao
izravne posljedice modernizacije? Osim drustva, mijenja li se i vanjski izgled dalmatinskog
grada kroz proces modernizacije? Sto se dogada sa stanovnistvom u zaledu, zahvaéa li proces

modernizacije 1 dalmatinsko selo?



Odgovaraju¢i na ova, ali i mnoga druga pitanja, necu se striktno drzati kronoloskog
redoslijeda dogadaja, ve¢ ¢e svako poglavlje imati svoju dijakronijsku perspektivu cineci
zajedno jednu zaokruzenu cjelinu. Prilikom pisanja rada, sluzit ¢u se stru¢nom literaturom i
¢lancima koji govore o teoriji modernizacije, knjigama koje govore o gospodarskoj povijesti
Dalmacije u navedenom razdoblju te dnevnim novinama iz tog razdoblja. S obzirom na sve
navedeno, nadam se da ¢e ovaj rad pridonijeti novim spoznajama o percepciji modernizacije
zivota u Dalmaciji krajem 19. i u prvoj polovici 20. stolje¢a, osobito jer do sada gotovo nitko

nije ovoj temi posvetio veéu pozornost.!

! Postoje, dakako, autori koji su pisali 0 modernizacijskim procesima u odredenim dalmatinskim gradovima, no
nitko od njih nije uzeo prostor ¢itave Dalmacije kao zaokrezni prostor svog promatranja.



2. TEORIJA MODERNIZACIJE

Unato¢ tome S$to postoje brojne, vise ili manje cjelovite, definicije toga S§to je to
modernizacija, velika veéina stru¢njaka najjednostavnije bi modernizaciju opisala kao proces
prijelaza iz tradicionalnog u moderno drustvo, a koji se dogodio kao posljedica ekonomskog
rasta i razvoja, te razvoja na druStvenom, politickom i kulturnom polju. Upravo iz ovog
,dodatka®“ osnovnoj definiciji mozemo primijetiti da opéi proces modernizacije obuhvaca i
cetiri medupovezane dimenzije: 1. politicku modernizaciju — ona obuhvaca razvoj klju¢nih
institucija (politicke stranke, parlament, slobodno i tajno glasovanje) koje su, u konacnici,
dale svima moguénost sudjelovanja u donoSenju odluka vaznih za drustvo; 2. ekonomsku
modernizaciju — koja uklju¢uje rastuéu podjelu rada, upotrebu upravljackih tehnika,
usavrsavanje tehnologije 1 poveéavanje trgovackih olaksica; 3. drustvenu modernizaciju — ona
dovodi do povecanja pismenosti, urbanizacije, opadanja tradicionalnog autoriteta i sve vece
strukturalne 1 socijalne diferencijacije; i 4. kulturnu modernizaciju — ona se posebice
manifestira u procesu sekularizacije u kojem religijsko misljenje, prakse i institucije gube

svoje presudno dru$tveno znadenje.?

Postoje razlicite pojave i procesi koji se odigravaju kao dio modernizacijskih promjena, a koji
se manifestiraju kroz: opadanje stope nataliteta i mortaliteta (povecava se udio radno
sposobnog stanovnistva), rast socijalne i geografske mobilnosti stanovnistva, ostvarivanje
visokog stupnja urbanizacije, jacanje industrijskih odnosa, pojavu novih drustvenih grupa,
nastanak modernog ¢inovnistva itd.> Neil Smelser odreduje dru$tvenu modernizaciju kroz
procese socijalne diferencijacije, poremecaja i reintegracije. On kaze da postoje Cetiri velike
promjene: 1. od jednostavne ka slozenoj tehnologiji, 2. od nekomercijalne poljoprivrede do

komercijalne poljoprivrede, 3. od ruralne ka urbanoj populaciji i 4. od upotrebe Zivotinjske i

2 Thornton, 2014., 4; Kalanj, 2007., 1-2.
3 Terzi¢ i Diligenski 2017., 418 (vise: Markovi¢, 1994., 14-17.)



ljudske snage do neZive snage i industrijalizacije.* S druge strane, Samuel P. Huntington
nastojao je sabrati glavne karakteristike modernizacijskih procesa, pa on modernizaciju
odreduje kao: revolucionaran, kompleksan, sistematski, globalan, dugotrajan, fazan,
homogenizirajuéi, nepovratan i progresivan proces.” Ovakav koncept modernizacije nailazio
je na prigovore kod jednog broja stru¢njaka, ponajprije iz razlog jer su oni isticali da je ovaj
koncept ponajprije vezan za razvoj Zapada, te da je iz toga razloga razvojno-etnocentrican.
Ipak, unato¢ izreCenim kritikama, uvrijezeno je misljenje da je ovakav koncept modernizacije
zadrzao svoju referencijalnu vaznost, a problemati¢nost samog koncepta rijesila se je time da
ne govorimo o modernizaciji, nego o modernizacijama koje opcu ideju modernosti, koja je

univerzalna, kombiniraju s razli¢itim drustvenim i kulturnim iskustvima.®

Definiranje pojma modernizacije klasi¢nih teoreti¢ara kroz njezino suprotstavljanje pojmu
tradicije implicira na postojanje jasne i snazne drustvene podjele. Kretanje od tradicionalnog
prema modernom drustvu, za predstavnike klasi¢ne teorije modernizacije, je linearan proces
koji se odvija iskljuc¢ivo u jednom smjeru: od niske prema visokoj stopi pismenosti, od male
prema velikoj drustvenoj diferencijaciji, od niskog prema visokom stupnju empatije, od
velikih grupa srodnika prema uzoj obitelji, od neposredne komunikacije do komunikacije
putem medija, od kratkog prema duljem Zivotnom vijeku Covjeka, od drzavne do
sekularizirane religije, od uzeg do nacionalnog osjecaja pripadnosti, od agrarne i sirovinske
do industrijske i tehnoloske privrede...” Kako na drustvenom, klasi¢na teorija modernizacije
objasnjava promjene koje se odigravaju i na individualnom nivou. Tradicionalan covjek,
prema njihovu opisu je pasivan, ,,...on ocekuje kontinuitet u prirodi i drustvu i ne vjeruje da

covjek ima kapacitet mijenjati se ili kontrolirati promjene. Moderan ¢ovjek, nasuprot, vjeruje

4 Smelser, 1966., 119-130.

3 Huntington, 1971., 288-290.
6 Thornton, 2014., 4

7 Markovi¢, 1994., 12



u oba, moguénost i zelju za promjenom i ima povjerenje u sposobnost ¢ovjeka da kontrolira

promjenu kako bi dosao do cilja.*®
2.1. OBLICI MODERNIZACIJE

Modernizaciju mozemo promatrati na tri razli¢ita na¢ina: kao drustveno-povijesni proces, kao
teoriju i kao ideologiju. Modernizacija kao drustveno-povijesni proces odvija se u odredenom
prostoru (zanatska radionica, grad, drzava...), u nekoj sferi djelovanja (pocetak industrijske
proizvodnje, uvodenje obveznog drzavnog obrazovanja...) i u odredenom vremenskom
razdoblju. Teorijsko proucavanje modernizacije omoguéavam nam formiranje referentnog
okvira za proucavanje modernizacijskih promjena koji ¢e nam sluziti kao analiticko orude za
istrazivanje modernizacije u pojedinacnim sferama djelovanja ili na nivou odredenih
drustveno-politickih sustava. U svom ideolosko-programatskom vidu, modernizacija je dio
ideologija i programatskih dokumenata politi¢kih subjekata, drzave i njenih organa, a koji se

manifestira kroz niz vaznih drzavnih dokumenata (dugoro¢ni planovi, strategije).’

Modernizacija prema svojoj obuhvatnosti moze biti parcijalna i globalna. Parcijalna
modernizacija se odnosi na promjene u okviru samo jedne sfere djelovanja (npr.
modernizacija industrijske proizvodnje), dok globalna modernizacija podrazumijeva promjene
gitavog sustava.!® Prema dubini, modernizacija mozZe biti: radikalna i kreativna ili imitativna i
fasadna. Po smjeru i akterima, modernizacija moze biti autonomna i heteronomna,
demokratska i autoritarna. ,,Autonomna modernizacija je prisutna ako se izvodi na osnovu
projekta vlastite strategije s dominantnim osloncem na domace resurse i aktere...

Heteronomna, zavisna modernizacija pretpostavlja dobrovoljnu ili prinudnu implementaciju

8 Huntington, 1971., 287

9 Terzi¢ i Diligenski, 2017., 423-424.

10 Ve¢ina autora isti¢e da su modernizacijske promjene u jednoj sferi inicijalne za nastavak modernizacijskih
procesa prema globalnoj modernizaciji. Medutim, njihova misljenja se mimoilaze na tome u kojoj su to sferi
djelovanja promjene najvaznije. Neil Smelser smatra da su najbitnije promjene u ekonomskoj sferi (Smelser,
1996), dok David Apter smatra kako su najbitnije promjene u industrijskoj sferi (Apter, 1965)



tudih projekata s dominantnim osloncem na tude resurse i kapital.“!'! Demokratska
modernizacija podrazumijeva snaznu podrsku najveceg broja znacajnih drusStvenih Cinitelja
(politicke stranke, civilno drustvo, gradani) koji se kroz demokratsku proceduru odlucuju
hoce li prihvatiti modernizacijske promjene odredenog intenziteta u nekoj drustvenoj sferi i
vremenskom periodu. Provodenje modernizacijskih promjena moze biti rezultat zahtjeva koji
dolaze iz samog temelja drustvene strukture, od gradana, koji prepoznaju potrebe za
modernizacijskim iskorakom u nekoj sferi. Takav proces se Cesto naziva modernizacija
odozdo. Nasuprot tome, stanovnici neke zemlje ne moraju podrzavati modernizacijske
procese koji se kod njih odvijaju. Tada govorimo o modernizaciji za koju se zalaze i koji

provodi drustvena elita ili vladajuéa klasa, a tada je rije¢ o modernizaciji odozgo."?

Modernizacija je, po prostoru odvijanja, globalni proces, ali se moze proucavati i na nizim
stupnjevima: lokalnom, nacionalnom (drzavnom) i regionalnom (medudrzavnom). S obzirom
na to da je modernizacija proces, a ne pojava, ona podrazumijeva postojanje niza dogadaja
koji se odvijaju u nekom vremenskom slijed, a taj vremenski slijed moze biti duzi ili kraéi.
Modernizacija zapadnih zemalja pocela je relativno davno, a procesi i1 faze u okviru iste su se
odvijali u odredenim vremenskim intervalima. S druge strane, ostatak svijeta, koji neki
znanstvenici oznacavaju kao ,,nezapadna drustva®, poprili¢no je kasnio u ovom procesu, no to
ne znaci da se kod njih taj proces nije dogodio u istom opsegu. ,,Nezapadna drustva®“ u svom
pokusaju da u razvijenosti sustignu drustva Zapada, ,kasnjenje” u modernizacijskim
procesima pokusali su otkloniti ubrzanom modernizacijom koja se u ovim slucajevima
provodila najcesce ,,odozgo*. Buduc¢i da socijalna struktura u najve¢em broju ovih zemalja

nije bila spremna prihvatiti veliki broj modernizacijskih novina, u razli¢itim aspektima

1 Mitrovié, 2004., 21
12 Terzi¢ i Diligenski, 2017., 424-425.; Rankovi¢, 1993., 693



privatnog i druStvenog zivota, dolazilo je do disbalansa na osi tradicionalno — moderno

izmedu razli¢itih socijalnih sfera, ali i u okviru njih samih."?
2.2, GDJE SE SVE ODVIJA MODERNIZACIJA?

Uze shvacanje modernizacije svodi je na sferu znanstvenog i tehni¢ko-tehnoloskog napretka,
dok Sire shvacanje obuhvaca modernizacijske procese koji se odvijaju i u drugim sferama
drustva: urbanizaciji, promjenama u obrazovanju, kulturi, politi¢koj sferi, nacinu zivljenja itd.
Dok prvo shvacanje modernizacije znatno suzava sfere u kojima se modernizacijski procesi
dogadaju, drugo shvacanje modernizacije, obuhvacanjem polja gdje se modernizacija dogada,
doprinosi boljem shvacanju karakteristika procesa modernizacijskih promjena zajednickih za
sve, ali 1 karakteristi¢nih samo za neke njene aspekte, a tako daje dobru osnovu za istrazivanja

u toj sferi.'*

Time se, medutim, ne iscrpljuje prikaz sfera u kojima se dogadaju modernizacijske promjene,
jer se takve promjene odigravaju u znanosti, umjetnosti i drugim znacajnim drustvenim
poljima, ali i u zivotima pojedinaca kroz promjenu njihovih navika, ukusa i shvacanja svijeta
oko sebe. Budu¢i da sada vidimo koliko je Sirok spektar modernizacijskih procesa, jasno je
onda zasto se pojedini znanstvenici cijeloga Zivota bave samo jednom sferom tih procesa.'’
Ipak, kao logi¢no se namece jedno pitanja, a to je pitanje povezanosti ovakvih promjena u
viSe sfera ljudskog djelovanja, odnosno, treba ispitati prate li promjene u jednoj sferi,
promjene u drugoj? Da li modernizacijske promjene u jednoj sferi nuzno proizvode
modernizaciju u nekom drugom polju i je li pocetak promjena u samo jednom polju dovoljan
pokazati da kazemo da se neko drustvo pocinje modernizirati? Za inicijalnu radnju ¢ijim

djelovanjem dolazi do pokretanja, slikovito receno, modernizacijskog to¢ka u jednom smjeru,

13 Terzi¢ i Diligenski, 2017., 425-426.; Rankovi¢, 1993., 696-697.

14 Markovi¢, 1994., 15-31.

15U podrugju religije: E. Black, R. Bellah, obrazovanja: G. Almond, A. Anderson, M. Halpern, ekonomije: J.J.
Spengler, E. Staly, W.W. Rostov, itd.



koji dalje neometano proizvodi modernizacijske promjene u svim drugim segmentima drzave
i drustva, uzimaju se razliiti povijesni dogadaji, kao $to su npr. proces industrijalizacije i
formiranje nacionalne centralizirane drzave. Ipak, ovakvo shvacanje, zasnovano na tzv.
domino teoriji, pogresno je, jer nijedan proces, ma koliko on bio zna¢ajan, ne mora proizvesti
iste takve procese, ali ni procese istoga tipa, u svim drugim segmentima druStvenog,
znanstvenog, kulturnog ili privrednog Zivota. Modernizacija moze zapoceti u nekoj sferi
privrednog zivota, npr. u industriji, ali da socijalna struktura, kultura ili neka druga sfera,
dugo vremena odolijevajuéi promjenama, ocuvaju svoje tradicionalne karakteristike. Tradicija
i modernizacija mogu paralelno postojati u okviru nekih drustava, jer moderne i tradicionalne
crte nisu uvijek suprotstavljene jedne drugima, nego zajedno i usporedno mogu postojati ne

samo u istim dru$tvima nego i kod istih ljudi.'®

Upravo ovakav tip drustva, kako ga je opisao Predrag Markovi¢, postojao je i u Dalmaciji
krajem 19. i u prvoj polovici 20. stoljeca. To je bilo drustvo u kojem su se poceli dogadati
modernizacijski procesi u gotovo svim sfera druStvenog zivota, no obrisi onoga $to nazivamo
tradicionalnim druStvom, unato¢ modernizaciji, nikada nisu nestali. Naravno, vise rijeci o

tome bit ¢e u narednim poglavljima.

16 Terzi¢ i Diligenski, 2017., 427-428.; Markovi¢, 1994., 12



3. DRUSTVENO-GOSPODARSKE PRILIKE U DALMACIJI U DRUGOJ
POLOVICI 19. STOLJECA I PRETPOSTAVKE ZA MODERNIZACIJU

Kao 1 uvijek u povijesti, nemoguce je pisati o jednom razdoblju bez da se vratimo barem
nekoliko koraka unatrag i vidimo dogadaje koji su prethodili onome o ¢emu pisemo. Prostor
Dalmacije joS od 1815. godine, odnosno BecCkoga kongresa, nosio je naziv Kraljevina
Dalmacija, te je kao takav bio dio HabsburSke monarhije. Glavni grad ove austrijske pokrajine
bio je Zadar, a na Celu uprave bio je namjesnik s NamjesniStvom, koji je imao ulogu
predstavnika centralne vlasti iz Be¢a. Godine 1852. vr$ilac duznosti namjesnika pokrajine bio
je Vlaho Ghetaldi koji je, iste te godine, poslao izvjestaj centralnoj vladi u Becu o stanju

privrednog i drustvenog Zivota pokrajine.!”

U ovom izvjestaju, Ghetaldi navodi niz problema koji su doveli do teSkih privrednih i
drustvenih prilika u Dalmaciji. Najprije Ghetaldi govori o nesavrSenom i, u pojedinim
podru¢jima Dalmacije, razli¢itom sustavu kolonata koji stvara probleme izmedu kolona i
vlasnika zemlje, te samim time koci razvoj poljoprivrede. Nadalje, Ghetaldi govori o malom
broju osnovnih $kola, o zaostalosti i praznovjerju koje vlada na selu, a koje podrzavaju slabo
obrazovani Zupnici, ¢ije materijalno stanje takoder nije najbolje. Navodi kako opéine nemaju
novca za uzdrzavanje Skola, da djeca izbjegavaju pohadanje iste, roditelji takoder ne vode
brigu o obrazovanju vlastite djece, a i pucki ucitelji nisu dovoljno kvalitetno obrazovani.
Ghetaldi kaze da je duh udruzivanja medu stanovnicima Dalmacije nerazvijen, a da je slabo
poznavanje tehniCkih dostignu¢a i manjak kapitala glavni razlog toga Sto su industrija,
pomorstvo i trgovina u povojima. Kao dva najveca problema u Dalmaciji Ghetaldi vidi
postojanje hajducije, te brojne zarazne bolesti u moc¢varnim podruc¢jima. Za hajduciju on kaze
da je to ,,ukorijenjeno zlo pokrajine”, a da je posebno razvijena u zadarskom okruzju.

Ghetaldi navodi kako su hajduci razlog Cestih poljskih Steta, krade i pozara, te da zbog njih,

17 Brali¢, 2007., 1; Foreti¢, 1969., 46



ali iz zbog blizine osmanske granice, stanovnici toga kraja stalno moraju biti na oprezu i
nositi oruzje. Sto se ti¢e zaraznih bolesti, Ghetaldi kaze da su moévarna podrugja glavni
razlog toga Sto ljudi u ,,najplodnijim dolinama® boluju od razlicitih bolesti (posebno malarije),

te da ih to ¢ini nesposobnima za rad.'®

Osim namjesnika Vlahe Ghetaldija, o drustvenim prilikama u Dalmaciji, u drugoj polovici 19.
stolje¢a, govori nam i Ivan Zotti, koji je bio dugogodiSnji poljoprivredni stru¢njak pri
Namjesnistvu. Da bi bilo jasnije $to poljoprivredni stru¢njak radi u Namjesnistvu Dalmacije,
treba re¢i da se NamjesnisStvo sastojalo od 15 odjela i dva pododjela: odjel za rjeSavanje
op¢inske 1 vodne poslove; bogoStovne gradnje; ostale bogostovne poslove; zdravstvene
poslove; sumske poslove; obrtne i trgovacke skole; gradevinski; redarstvo; vojnistvo; odjel
iskoriStavanja Suma; oskudice, ratne odStete; gospodarstva; veterinarstva; raCunarstva i
melioracije, pododjeli su bili za politicko redarstvo i potpore iseljenicima.'” Kada Zotti govori
o slaboj i nedovoljnoj obradi zemlje u Dalmaciji, na istom mjestu on donosi i svoje
objasnjenje na koji nacin je do toga u konacnici i doslo, a objasnjenje je usko povezano s
mentalitetom tadasnjeg dalmatinskog drustva. Ivan Zotti kaze:*...Cesti blagdani i blagdanice
koji su se zaredali, i u kojima se tezak daje u besposlicu, koja ga dvostruko upropaséuje, jer
gubi svoje vrijeme i daje se igri i picu...“?* Upravo ovaj problem besposli¢arenja brojne
novine toga vremena smatraju jednim od glavnih zala koje smeta napretku tih krajeva, misleci
pritom posebno na prostor dalmatinske zagore.?! Nastavljajuéi dalje, Zotti govori dalje o
mentalitetu stanovnistva koji on naziva ,,nomadskim®, a takoder se prvenstveno odnosi na
stanovniStvo koje Zivi na prostoru dalmatinske Zagore. Zotti kaze da su stanovnici Zagore
skloni jedino tome da budu Cobani, jer to ne iziskuje tezak rad u polju, a njihov jedini posao je

da proizvedu hranu koja im je minimalno potrebna da prezive. Takav mentalitet, nastavlja

18 Foreti¢, 1969., 46 (v. Drzavni arhiv Zadar, Miscelanea (Misc.), sv. 1, Poz. A, list 353-364.)

19 Brali¢, 2007., 1-2.

20 Foreti¢, 1969., 46 (v. Ivan Zotti, O razvitku poljoprivrede u Dalmaciji od godine 1848. do 1898., Beg, 1901.)
2l Foreti¢, 1969., 72. (v. Smotra dalmatinska, br. 59., 1888.; Il Dalmata, br. 68., 1869.)



Zotti, doveo je do toga da to stanovnistvo ne razmislja o tome da skupi nesto vise, niti da

njihov Zivot s veéim radom mozZe biti znacajno kvalitetniji.??

Gospodarski razvoj Dalmacije odreden je ponajprije njenim geostrateSkim polozajem.
Dalmacija nije pokrajina bogata sirovinama, no njezin poloZzaj, na putu od istoka prema
zapadu, uvijek je bio primamljiv brojnim vladarima, naravno mnogo vise zbog toga negoli
eventualna gospodarska korist, koji su vladali tim podru¢jem. Razvoj ¢itave Dalmacije
ponajvise je ovisio o kretanju roba i trgovini izmedu obale i zaleda. Primorski gradovi
razvijali su se zahvaljujuéi robi koja je dolazila iz zaleda, no barijera koju ¢ine brdski i
planinski lanci u unutrasnjosti, nikada nije bila kvalitetno probijena, pa je gospodarstvo
Dalmacije, prakticki do prve polovice 20. stolje¢a, bilo na istoj razini onoga u 16. ili 17.
stoljecu. Poljoprivreda je bila dominantna gospodarska djelatnost, a ¢ak 85% stanovniStva
Dalmacije bavilo se njome kao osnovnim zanimanjem. Veéina stanovniStva dalmatinske
zagore bavila se poljoprivredom isklju¢ivo za svoje zivotne potrebe, dok je stanovniStvo obale

i otoka bilo primarno okrenuto trzistu.’

Za citavo vrijeme svoje uprave nad Dalmacijom, HabsburS§ka monarhija, kasnije Austro-
Ugarska, smatrali su je slabo razvijenom poljoprivrednom pokrajinom koja u sebi ne sadrzi
dovoljnu koli¢inu rudnih bogatstava da bi se u njoj razvila bilo kakva industrijska ili
preradivacka djelatnost. Osim manjka sirovina, veliki problem Dalmacije bila je i vrlo slaba
povezanost, bilo sa svijetom, bilo s unutraS$njoscu, te su je vlastodrzci zbog toga i1 smatrali
pokrajinom u koju se ne isplati ulagati. Cestovni promet temeljio se na karavanama koje su
dolazile iz Bosne i donosile proizvode iz unutrasnjosti, a sa sobom odnosile dalmatinske ili
one koje su dosli morskim putem u dalmatinske luke. Cestovna mreza u Dalmaciji bili je

izuzetno loSa, izgradena najvecim dijelom za Napoleonove uprave, te kao takva nije bila

22 Foretié, 1969., 46
2 Defilippis, 1997., 41



dostatna da se na tom prostoru razvije veca kopnena trgovinska razmjera. Usprkos tome §to je
na kopnu Dalmacija bila ,,izolirana®“, spas se uvijek mogao pronaci u moru, pa je pomorski
promet igrao, dakako, veliku ulogu u trgovini, ali i u prijevozu putnika. Ve¢ 1838. austrijski
Lloyd uspostavlja prve parobrodarske plovidbene linije uzduz Jadranske obale, no njihov
fokus u pocetku bio je iskljucivo na prijevozu putnika, dok su sve do 80-tih godina 19.
stolje¢a, primat u prijevozu tereta imali jedrenjaci. Osnovni problem razvoja pomorskog
prometa, u jo§ veé¢im razmjerima, bio je nedostatak zeljeznicke povezanosti s unutrasnjoscu
zemlje. Razvoj dalmatinskih luka ovisio je o izgradnji zeljeznickih pruga izmedu njih samih i
njihova prirodnog ekonomskog zaleda. Upravo u ovom pitanju, moze se jo$ jednom jasno
vidjeti macéehinski odnos izmedu Austro-Ugarske i Dalmacije. Naime, Ugarska je svojim
kapitalom poticala razvoj rijecke, a Austrija tr§¢anske luke, te su obje u izgradnji Zeljenice

prema Dalmaciji i dalmatinskim lukama vidjele jedino potencijalnu opasnost i konkurenciju.?*

3.1. ZIVOT DALMATINSKOG SELA U DRUGOJ POLOVICI 19. I

POCETKOM 20. STOLJECA

Ionako tezak zivot stanovniStva Dalmacije, posebice onog seoskog, bio je dodatno otezan
brojnim davanjima, bilo prema drzavi, bilo prema Crkvi. Ivan Kukuljevi¢, za vrijeme svog
putovanja Dalmacijom, naveo je ,.&etiri nevolje koje upropaséuju Dalmaciju“,® a to su:
feudalci, serdari, desetinari ili decimari, te svecenici ili redovnici. Desetinari su bili sakupljaci
desetine koji su ¢esto prilikom prikupljanja tog poreza uzimali isti toliki dio i1 za sebe. Ipak,
tome se stalo na kraj 1852. godine kada je uveden porezni sustav na Cisti prihod od zemlje,
tzv. zemljarina, te je u Dalmaciji bio ustrojen zemljisnik. Serdari su takoder izgubili svoju

funkciju nakon 1865. godine, kada je uvedena nova organizacija op¢ina, no na snazi su ostala

barem joS dva problema: kmetski odnosi i redovina ili porestina. Poslije uvodenja novog

24 Defilippis, 1997., 42-43.
% Foreti¢, 1969., 47



poreznog sustava, 1852. godine, na podru¢ju Dalmacije ubirali su se ovi neposredni porezi:
zemljarina, kucarina, obrtarina i dohodarina. Iz godine 1866. imamo podataka da je provincija
Dalmacija platila 527.815 forinta neposrednih poreza, a uzmemo li u obzir da je u to vrijeme
u Dalmaciji zivjelo oko 442 tisuc¢e stanovnika, to je otprilike 1.3 forinta neposrednih poreza
po glavi stanovnistva. Naravno, ovo nisu jedini nameti koje je stanovni$tvo Dalmacije moralo
platiti drzavi, tu su bili joS: troSarina, takse i porezi od carine i monopola (sol, duhan), te
razlic¢ite druge takse i davanja. Kada se usporede davanja Dalmacije i drugih pokrajina
Austro-Ugarske, dolazimo do zakljuc¢ka da je Dalmacije placala daleko najnizi porez od svi
ostalih pokrajina, no to mora prije svega ,,zahvaliti“ svojoj potpunoj zaostalosti za ostatkom
Monarhije. Takoder, u ovu vrstu davanja drzavi nisu bila ubrojena davanja Zupniku (porestina

ili redovina) te kmetska davanja, koja su posebno optereéivala seosko stanovni§tvo. %

Kmetski odnosi ili kolonat u Dalmaciji ima svoje brojne specifi¢nosti, ali i razlike u odnosu
na istu stvar u drugim podru¢jima Monarhije, ali i izmedu razli¢itih dijelova u samoj
pokrajini. Budu¢i da bi se tom pitanju mogla posvetiti jedna Citava studija, mi ¢emo se ovdje
ograniCiti na dva pitanja: 1. koliko su koloni ili tezaci bili opterec¢eni kmetskim davanjima, i 2.
zaSto politicke organizacije i organi pokrajinske uprave u Dalmaciji nisu intenzivnije radili na
ukidanju kmetskih odnosa ili kolonata? ,,Smotra Dalmatinska®, piSu¢i o kmetskom pitanju,
iznosi da su odnosi izmedu kolona i gospodara bili tako uredeni da je kolonu obi¢no islo 2/3
uroda, a u mjestima koja su bila manje plodna ili teza za obradivanje 4/5 uroda, a ostatak bi
iSao gospodaru, bez ikakvih troskova.?’ Osim podavanju u urodu, koloni su &esto bili
primorani davati gospodaru i vise od toga, a sve to u zamjenu za koriStenje gospodarevih
volova, ili neku drugu ,,povlasticu®. Ukratko, mozemo konstatirati da se stanje kmetova nije
nimalo poboljsalo niti na pocetku XX. stoljeca, ¢ak naprotiv, zbog krize u vinogradarstvu i

poskupljenja Ziveznih namjernica, njihovo se stanje samo jo§ viSe pogorsavalo. Zbog tako

26 Foretié, 1969., 47-48.
27 Smotra Dalmatinska, 1888., br. 24.



teskih zivotnih uvjeta, pokret za ukinu¢em kmetstva, odnosno za smanjenjem obveza prema
gospodaru, veoma je ojacao u cijeloj Dalmaciji. Pokret je svojeg glavnog zagovornika dobio u
dr. Josipu Smodlaki i Hrvatskoj puckoj naprednoj stranici, no to nije pomoglo da se, sve do
raspada Monarhije, kmetski odnosi u Dalmaciji ukinu. Ovakav rezultat mogao je biti i
oc¢ekivan posebno ako znamo da u ekonomskom programu Narodne stranke, kmetstvo
smatrano ,rukom BoZje blagodati za Dalmaciju“.?® Ni , Smotra dalmatinska“, a ni
autonomasko glasilo ,,Il Dalmata“ nisu se zauzimali za potpuno rjesavanje kmetskog pitanja.
Autonomasi su bili za ukidanje kmetstva na onim mjestima gdje su vlasnici zemlje bili
¢lanovi Narodne stranke, ali tamo gdje su vlasnici zemlje bili Autonomasi, oni su bili u
potpunosti za odrzavanje statusa quo. Naposljetku, kada bi trazili krivca ovakvom stanju u
Dalmaciji, onda bi prije nego na organe centralne vlasti, prst trebalo uprijeti u politicke
organizacije u pokrajini i na Zemaljski sabor i odbor koji nisu poduzeli gotovo nista da se

kmetsko pitanje u Dalmaciji rijesi.?’

Uz sve do sada navedeno, kao jedno od najvecih podavanja koje je seljak morao izdvajati bila
je redovina ili podavanja Zupniku. Kao primjer, donosimo podavanje redovine sela Ogorja
Gornjeg, u op¢ini Mu¢, kotar Split. U ovom je selu svaka glava obitelji morala davati zupniku
»--.jedan varicak zita, jedan metric¢ki cent drva (u kraju u kojem uopée nema drva), jednog
kokota, od svakih 20 ovaca po jednu ovcu, pola kilograma ov¢je vune, jednu mjeru masla i
sira; svaka kucegazdarica jedan vari¢ak razi, 12 jaja; svaka osoba u ku¢i jedan vari¢ak je¢ma;
svaka djevojka jedan svezanj drva i jednog kokota.“*® Ako sve ove proizvode prevedemo u
novc¢anu vrijednost, oni bi nas kostali oko 30 kruna, a moramo imati na umu da su stanovnici
ovoga sela pokrajinske i opcinske poreze placali otprilike izmedu 10 i 15 kruna godisnje.

Dakle, kada se sve sagleda, i viSe je nego uocljivo koliko je ustvari seosko stanovnistvo bilo

28 Foretié, 1969., 51
2 Foretié, 1969., 49-51.
30 Prilog Pucke slobode, br. 52.,1910., 2



optereéeno ovim nametom.>' Kao i u pitanju kolonata, i o ukidanju redovine razgovarali su
predstavnici u Dalmatinskom saboru, no ¢ak i prihvaceni zahtjev iz rujna 1909. godine,

naposljetku nije doveo do toga da redovina bude ukinuta.*

Zbog ovolikih davanja prema drzavi i crkvi, siromaSno stanovniStvo Dalmacije trebalo je
pronaci izvor na kojem bi moglo dobiti pozajmice u novcu za pokrivanje ,,tekuéih troskova“,
a budu¢i da banaka nije bilo, stvorilo se plodno tlo za razvoj lihvarstva. Problem lihvarenja
poznat je na prostoru Dalmacije jo§ mnogo ranije, no u 19. stolje¢u ono uzima maha osobito
zbog specifi¢nih politickih 1 gospodarskih prilika. U godinama koje su bile nerodne, seljaci su
Cesto bili primorani uzimati novac kod gradskih lihvara, naravno sve to uz vrlo visoke
kamate. Dogadalo se Cesto da seljak, upravo zbog visokih kamata, nije mogao vratiti novac
vjerovniku, pa mu je zbog toga bio prisiljen ustupiti zemlju i dati se u kolonatski odnos. U
drugoj polovici 19. stoljeca javljaju se inicijative oko stvaranja nov¢anih zavoda koji su
trebali sprijeciti ili barem dijelom ublaziti lihvarenje. NaZalost, stvaranje nov¢anih zavoda nije
olakSalo problem dalmatinskih seljaka jer su seljacima bili potrebni manji krediti koje banke
nisu htjele davati, a ako bi htio uzeti veliki kredit morao je zaloziti ¢itavo imanje. Kamate
koje su lihvari trazili najées¢e su bili izmedu 30 i 40%, no poznati su i primjeri kamata od
100%, ali 1 vise. Koliko je lihvarstvo bilo rasireno najbolje nam govori prosjek od 5 lihvara na
100 stanovnika. Sto se tice njihove obrazovanosti, 60% ih je imalo osnovnu skolu, 20%
srednju, 4% visoku Skolu, a 16% ih se znalo samo potpisati, a pritom nisu imali nikakvo
obrazovanje. Po spolnoj strukturi, 70% lihvara bili su muskarci, a 30% Zene. Citava pri¢a o
»razvoju* lihvarstva u Dalmaciji, bila je posljedica zakaSnjelog procesa prijelaza iz feudalnog

u robno-novcani sustav, no ona nam svjedo¢i o skromnom zafetku akumulacije kapitala u

31 Namjerno je naglasak stavljen na seosko stanovni§tvo, buduéi da stavnonici gradova nisu pla¢ali redovinu
sveéenicima koji su Zivjeli u gradu.
32 Foreti¢, 1969., 51-53.



dalmatinskim gradovima, ali i o stvaranju gradanskog sloja koji se kroz trgovinu poceo

gospodarski uzdizati.*?

koli je kukavno mnjegovo stanje, kako no mu se nom
razprsa u brzo plod njegove zemlje, trudom i tezal
znojem kroz cielu godinu pokvasene. teko
Bieda je tim veéa i gora naSeg tezaka, ito nem
Jje mal ne svaki upao u ruke tim lihvarim, kojim niji,
Je Jedma zadaéa, da mu ugrabi podvornicu pa i mor
ostalo imanje, da ga napokom ostavi bez kuce i ‘
kucista. "

Kod nas lihvari, te proklete narodne k’l"’vo-
pije, svakud su veé¢ preoteli mah, i pogn;eélh
sela, varose i gradove, tako da ]adan tezak
mora da seli ili da po cielu &itavu godrhu
tari za drugoga. Gdje je zakon da umsi;
razbojnike, da ih utamam ale barenp '
Zivim ucini ?!...

Uz prkos ovakovih bieda
kvog naobraZenja u poljodjelstv
gospodari ipak jo§ ne opaziSe
svake godine manje plode i da
gore, a da tereti stigose dotle,

Slika 1. Kako teZaci gledaju na lihvare zorno prikazuje ovaj isjecak iz Poljodjelskog
Viestnika (izvor: Poljodjelski Viestnik, br. 9., 1.11.1893., str. 2., Teiacko stanje u

Dalmaciji)

O teskim uvjetima Zzivota u Dalmaciji, posebice na selu, poneSto nam govori i nacin
stanovanja, odnosno gradnje stambenih objekata. Za razliku od stilske gradnje u dalmatinskim
gradovima, kuée u dalmatinskom selu djelo su ,,narodnih graditelja“, pa zbog toga ne ¢udi da
su gotovo sve kuce u pojedinom selo izgradene na identi¢an nacin. Ipak, izbor mjesta gradnje
1 unutarnji raspored prostorija razlikovao se u pojedinim dijelovima Dalmacije: primorskoj,

oto¢koj i zagorskoj Dalmaciji.**

U primorskoj Dalmaciji sela su bila smjeStena u dodiru kopna 1 mora ili oko brdskih poljica,

odnosno u dijelovima ispod brda. Takva naselja najcesc¢e bi s gornje strane okruzivala zemlja

33 Obad, 1990., 45-51.
3% Obad, 1990., 35



koja se obradivala, a ispod naselja bi bilo more. Stanovnici ovih naselja bavili su se pretezito
poljoprivredom i stocarstvom, a poneki i ribolovom. Sve kuce u primorskim naseljima bile su
izgradene od kamena, vezane su bile krecom, ali ima primjera i kuc¢a u suhozidu. Pokrov kuce
najcesce je bio od crijepa, nerijetko i od ploca, a vrlo rijetko od slame. U primorskoj
Dalmaciji kuée su najc¢esce bile prizemnice, vrlo rijetko na kat, a njihova unutra$njost bila je
vrlo tijesna. Kao primjer najljepsSih ku¢a u primorskim naseljima uzimaju se kuce iz Orebica i
dubrovacke okolice, jer se drzi da su ku¢e imu¢nijih ljudi iz tih mjesta bile jednako udobne za

7ivot kao kuée bogatih gradana u samom Dubrovniku.*’

,U selima otocke Dalmacije kuée su, uglavnom, bile gradene u kre¢u, prekrivene crijepom, ali
ih ima i u suhozidu s kamenim plo¢ama.“*® Ovako gradene kuée samo rijetku su bile
prizemnice, najcesce na kat, ali i na dva kata. Razlog zbog kojeg su kuc¢u gradene na kat je taj
Sto je prizemlje bilo organizirano kao prostor za skladiStenje (konoba), dok se na katu odvijao
dnevni Zivot, a na katu su bile i sobe za spavanje. Stepeniste je uvijek bilo vanjsko, a gradilo
se s juzne strane kako bi bilo zasticeno od bure. Sto se ti¢e unutrasnjosti kuée, unutarnje
pregrade, podovi i krov su bili od drveta, a zidovi su se premazivali Zbukom ili vapnenim
mlijekom. Kao izuzeci, iz ranije navedenih okvira, uzimaju se kuce ladanjskog karaktera, a
koje su pripadale najprije gradskim plemi¢kim obiteljima, a zatim bogatim gradanima. Te
kuce pripadaju tipu gradskog graditeljstva, a glavne razlike su: odabir mjesta gradnje, stil

gradnje, veli¢ina, unutrasnji raspored i namjestaj u samoj kuéi.’’

Na prostoru dalmatinske zagore, sela 1 zaseoci su uglavnom bili smjeSteni u zaravnima,
brdskom i okopoljskom kraju, a njihove ku¢e mozemo oznaciti kao najloSije na prostoru
Dalmacije. Kuce na prostoru Zagore bile su najc¢esce gradene u suhozidu, a pokrivene slamom

ili kamenim plo¢ama. U prizemnicama, kojih je bilo najviSe, ljudi i njihova stoka Zivjeli su

35 Obad, 1990., 35-37.
3¢ Obad, 1990., 38
37 Obad, 1990., 38-39.



pod istim krovom, dok je u ku¢ama na kat stoka bila u prizemlju, a ljudi na katu ku¢e. Ovakve
kuce bile su tijesne, tamne, neuredne i1 neciste. U sredistu kuce bilo je ognjiste, tu se jelo,
sjedilo 1 spavalo. Muskarci su najées¢e spavali na podu ili na slami, obuceni i prekriveni
kozom od Zivotinja, a za ljetnih mjeseci, spavali bi na gumnu (livada) ili u pojati (§tala). Zene

i djeca spavali su u zajedni¢kom krevetu.*®

Nacin prehrane stanovnistva Dalmacije usko je povezan s prirodom tla, klimatskim uvjetima i
oblicima privredivanja samog stanovnistva, pa je zbog toga i jasno da se i sama prehrana u
odredenim dijelovima Dalmacije upravo iz ovih razloga i razlikovala. Stanovnici priobalnih
podrucja, zbog nedostatka zemlje i pitke vode, imali su vrlo skroman i nedostatan jelovnik
koji se bazirao na kruhu koji je bio od jecma pomijesan sa zobi. Osim jeCmenog kruha, jela se
je 1 jeCmena kasSa, ali i povrée koje se moglo uzgojiti u vrtu: zelje, blitva, salata, bijeli luk,
kapula, socivica (le¢a) i kupus. Meso se jelo samo prilikom rada na zemlji i za vjerskih
blagdana, i to slano i svjeze meso, svinjetina, kozletina i bravetina, a od ostalih namjernica
svjeza i slana riba, te slani sir. Koko$je meso se jelo jedino kada je netko bio bolestan. Od
zacina za hranu najvise se je koristilo maslinovo ulje, sol, svinjska mast, maslo te ponekad
mlijeko. Na prostorima gdje je bilo kukuruza, pravila bi se kukuruzna pura zacinjena
brudetom od ribe, a na obalnom prostoru riba se je koristila i za pravljenje juhe. Od pica,
najvise se konzumiralo crno vino, a osim vina, u podru¢jima koja su oskudijevala pitkom
vodom u ljetnim mjesecima, pilo se mlijeko i sirutka. Jedini proizvod koji je unio promjenu u
ovu ustaljenu prehranu, ali tek neSto kasnije u 19. stolje¢u, u Dalmaciji bio je krumpir. Ipak,
sve do kraja 19. stolje¢a krumpir nije najbolje uspijevao u Dalmaciji, pa ga je iz tog razloga

bilo izuzetno malo.

Jo$ jedno podrucje zivota bilo je u potpunosti zapuSteno na prostoru Dalmacije, a to je

prosvjetna djelatnost ili obrazovanje. Premda nam popis stanovnistva iz 1857. godine ne

38 Obad, 1990., 39-41.; Vukasovié, 1896., 28



govori niSta o stupnju obrazovanosti, iz ranijih izvjestaja istaknutih organa uprave mozemo
vrlo jasno pretpostaviti kakvo je stanje vladalo u Dalmaciji, dakako, po pitanju
(ne)obrazovanosti stanovniStva. Jo§ za vrijeme francuske uprave, generali providur za
Dalmaciju Vincenzo Dandolo, naglasio je da u Dalmaciji ,,ima na stotine sela u kojima nitko
od stanovni§tva ne zna pisati izuzev neznalice Zupnika koji to lose zna“>*’ pa je za
pretpostaviti da se, u prvoj polovici 19. stolje¢a, vrlo malo ucinilo da se ovaj problem rijesi.
Prve statisticke podatke o pismenosti stanovni$tva u Dalmaciji imamo tek iz 1880. godine 1
oni su u najmanju ruku porazavajuéi. Tada je, naime, svega 51.056 stanovnika Dalmacije,
odnosno 10,7% ukupnog stanovni§tva bilo pismeno,** dok je 425.045 stanovnika bilo
nepismeno, ili u postotcima 89,3%. Naravno, ove brojke o pismenosti stanovnistva usko su
povezane s brojem osnovnih, srednjih i visokih $kola na prostoru Dalmacije. U Dalmaciji je
Skolske godine 1861./1862. bilo ukupno 192 osnovne skole, 11 stru¢nih $kola, 8 srednjih
Skola (gimnazije i realke) i 5 visokih skola (Bogoslovija), a sve te obrazovne ustanove imale
su neSto manje od 9.000 ucenika. Naravno, jaCanjem utjecaja preporodnog pokreta u

Dalmaciji, ali i odvajanjem nadzora nad Skolstvom s crkvenih na svjetovnu vlast, do¢i ¢e do

sve veéeg porasta pismenosti stanovnistva, no taj rast ée biti osjetan tek u 20. stolje¢u.*!

Zaostalost prostora Dalmacije, u odnosu na ostatak Monarhije, ogleda se vrlo ocito u
poljoprivrednoj djelatnosti koja je bila dominantno zanimanje na tom prostoru u razdoblju
koje obuhvaca ovaj diplomski rad. Da bi se poljoprivredna djelatnost obavljala, potrebne su
nam tri stvari: zemljiSte, ljudi i alati za obradu. Veéina poljoprivrednika svoje je zemljiste i
znanje o poljoprivrednim kulturama naslijedila od svojih predaka, no Zalosti ¢injenica da su
naslijedili od njih i alate za obradu. Medu sredstvima za rad na zemlji svugdje se

upotrebljavalo ralo od drva s leme$om i crtalom od Zeljeza. Siroki drveni plaz bio je

3 Stréll, 1900., 12; v. Foreti¢, 1969., 61

40 Pismenim stanovni$tvom se smatralo ono koje zna ¢itati i pisati.

4l Prema podacima iz 1910. godine, broj pismenih se popeo na 22% (136.208 stanovnika), dok je nepismenih
bilo 78% (467.475 stanovnika); Obad, 1990, 107-128.; Foreti¢, 1996., 61-68.



poprili¢no tezak, pa je rad s njime bio izuzetno naporan. Prilikom oranja najéesée je bio
upregnut par volova, no u krajevima s bogatijom zemljom, znalo se vidjeti i dva ili tri para.
Poslije oranja zemlja se je ravna drljaCom napravljenom od grabovih grancica. U obradi
zemlje, osim rila, koristila se i motika. Za kopanje tvrdih i kamenitih terena koristio se Siljasti
trnokop, masklin i kramp. Za kupljenje sijena i zita sluzili su se drvenim vilama i grabljama,
te trozubim vilama za ukrcaj sijena. Buduéi da je dalmatinski kraj krski, svakodnevni rad i
zivot vezani su s kamenom. Kamen se lomio maljem ili batom, a vadio se Zeljeznom
polugom, a ceki¢em obradivao. Ipak, do odredenih promjena dolazi u drugoj polovici 19.
stoljec¢a kada se u novinama pojavljuju prve reklame i crtezi novih Zeljeznih alata, prije svega
plugova, ali i opisi parnih strojeva, aparata za pecenje rakije i drugog.** Preko novinskih
clanaka savjetuje se poljoprivrednike da svoje stare alate zamjene novima, a kao najbolji
primjer navodi se zamjena drvenog rala Zeljeznim plugom.* NaZalost, sve do duboko u 20.
stolje¢e, Dalmacija ¢e daleko zaostajati u agrarnoj tehnici za ostatkom Monarhije, a
prvenstveno zato §to vlasnici zemlje nisu bili zainteresirani za intenzivnijom obradom, a
kmetovi 1 koloni nisu imali materijalna sredstva koja bi im omogucila unaprjedenje

poljoprivredne proizvodnje. **

Ovu tmurnu sliku drustveno-gospodarskih prilika u Dalmaciji u drugoj polovici XIX. stoljeca,
samo donekle osvjetljuje prostor dalmatinskih obalnih gradova koji su ipak, barem od drugoj
polovice stolje¢a, poceli pokazivati prve znakove preobrazbe u smislu modernizacijskih
procesa. Te modernizacijske procese, i njihov utjecaj na svakodnevni Zivot stanovnistva
Dalmacije, promatrat ¢emo nadalje gotovo isklju¢ivo iz perspektive upravo stanovnika

priobalnih dalmatinskih gradova, jer prostor dalmatinskog sela, nazalost, u razdoblju koje

42 Poljodjelski viestnik, br. 2., 16.7.1893., str. 9., Apparati distillatori; Poljodjelski viestnik, br. 3., 1.8.1893., str.
9., Torchi da Vino, Frutta ed Olive; Poljodjelski viestnik, br. 2., 16.7.1893., str. 10., Strcaljke proti mildevu;
Poljodjelski viestnik, br. 8., 16.10.1893., str. 10., Ogni sorta di macchine per l' agricoltura...

3 Novo doba, br. 215.,18.9.1923., str. 4., Uzorna seljacka gospodarstva; Obad, 1990., 34

4 Obad, 1990., 31-34.; Ivanisevié, 2006., 166-169.



obuhvaca ovaj diplomski rad, ne prolazi kroz filtere modernizacije, pa zbog toga i ne mozemo

re¢i da se zivot seoskog stanovni$tva modernizirao.



4. POCECI MODERNIZACIJE - STVARANJE PROMETNE

POVEZANOSTI I INDUSTRIJSKE PROIZVODNJE

Promjene u strukturi grada, obrazovanju, kulturi, politickoj sferi, nacinu zivljenja,
prehrambenim navikama i tako dalje, ne mogu se dogoditi same od sebe, odnosno ,,ne mogu
pasti s neba®. Brojne se promjene moraju dogoditi ranije, ¢esto i neprimjetno, da bi se Zivot
stanovnistva naposljetku modernizirao. Kao jedan od klju¢nih koraka u procesu modernizacije
Dalmacije svakako je bila izgradnja prometne povezanosti*® unutar same Dalmacije, a zatim i
povezivanje Dalmacije s ostatkom tadasnje drzave i svijeta. Prometnu povezanost, dakako,
moramo promatrati kroz cetiri glavne vrste prometa: cestovni, pomorski, zeljeznicki i

zrakoplovni promet.
4.1. CESTOVNI PROMET

Razvoj cestovnog prometa u Dalmaciji moramo zapoceti s Francuskom upravom, jer je
upravo zahvaljuju¢i njoj Dalmacija bila cestovno povezana. Naime, sve do dolaska Francuza
u Dalmaciju, 1806. godine, gotovo da nije postojala kolska cesta, a sav teret se prenosio na
konjima.*® Upravo zbog tako loSeg stanja, u svojem izvjestaju Napoleonu iz 1806. godine,
Dandolo je istaknuo da treba najprije obnoviti cestu izmedu Zadra i Knina, a zatim je povezati
s ostatkom tadasnje pokrajine. Takoder, Dandolo je naglasio i potrebu izgradnje ceste koja bi
povezivala gotovo cijelu Dalmaciju, a i§la bi na relaciji Ostrovica-Skradin-Sibenik-Trogir-
Split-Makarska-Opuzen. Na ovu magistralnu prometnicu bi se nadovezivale ceste drugog
reda, a koje bi povezale Dalmaciju s Bosnom: cesta Drnis-Vrlika-Glamoc¢, zatim Split-Klis-
Bili Brig, te cesta Split-Trilj-Arzano. Godine 1807. zapocCinje izgradnja ceste, a pomo¢ pri

gradnji su pruzili francuski vojnici, pandurski Casnici, ali 1 lokalno stanovniStvo. Te iste

45 Razvoj prometa je, po mom misljenju, kljuéni korak u modernizaciji Dalmacije, jer bez razvoja prometne
mreze unutar Dalmacije, a poslije izmedu Dalmacije i ostatka svijeta, nikakve novine jednostavno ne bi mogle
fizi¢ki doé¢i u Dalmaciju.

% Jedina cesta na kojoj su se mogla voziti kola bila je ona koja je spajala Zadar, Knin i Sibenik.



godine, sagradene su Cetiri ceste: najvaznija je bila ona koja je iSla otprilike po sredini
teritorija pokrajine, a povezivala je Knin-Kijevo-Vrliku-Sinj-Trilj; drugo po vaznosti bila je
cesta koja je i3la uz obalu, a povezivala je Skradin-Sibenik-Trogir-Split; osim ovih, sagradene
su i dvije manje ceste: Solin-Klis-Dicmo, te Split-Sinj, a obje su se spajale na cestu koja je
iSla ,,sredinom teritorija“. Sve ove glavne prometnice gradene su za kolski promet, a kao
takve su znacajno ubrzavale prijenos robe kopnenim putem, ali i pomogle u unaprjedenju
postanske sluzbe i trgovine.*” Osim ovih prometnica ¢&ija je gradnja zapodeta 1807. godine,
gradene su i druge ceste Sirom Dalmacije, a najviSe se radilo na dionici koja je spajala
Vrgorac i Dubrovnik, a koja je prolazila kroz ¢itavu juznu Dalmaciju. Do kraja francuske
uprave u Dalmaciji je sagradeno oko 500 kilometara nove cestovne mreze, no ponovhim
preuzimanjem teritorija pokrajine Dalmacije u svoje ruke, Habsbur§ka monarhija je dijelom
zaustavila daljnji proces izgradnje jo§ modernije cestovne mreze.*® Godine 1832. pusten je u
promet cesta preko Velebita, a ona je spajala Zadar sa sjevernim dijelovima Hrvatske. Dvije
godine kasnije, 1834. godine, Zadar 1 Split su povezani kocijom, a $to je doprinijelo prije
svega razvoju postanske sluzbe u Dalmaciji. Mogli bismo u nedogled ovako nabrajati sitne
dionice cesta koje su gradene u razdoblju 19. i prve polovice 20. stolje¢a, no dovoljno o njima
govori ¢injenica da se na njima putnicki promet jedva uopce i odvijao. Bilo kako bilo,
izgradnjom ovih prvih cesta u Dalmaciji, bile one sagradene za kolni promet u cjelini ili samo
djelomi¢no, ucinjen je prvi korak na putu od Dalmacije prema civilizaciji.* Razlog zbog
kojeg je do ove mjere naglaseno da je bas cestovni promet bio put Dalmacije prema
civilizaciji je taj §to se prostor Dalmacije ne nalazi samo na uskom obalnom pojasu, nego i
duboko u unutrasnjosti, pa pomorski promet nije mogao ¢itavoj Dalmaciji omoguéiti ,,odlazak

u civilizaciju®. S druge strane ¢emo vidjeti da to nije mogla u€initi niti vrlo siromasna mreza

47 Buduéi su ove ceste isle sve do turske granice, trgovinska razmjena je dakako bilo poprili¢no unaprijedena. O
tome vise u Kraljski Dalmatin, Zadar, 1807., br. 19, str. 147-148.

8 Piplovi¢, 2013., 92-96.

4 Dubokovié-Nadalini, 1974., 79



zeljeznica izgradenih u Dalmaciji, pa je upravo zbog toga cestovni promet, koliko god ti
putevi bili losi, zastarjeli, a ponekad i opasni, bio jedina poveznica izmedu ,tradicionalnog

zaleda“ i ,,moderniziranog priobalja“.
4.2. POMORSKI PROMET

Na sre¢u obalnog prostora Dalmacije, cestovni promet nikada nije bio najvaznija vrsta
prometa, nego je primat uvijek pripadao pomorskom prometu. Brojna dalmatinska mjesta i
gradovi bili su sredista jedrenjastva jo§ duboko u novom vijeku, no s vremenom dosle su i
promjene, a svi oni koji se nisu mogli prilagoditi novonastaloj situaciji bili su osudeni na
propadanje. Promjene su bile potaknute razbuktavanje industrijskog i privrednog zivota
uopce, a unijele su u pomorski promet i jedno novo sredstvo prometovanja — parobrod.
,Parobrodarstvo kao novi oblik brodarske djelatnosti pojavljuje se onda kad se potpuno
mijenja struktura i volumen i svjetske i regionalne proizvodnje i razmjene dobara, promjena
koja je posljedica novih tehni¢kih, a pritom i istovremenih drustvenih zbivanja i izmjena.*>
Pojava parobroda kao novog, ali skupljeg, prijevoznog sredstva na moru bila je uvjetovana
stupnjem razvoja industrije, trgovine, novcarstva, ali i mreze kopnenog prometa. Upravo zbog
ovih ,,uvjeta®, parobrodarstvo se na prostoru Dalmacije razvijalo u pocetku vrlo sitnim i
nesigurnim koracima, no kasnije ¢e, dozrijevanjem gospodarskih prilika, postati jedan od
glavnih ¢imbenika gospodarskog razvoja Citave pokrajine. Prvo veliko parobrodarsko drustvo
koje se javlja na prostoru Dalmacije, a u pocetku vrsi samo usluge prijevoza poste i putnika,

bio je austrijski ili tri¢anski Lloyd.”’ Godine 1838., Lloyd uspostavlja prvu longitudinalnu

linijju duz istocne obale Jadranskog mora, a ona je iSla na relaciji Kotor-Dubrovnik-Hvar-

30 Fijo, 1962., 265

3! Drustvo Lloyd osnovano je u kolovozu 1833. godine u Trstu. Ovaj ,,parobrodarski gigant™ bio je direktno
financijski podupiran od strane austrijske vlade $to je bio i jedini nacin da jedno tako veliko drustvo u samim
pocetcima i1 opstane. U pocetku nije osnovano kao brodarsko drustvo, ve¢ kao ustanova i zajednica
osiguravatelja i pomorskih privrednika po uzoru na londonski ,,Lloyd“. Cilj drustva bio je uciniti Trst, jednom od
vodecéih, po znacaju, luka u svijetu.



Split-Sibenik-Zadar-Loginj-Rijeka-Pula-Trst. Preko 40 godina austrijski Lloyd nije imao
pravog takmaca u svojoj djelatnosti, a kao najvaznije luke na Jadranu isticu se Trst i Rijeka
koji su tu ulogu imalo ve¢ pocetkom 18. stoljeca. Ipak, koncem 19. stolje¢a, na prostoru
Dalmacije, koji mi promatamo u ovom radu, izdizu se luke: Split, Sibenik i Metkovié, ali i
druge manje luke na dalmatinskoj obali. Ljudi u Dalmaciji poc¢inju shvacati vaznosti zaleda
koje se iza njih nalazi, osobito Bosne i Hercegovine, pa ne ¢udi da su upravo najveéi pomak
napravile luke poput Splita, u ¢ijem se zaledu pocinje razvijati jaca industrijska djelatnosti,
Sibenika, u koji se sve vise dovozi drvena grada iz $uma sjeverozapadne Bosne, te Metkoviéa
koji se nalazi na vaznom zeljeznickom spoju Brod-Sarajevo-Dubrovnik. Naravno, osim
shvacanja o vaznosti zaleda, dalmatinske luke koje pocinju imati sve ve¢i znacaj krajem 19. i
pocetkom 20. stolje¢a, ovisile su najviSe o razvoju mreze zeljeznica, no o tome ¢e biti nesto
viSe rije¢i u sljede¢em poglavlju. Na prostoru Dalmacije se osim sve veceg razvoja lucke
djelatnosti, javljaju i prva manja parobrodarska drustva, a od njih bi svakako trebalo istaknuti:
Serafino Topi¢ & Comp. na Visu, Braca Rismondo u Makarskoj, Pio Negri u Sibeniku,
Perlini & consorti 1 Zarattina u Zadru, Braili Kalisto & Co. u Orebi¢u, Hrvatsko
parobrodarsko drustvo Jadran i Dalmatia u Splitu.’> Treba naglasiti da su se sva ova
parobrodarska drustva, neovisno o svojoj veli€ini ili znacaju, orijentirala prije svega na obalnu
plovidbu, dok je duga plovidba, bilo ona linijska ili slobodna, u potpunosti u drugom planu.
Razlog takvom stanju treba pronac¢i u tome $to je Austro-Ugarska pomagala obalnu plovidbu
obilnim financijskim subvencijama, dok je duga plovidba zbog svoje specificnosti poslovanja
bila zanemarena, dakako na prostoru Dalmaciji.”® Pocetak 20. stolje¢a i 1. svjetski rat, donijeli

su ponovno veliku promjenu u cjelokupni pomorski promet. U novoj drzavi u kojoj se nasao

32 Fijo, 1962., 274-277.

33 Obalnu plovidbu je u principu bilo jednostavnije kontrolirati, a osim toga za dugu plovidbu je bilo potrebno
stvaranje veceg industrijskog i nov¢éanog centra, $to su bili Rijeka i Trst, pa je ostatak dalmatinske obale u tom
pogledu bio zanemaren. Sva ova manja parobrodarska drustva s prostora Dalmacije, morala su se medusobno
ujediniti i premjestiti svoje poslovanje iz mati¢nih mjesta u Trst, jer je to bio jedini na¢in na koji su ona mogla u
konacnici i opstati.



prostor Dalmacije, nakon zavrSetka rata, Trst i Rijeka kao prijasnji centri pomorstva na
Jadranu, izgubili su u potpunosti svoju ulogu i to u korist Susaka, Splita i Dubrovnika. Za nas
meduratno razdoblje najbolje se moze opisati kroz rije¢ ,,pokusaj“, jer se dosta toga
pokusavalo napraviti kako bi se popravilo naruseno stanje u pomorstvu, no ti pokusaji su bili
u velikoj vedini slucajeva jalovi jer su pomagali brodovlasnicima da nagomilavaju vlastiti
profit, dok je opcenito stanje bilo poprili¢no lose. Hvale vrijedni potezi su bili samo oni koji
su doveli do stvaranje dviju velikih drustava ,,Jadranske plovidbe*>4, koja je bila zaduzena za

obalnu plovidbu, i ,Jugoslavenskog Lloyda“?

, koji je bio zaduzen za slobodnu dugu
plovidbu, jer su jedino ova velika drustva imala stvaran utjecaj na jacanje pomorske
djelatnosti i odrzavanje koliko-toliko normalnog poslovanja. ,,Pomorska politika Jugoslavije u
razdoblju od 1918. do 1941. godine bila je uvjetovana ovim faktorima: 1. monopolistickim
formacijama kapitala koncentriranog u linijskoj plovidbi i stvorenog pomocu drzavnog
kapitala tj. subvencija, osobito u obalnoj plovidbi; 2. prevagom kapitalistickih interesa u
slobodnoj plovidbi — koriste¢i se niskom vrijednosti plovnih objekata i niskih nadnica domace
radne snage — bez obzira na potrebe gospodarstva Jugoslavije; 3. nezainteresiranos$¢u kapitala
akumuliranog u Zagrebu i Beogradu za pomorstvo te u doba konjunkture, kad su se stjecali
privatni kapitali, kapitalna izgradnja pomorstva nije se povecavala. Kapital stvoren u

pomorstvu ulagao se primjerice u Zagrebu u zgrade i hotele.*>®

4.3. ZELJEZNICKI PROMET

Grana prometa koja se pocinje razvijati tek u 19. stoljecu, a koja je imala veliki utjecaj na

razvoj pomorskog promet u odredenim lukama, ali i gospodarstva opéenito, bio je zeljeznicki

34 Ovo drustvo nastalo je 1922. godine fuzijom ponajprije ,,Ugarsko-hrvatskog parobrodarskog drustva* i
»Dalmatie“, sredi$te drustva bilo je u Susaku.

55 Ovo drustvo je nastalo 1929. godine fuzijom manjih drustava za dugu plovidbu, a centar drustva bio je u
Splitu.

36 Mirkovié¢, 1968., 403-407.; Novak, 1932., 232-298.; Fijo, 1962., 265-288.



promet. Zbog vrlo slabe cestovne povezanosti, ali i nepostojanja prijevoznih sredstava koja bi
pomocu cestovnog prometa prevozila vecu koli¢inu potrebnih materijala, Zeljezni¢ki promet
je u ovom smislu bio jedina opcija. Premda se u svijetu prve zeljeznice pojavljuju veé
pocetkom 19. stolje¢a, na prostoru Dalmacije one ¢e se poceti graditi tek 70-ih godina 19.
stoljec¢a, ali ni tada u veéem opsegu. Naime, ve¢ u sijecnju 1872. godine u ,,Narodnim
novinama“ pojavljuju se ¢lanak koji govori o tome kako pocinje trasiranje za ZeljezniCku
prugu koja bi trebala prolazili na pravcu Split-Solin-Perkovi¢-Drnis-Siveri¢-Klanac-Knin, te
da je dio trasiranja veé zavrien.>’ U svibnju 1874. godine, doznajemo da je odobrena gradnja
Zeljeznice izmedu Splita i Siveri¢a, s ogrankom u Sibenik, te da ée se Zeljeznica graditi o
drzavnom trosku koji ¢e biti otprilike 1 milijun forinti. Sukladno onome $to je bilo ranije
rec¢eno, Zeljeznica kroz Dalmaciju otvorena je 4. listopadu 1877. godine, a iSla je od Splita
preko Solina, Suc¢urca, Gomilice, Kambelovca, Starog, Labina, Perkovi¢a, Slivna UneSica,
Zitni¢a i Drni$a u Siveri¢, a njezina duZina je bila 82 kilometra i 503 metra. Pobo¢na pruga
ove Zeljeznice isla je od Perkovi¢a-Slivna preko Vrpolja u Sibenik i bila je duga 21 kilometar
1 524 metra. Tek deset godina kasnije, 7. lipnja 1888. godine, pustena je u promet i dionica
izmedu Siveri¢a i Knina, no to i dalje nije bilo dovoljno da se Dalmacija zeljeznicki poveze s
ostatkom tadasnje drzave i svijeta, jer ova Zeljeznicka pruga nije bila povezana niti s jednim
veéim Zeljezni¢kim pravcem u Europi.®® S druge strane, vaznost ovih Zeljezni¢kih pruga bila
je u tome Sto su se ,,rudna bogatstva“ iz unutrasnjosti, prvenstveno kameni ugljen i drvo,
napokon mogla na jedna moderan nacin transferirati prema lukama vecih obalnih gradova,
posebice u ovom slu¢aju Sibenika. Naime, nije slu¢ajno Zeljezni¢ka veza od Splita do Knina
prolazila kroz Siveri¢, a od Perkoviéa se spustala prema Sibeniku. Siveri¢ je veé u prvoj

polovici 19. stolje¢a postao mjesto poznato po rudniku ugljenu, a siveri¢ki ugljen je bio

57 Narodne novine, br.8, 11.sije¢nja 1872., 3. str., O osnovi dalmatinskih Zeljeznicah.
>8 Narodne novine, br. 132., 9. lipnja 1888., 5. str., Nova Zeljeznica u Dalmaciji.



primarno koristen od austrijskog Lloyda za pogon njihovih parobroda.” Isprva se ugljen
dopremao seoskim kolima, cestom, od Drnisa do Sibenske luke gdje se ugljen skladistio i
tovario na brodove, a i sama tvrtka Lloyd je nakon nekog vremena organizirala i vlastita
skladista u Sibenskoj luci. Prijevoz ugljena se iz rudnika do luke trebao modernizirati, pa se
najprije 1842. godine, na trosak tvrtke koja je bila vlasnik rudnik Adriatische Steinkohlen-
Ggewerkschaft in Dalmatien und Istrien, napravljena tracnica na relaciji Siveri¢ — Drni$, a
kojom su na engleskom vagonetu prevozili manje koli¢ine ugljena. Upravo na temelju ovih
potreba za jednostavnijim i brzim prijevozom iz unutra$njosti prema obali su 1 nastale prve
zeljeznicke pruge koje su spajale isprva samo pojedine dijelove Dalmacije, bez da su
postojale dalje veze s ostatkom tadasnje drzave. Da bi se i to promijenilo, Split se najprije, 18.
kolovoza 1903. godine, povezuje zeljeznicki sa Sinjom, a daljnji korak je trebao biti izgradnja
pruge Sarajevo-Sinj. Nazalost, do toga nikada nije doSlo, pa je i dionica Split-Sinj
razmontirana 1962. godine. Druga opcija je bila povezivanje Knina s ostatkom tadaSnje
drzave. Jo$ prije pocetka 20. stoljeca pricalo se 0 mogucoj izgradnji zeljeznicke veze Knin-
Lika-Ogulin, no odredba o gradnji koja je donesene 21. srpnja 1912. godine, zbog ratnih
zbivanja nikad nije izvrSena. Ipak, u srpnju 1925. godine i ova spomenuta dionica bila je
izgradena, te je na ovaj nacin Dalmacija napokon bila povezana s ostatkom drzave, te
europskom mrezom zeljeznica. Gotovo je nevjerojatno odusevljenje kojim se pise ova vijest u
poznatim dnevnim novinama Novo doba, a dovoljno o tome govori i Cinjenica da je od
ukupno 16 stranica novina, ¢ak 9 posveéeno ovom dogadaju.®® Zeljeznitka pruga koja nije
povezana s ovom ranije spomenutom, a koja je zavrSavala u Dalmaciji, bila je pruga Konjic-

Mostar-Metkovi¢ koja je otvorena 14. lipnja 1885. godine. Ova pruga postaje jo§ bitnija

39 Austrijski Lloyd koristio je ugljen iz Siveri¢a prvenstveno iz razloga §to je on bio visestruko jeftiniji nego onaj
dovezen iz Engleske, a kvalitetom za njim nije zaostajao. Kalori¢nost ugljen nije bilo velika, pa se takav ugljen i
mogao jedino koristiti za lozenje u parobrodima i lokomotivama.
(http://blog.dnevnik.hr/siveric/2007/12/index.html#1623898750;http://www.rudnicikulture.com/hr/listing/rudnik
-siveric/ 14. svibnja 2018.)

% Novo doba, br. 172., 25. srpnja 1925, 1.-9. str.; Dakako, ne govori se samo o otvaranju Zeljeznice, nego i o
vaznosti ovog dogadaja, o0 moguénostima koje donosi buduc¢nost, ali i o proslosti izgradnje same Zeljeznice.




nakon 1891. godine kada dobiva dodatni prikljucak prema Sarajevu, pa nevjerojatnim zvuci
Cinjenica da je jedino mjesto, na prostoru Dalmacije, koje je bilo Zeljezni¢ki povezano s

ostatkom Europe, preko niza Zeljezni¢kih mreza, do 1925. godine bio Metkovi¢.%!

Slika 2. Pogled na metkovsku luku prepunu parobroda i jedrenjaka oko godine 1930.

(izvor: Ivan Juri¢, Metkovi¢ na razglednicama, Metkovié, 1989.)

4.4. ZRAKOPLOVNI PROMET

Jedna od grana prometa koja nije direktno utjecala na povecanje gospodarske djelatnosti, ve¢
je pripadala ,,ekskluzivnom prometu®, jer je omogucavala brzi prijevoz manjeg broja putnika i
robe iz jednog mjesta u drugo, bio je zrakoplovni promet. Zrakoplovstvo se na podrucju

Dalmacije javlja relativno rano, pa je prvi zrakoplov s vojnog vjezbalista u Splitu uzletio 16.

¢! Narodne novine, br. 173., 31. srpnja 1891., 8. str., Bosansko-hercegovacka drz. Zeljeznica Sarajevo-Metkovié.;
Lajnert, 2003., 57-119.



svibnja 1912. godine.®> Dakako, trebalo je sadekati jo§ dva desetljeéa usavrSavanja
zrakoplovne tehnike da bi dosSlo vrijeme za prve komercijalne letove izmedu Dalmacije i
ostatka tadasnje drzave. Ve¢ 1928. ukazano je na potrebu uspostavljanja Sto brzeg i Sto
jeftinijjeg zra¢nog prometa izmedu primorja i unutrasnjosti, no realizacija tih Zelja nije bila
nimalo lagan posao. Naime, radilo se na uspostavljanu zrakoplovnih veza izmedu Splita i
velikih gradova u unutrasnjosti drzave (Beograda, Zagreba, Sarajeva), no na uzem splitskom
podrudju nije bila moguca gradnja aerodroma, osim uz ogromna financijska davanja. Tako je,
pocetkom 30-ih godina 20. stolje¢a, odluceno kako ¢e se za prvi splitski aerodrom uzeti
sinjski ,,Piket”, a realizacija prometa bi krenula u ljeto 1931. godine. Dana 15. lipnja 1931.
godine, nakon nekoliko godina iS¢ekivanja i obecanja, zapoceli su prometovati prvi civilni
zrakoplovi na linijama Split-SuSak-Zagreb i Split-Sarajevo-Beograd. Nazalost, zbog slabog
odaziva putnik izazvanog prije svega strahom od novog prijevoznog sredstva, ali i zbog
ekonomske krize koja je zahvatila Europu 1932. godine, civilni zrakoplovi odmah su nakon
prve sezone letova prestali prometovati. Zrakoplovstvo se kao nova grana prometa zbog
svojih nedostataka nije moglo natjecati s ostalim granama osim velikom brzinom i povoljnim
cijenama. Budu¢i da je cijena zrakoplovnih karata prema Zagrebu ili Beogradu, bila jednaka
kartama drugog razreda vlaka, ne mozemo govoriti o tome da se u zrakoplovima putnici nisu
vozili zbog skupoée, veé iskljucivo zbog straha od letenja. > U narednim godinama, situacija
¢e se popraviti, ali ne do te razine da mozemo re¢i kako je Dalmacija bila dobro povezana s
unutrasnjoséu zemlje. U ljeto 1936. godine uspostavlja se ponovno linija izmedu Splita
(Sinja) 1 Susaka, a tom vezom Split je bio povezan ne samo s gradovima u unutraSnjosti
Jugoslavije, ve¢ 1 s nekim gradovima u Europi (Pragom i Bratislavom). Nazalost, nakon

sezone 1936. godine, dogada se prekid u zrakoplovnim vezama izmedu Splita i ostatka

2 D. Marovi¢, 1965., 28; Ovdje se radi o letu jednog ¢ovjeka (Ivana Widmara), u letjelici tipa ,,Bleriot“, model
1912.

93 Prema statistickoj tablici koja se nalazi u knjizi 40 godina vazdusnog saobracaja Jugoslavije, izmedu 1928. i
1931. godine, u svim avionima Aeroputa, zrakoplovn kompanije kojoj su pripadali i letovi prema Splitu,
prevezeno je 7068 putnika, a tezina tereta bila je 85 tona. (Krsti¢ et alii, 1967, 20).



drzave, ovaj put zbog cijena goriva koja nije bila prihvatljiva ¢ehoslovackoj zrakoplovnoj
otvorilo pitanje uspostave zra¢ne veze izmedu Splita i ostatka Jugoslavije. ,,Nerazumljivo je
stalno zapostavljanje Splita u zracnom prometu. Dok su Susak i Dubrovnik relativno dobro
spojeni sa zaledem, veza Splita s ostalim avionskim prugama nije nazalost uspostavljena
pored svih molbi i protesta. Ovo zapostavljanje Splita kao geografskog sredista Dalmacije i
znacajne turisticke stanice ne moze se ni¢im opravdati. Nikako ne moze biti ozbiljna smetnja
uspostavljanju zratnog prometa sa Splitom nedostatak aerodroma, jer taj nedostatak moze biti
lako i brzo uklonjen. Preklani, kada je trebalo ostvariti longitudinalnu zra¢nu prugu, u Splitu
se je ipak pokazala dobra volja za gradnju hidroaeroporta, pa bi isto tako bilo rijeSeno i pitanje
aerodroma, ali samo u slucaju da kad bi Split dobio zra¢nu vezu sa zaledem, a ne duz
obale.“%* Naposljetku, 16. ozujka 1939. godine ,,Aeroput® je pristao povezati Split s ostatkom
Jugoslavije, a budu¢i da jos nije postojao aerodrom u Splitu, ponovno se koristio aerodrom u
Sinju. Ova avionska veza Splita s ostatkom Jugoslavije iz 1939. godine sluzila je sve do kraja
postojanja i same Kraljevine Jugoslavije. U uspjesnosti ove linije, kao i ostalih linija koje je
Aeroput obuhvacao, govore najbolje brojke od 29.076 putnika i 417 tona tereta, koje je
»Aeroput™ prevezao 1939. i 1940. godine. Ovakvi rezultati nam svjedoce o tome da je
zrakoplovstvo na podrucju Jugoslavije, a time i srednje Dalmacije koja je u nasem fokusu,
proslo fazu pocetnistva, te u usporedbi s ondasnjim europskim okvirima, bilo na dobrom putu
da se jos bolje afirmira u drustvu. % NaZzalost, sezona zrakoplovnih letova 1941. godine nije
zapocela po predvidenom programu. Zbog priblizavanja ratne opasnosti Jugoslaviji, svi

avioni, letacko i tehnicko osoblje ,,Aeroputa“ mobilizirani su tijekom ozujka, formirajuci

% Novo doba, br. 3, 4.1.1939, str. 6., Pitanje zracnih prometnih veza Splita.
65 Krstié et alii, 1967., 20-23.



pritom zrakoplovnu jedinicu ¢ija je namjena bila u slucaju rata odrzavanje veze izmedu Vlade

i Vrhovne komande sa $tabovima vojske i prijateljskim zemljama.®¢
4.5. RAZVOJ INDUSTRIJE U DALMACIJI

Razvoj prometnih sredstava i infrastrukture omogucio je brzu i lakSu tranziciju ljudi i robe iz
unutras$njosti prema obali, ali i obrnuto, a kao najocitija posljedica razvoja prometa javlja se
razvoj razliitih grana industrije. Premda Dalmacija nije rudom bogato podrucje, rudna
bogatstva koja su se tamo nalazila pokusSalo se iskoristiti na najbolji moguéi nacin, a tome
najbolje svjedoci snazan razvoj razli¢itih grana industrije u drugoj polovici 19. i tijekom prve
polovice 20. stolje¢a. S druge strane, iznimni prirodni potencijali poput plodne zemlje i brzih
rijeka, u odredenim dijelovima Dalmacije, doveli su do razvoja prvih energetskih postrojenja

te industrijskih pogona koji su koristili plodove dalmatinske zemlje.
4.5.1. RAZVOJ INDUSTRIJE CEMENTA

Godine 1865. na zapadnoj obali splitske luke, ispod Marjana, izgradena je prva tvornica
cementa u Dalmaciji. Tvornicu je osnovao A. Hoffling, a njezini pocetci su bili toliko skromni
da je jedva mozZemo 1 nazvati tvornicom. Budu¢i da je Hoffling bio Prus, 1870. godine u
vrijeme francusko-pruskog rata, napusta Split, a tvornicu prodaje dvojici splitskih privrednika,
Gilinardiju 1 Betizzi, te se od tada tvornica zove Prva dalmatinska tvornica cementa Gilliardi
i Betizza. Premda je tvornica kod preuzimanja od strane novih vlasnika bila dijelom
modernizirana, i dalje se radilo o vrlo primitivnom industrijskom postrojenju. Tvornica se
sastojala od jedne jamaste vertikalne peci, koja je proizvodila cement, te dva jednostavna
tvornicka mlina na Zrvanj koji su mljeli materijal potreban za izradu cementa. Mlinove su
pokretali konji, a peci se je lozila drvom i ugljenom iz rudnika u Siveri¢u. Budu¢i da je tako

proizveden cement bio skup i lose kvalitete nije se mogao prodati na lokalnom trzistu, ve¢ je

6 Setka, 2017., str. 201-221.



brodovima bio prebacivan u Trst i Rijeku gdje bi se u konacnici prodavao. Prava
modernizacija tvornice se dogodila 1880. godine kada je podignuto 12 peci tipa Dietzsch, tri

dimnjaka, a konje je zamijenio lokomobil.®’

Ova tvornica cementa nije ostvarivala narociti
prosperitet, a kao vode¢i razlog tome uzima se Cinjenica Sto je lokalno trziSte bilo vrlo

nerazvijeno i usko, pa se najveéi dio proizvedenog cementa izvezen u unutrasnjost Austro-

Ugarske i drugdje.®®

Povecéanje potreba svjetskog trzista za cementom omogucilo je jo§ veci razvoj dalmatinske
cementne industrije, a najbolji pokazatelj tog razvoja su nove tvornice koje ni¢u diljem
srednje Dalmacije, a posebno na prostoru okolice Splita. Prva takva tvornica izgradena je
1895. godine na otoku Hvaru, u Kriznoj Luci. Vlasnik ove tvornice bio je inz. Emil Stock, a
tvornica se u pocetku bavila prvenstveno proizvodnjom vapna. Godine 1898./1899.
proizvodnja tvornice se preorijentira s proizvodnje vapna na proizvodnju cementa. Emil Stock
je 1904. godine, u suradnji s talijanskim kapitalom, podigao jo$ jednu tvornicu, ovoga puta u
Sv. Kaji kod Solina, a kada je ova tvornica bila otvorena, prestala je proizvodnja u hvarskoj
cementari. Ova tvornica cementa u Sv. Kaji imala je u pocetku svega dvije vertikalne peci
sistema Dietzsch, no njihov broj se do 1914. godine povecao na ukupno osamnaest, a ukupna
proizvodnja iznosila je oko 76.000 tona cementa godisnje. Poduzece, u Cijem je vlasniStvu
bila tvornica, pretvoreno je u dionicko drustvo pod nazivom Societa anonima cemento
Portland dell’ Adriatico®, a srediste dioni¢kog drustva bilo je u Bergamu. Unutar samog
drustva doslo je 1908. godine do nesuglasica, pa Stock istupa iz druStva i s grupom

privrednika osniva novu tvornicu u Majdanu, a tvornica se zvala Split d.d.. Ova novonastala

7 Ovakva modernizaciji u procesu proizvodnje odrazila se i na koli¢inu krajnjeg proizvoda, pa je s prijasnjih
2000 tona cementa godisnje proizvodnja porasla na 26.000 tona cementa godisnje. (Simonéié-Bobetko, 1983.,
137)

% Simonéié-Bobetko, 1983., 135-137.

9 Zanimljivost kod naziva ovog dioni¢kog drustva je ta $to u njemu vidimo i naziv vrste cementa koji je ova
tvornica proizvodila, a to je tzv. ,,Portland cement”. Naime, neke ranije osnovane tvornice proizvodile su tzv.
»~roman cement™ koji je po kvaliteti bio znatno losiji, ali jeftiniji, od ,,portland cementa“.



tvornica bila je najveéa tvornica cementa u Dalmaciji, a ubraja se u red najznacajnijih na
prostoru cijele Europe. Imala je 32 vertikalne peci sistema Dietzsch, na koje je kasnije
pridodano jo$s 30, pa je ukupna proizvodnja cementa bilo oko 150.000 tona godiSnje. Za
gradnji ove tvornice bilo je zaposleno oko 1000 radnika, a nakon otvaranja je imala izmedu
600 i 700 stalnih zaposlenika. Godine 1908. otvara se prva tvornica cementa u OmiSu
(Ravnice), a bila je osnovana domacim kapitalom (Marusi¢, Senjanovi¢ i dr.). Ova tvornica
nije bila u rangu onih najve¢ih, proizvodila je 15 — 20.000 tona cementa godisnje, a
zaposljavala je oko 200 radnika. Jo$ jedna velika tvornica cementa nastat ¢e na prostoru
Dalmacije u vremenu pred I. svjetski rat, a to je tvornica cementa ,,Dalmatia“ d.d. Ovu
tvornicu u Kastel Suéurcu podigli su Ungarische Bank, tvrtka Porges et Cie iz Pariza i tvrtka
O. Steinbeis iz Brandenburga, a unato¢ tome §to je sagradena prije pocCetka rata, s radom ¢e
zapoceti tek 1921. godine kada zaposljava 800 radnika i 15 namjeStenika. Od ostalih tvornica
cementa, nastalih na prostoru Dalmacije u periodu izmedu dva svjetska rata, svakako joS§ treba
istaknuti tvornicu azbest-cementnih proizvoda u Vranjicu, izgradenu 1921. godine, i tvornicu

cementa u Brzetu kod Omisa, izgradenu 1928. godine. 7

Upravo razvojem cementne industrije zapoceo je proces industrijalizacije na prostoru srednje
Dalmacije. Doslo je do promjena u nacinu privredivanja, ali i u profesionalnoj strukturi
stanovniStva, jer su nekadasnji teZaci, stocari i ribari sada postali jeftina radna snaga cementne
industrije. Tvornice cementa iz srednje Dalmacije postale su konkurentne ostalim tvornicama
iz Austro-Ugarske, ne samo koli¢inama, nego i cijenom, pa je ukupna cijena cementa gotovo

prepolovljena. Premda u nepovoljnom trgovackom polozaju naspram drugih tvornica cementa

70 Simon&i-Bobetko, 1983., 137-139.



u Monarhiji”!, dalmatinski cement kréio je svoj put prema svjetskom trzi§tu: kvalitetom

sirovine, kra¢im proizvodnim procesom i bezobzirnim iskori$tavanjem domaée radne snage.”?

Tumad znakowva:
[ twormica

5% tupinolom
= pristaniste

indusirijska Zeljeznica

—————— ZiZara [ transporter

1 Twornica cementa na zapadnoj cbali splitske luke, 1865. - 1933. - 1978.

2 Parna tvornica opeka i cementa u Dujmovadi, 1875. - 1878. - (?)

3 Twvornica vapna i cementa u Kriznoj Luci u Hvaru, 1895, - 1906, - 1926.(7)
4 Twvornica cemeanta i naselje u Sv. Kaju, 19203. - danas

5 Twornica cementa i naselje u Majdanu, 1908. - danas

6 Twvornica cementa i naselje u Ravnicama kod Omisa, 1908. - 1983. - 2006.
T Twornica cementa u Kastel Sudurcu, 1912, - danas

8 Twvornica azbest-cementnih proizvoda u Vranjicu, 1921, - 2006. - danas

9 Twvornica cementa u Brzetu kod OmiSa, 1928. - 1962. - 1989.(7)

10 Twvornica cementa u naselju Meterize u Solinu, 1950. - 1971. - 1975.

Slika 3. Tvornice cementa u Dalmacij od krajem 19. i u prvoj polovici 20. stoljec¢a

(izvor: pogledaj.to/arhitektura/cementna-industrija-je-gusila-i-razvijala-dalmaciju/ (15.

svibanj 2018)

7l Zbog favoriziranja Trsta i Rijeke u pogledu daljnjeg transporta prema unutra$njosti, dalmatinske su tvornice
cementa placale visoku naknadu prijevoza i pretovara. Naime, cement se nije direktno ukrcavao na brodove duge
plovidbe i s njima odlazio do krajnjeg odrediste, ve¢ je cement prvo bio prevezen brodovima linijske plovidbe do
Trsta ili Rijeke, tamo pretovaren na brodove duge plovidbe i tek onda reproduciran dalje. (Simongi¢-Bobetko,
1983., 140)

72 Domacéa radna snaga bila toliko potplaéena da je, unato¢ 10-12 sati rada na dan, Zivjela u teskoj bjedi i
siromastvu, v. Simon¢ié-Bobetko, 1983., 117-126.; Simon&i¢-Bobetko, 1983., 139-140.



45.2. RAZVOJ INDUSTRIJE VAPNA I GRADEVINSKOG

MATERIJALA

Izuzmemo 1i na kratko iz vida cementnu industriju, koja je sigurno bila najjaca industrijska
grana, a koja se razvila isklju¢ivo na prostoru srednje Dalmacije, primijetit ¢emo da se na
prostoru Citave Dalmacije, unato¢ brojnim poteSko¢ama, razvijaju i razni drugi oblici

industrijske djelatnosti, ali samo rijetki u ve¢em opsegu.

Proizvodnja vapna, glinenih predmeta i gradevinskog materijala u Dalmaciji, od druge
polovice 19. stolje¢a, poCinje sliCiti na ozbiljnu industrijsku djelatnost. Ve¢ 1875. godine u
blizini Sibenika se podiZe nekoliko peéi za pravljenje vapna, no ubrzo bivaju ugasene. Buduéi
da je Solta imala dugu tradiciju i kakvoéom najbolji vapnenac na Jadranu, tamo se 1885.
godine podize prva kreCana u Dalmaciji, racionalna japnenica, kako su je nazivale novine
toga vremena. Kre€ana je bila u vlasnistvu J. Vranyczany-Dobrinovi¢a iz Rijeke, a dnevno je
proizvodila izmedu 25 1 30 kvintala vapna, $to je gotovo moglo zadovoljavati potrebe Citave
pokrajine. Unato¢ dobrom poslovanju, ovaj pogon bio je zatvoren desetak godina nakon
otvaranja. Otok Hvar je takoder imao svoj pogon za izradu vapna, a njega je otvorio Emil
Stock 1895. godine. I ovaj je pogon, kao §to je ve¢ u ranijem poglavlju receno, prestao s
radom, to¢nije prenamijenjen je u pogon za izradu cementa. U neSto kasnijem razdoblju, na
prostoru Dalmacije otvoreno je jo§ 7 pogona za proizvodnju vapna’, a njihova ukupna
proizvodnja iznosila je oko 70 vagona’ mjeseéno. Sto se ti¢e glinenih predmeta, prvi pogon
za proizvodnju istih pronalazimo u Solinu, 1875. godine, kada je otvorena Parna tvornica
opeka i cementa. U ovoj tvornici proizvodeni su cement, opeka, vapno i glineni predmeti.
Nazalost, kao i u mnogim slucajevima ranije, svega tri godine nakon otvaranja, tvornica je

zbog nerentabilnosti prestala s radom. Istu sudbinu podijelila je i mala tvornica zemljanog

73 Najvece tvornice vapna u tom razdoblju nalazile su se u Siveri¢u, Dugom ratu i Sibeniku. (Peri¢i¢, 1998., 180)
74 Vagon je mjerna jedinica za masu. 1 vagon = 10.000 kg
(http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=63634) 16. svibnja 2018.




posuda iz Sibenika, vlasnika Luigija Bassettija, podignuta 1887. godine. Premda je nekoliko
godina predstavljala konkurenciju talijanskim proizvodacima, ubrzo je zatvorena. Razne vrste
gradevinskog materijala Dalmacija je kupovala ponajvise od Talijana, a upravo je to iz nje
odnosilo velike koli¢ine, ionako nedostatnog, novca. Zbog ovoga je u Ninu, 1893. godine,
podignuta tvornica opeke i crijepa, a vlasnici su bili Mate Lovri¢ i Ivan Kuzela. Buduéi da je
potraznja bila velika, a kvaliteta izuzetno visoka, tvornica je ubrzano prosperirala. Ve¢ 1899.
godine, pogoni su bili toliko usavrSeni da je tvornica izradivala oko 10.000 komada opeke
dnevno. Nazalost, dobro poslovanje i kvalitetna proizvodnja bili su unisteni 1907. godine u
pozaru koji je sasvim unistio pogon. Osim proizvodnje opeke i crijepa, u Dalmaciji se krajem
19. stoljeca pocinje i intenzivnije iskoriStavati bogatstvo kamena, naravno kroz industrijsku
obradu. Tradicionalno kamenarstvo se na nekim nasim otocima (Korcula, Hvar, Brac¢) u
narednom razdoblju intenzivira, pa zanatska obrada kamena polagano, s prijelazom stoljeca,
poprima stanovite industrijske elemente. U Splitu se 1882. godine otvara prva mala tvornica
za obradu kamena i mramora, a 1906. godine u PuciS¢ima na Bracu se osniva prva
dalmatinska klesarska zadruga. Obradom kamena se u Dalmaciji na pocetku 20. stoljeca

bavilo 425 klesara, a kamen se preteZito izvozio u Italiju i Carigrad.”
4.5.3. RAZVOJ TEKSTILNE INDUSTRIJE

Premda pocetci tekstilne djelatnosti sezu duboko u proslost, proizvodnja na prostoru
Dalmacije nikada nije poprimila veée razmjere, pa je zbog toga uvoz tekstilnih proizvoda,
sli¢no kao u slucaju gradevinskog materijala, bio neophodan. Da bi se uvoz barem donekle
smanjio, pocinju se razvijati manje tvornice tekstila, a prva medu njima sagradena je 1881.
godine u Sibeniku, vlasnika Claudia Perrouxa. Ova mala tvornica pamuénog, lanenog i
vunenog prediva za proizvodnju posteljine, raspolagala je s 12 tkalackih stanova, a u pocetku

posao je obavljalo 6 kvalificiranih radnika iz Italije, te deset mladi¢a koji su ucili tkalacki

75 Perigi¢, 1998., 180-182.



obrt. O kvaliteti proizvoda ove tvornice tekstila svjedoce i brojna medunarodna priznanja s
internacionalnih priredbi, a 0 ¢emu moZemo proditati i u lokalnim novinama.”® Budu¢i da je
tvornica odli¢no poslovala, ubrzo je broj zaposlenih porastao na oko 60 radnika, a sredinom
1883. godine tvornica je premjeStena u jo$ veci i prikladniji prostor. Nazalost, unato¢
prvotnom uspjehu, tvornica se nije odrzala dugo jer nije mogla izdrzati pojacanu stranu
konkurenciju. Po¢etkom 20. stoljeca, to¢nije 1911. godine, takoder u Sibeniku osnovana je
Prva dalmatinska tvornica prediva i tkala Pasko Rora i drugovi.”’ Ova tvornica je proizvodila
vunene tkanine i pokrivace, a sirovina koju su koristili je bila domaca, najvise paska vuna.
Bitna tvornica za tekstilnu industriju Dalmacije bila je i ona Marina Domica, utemeljena u
Splitu 1860. godine, a bavila se bojanjem i pranjem rublja, odnosno kemijskim ¢iS¢enjem
odijela. Takoder u Splitu, svoju bojadisaonicu sukna i pamucnih proizvoda pokrec¢e Grgur
Vidovi¢, a buduéi da je boju nabavljao iz Beca i Njemacke, ova bojadisaonica smatrana je
najboljom u Dalmaciji.”® Valja naglasiti da je sli¢nih tekstilnih postrojenja bilo i u drugim
mjestima po Dalmaciji, no njihov proizvodni kapacitet je bio mnogo manji, pa zbog toga nisu

ovdje spomenuti.”’
4.5.4. RAZVOJ PREHRAMBENE INDUSTRIJE

Jaka industrijska grana Dalmacije bila je prehrambena industrija, a u koju ubrajamo
proizvodnju hrane i pi¢a.®® Proizvodnja likera, kao dio prehrambene industrije, svakako

zauzima posebno mjesto u industrijskoj proizvodnji Dalmacije.®! Centar proizvodnje likera u

76 Kvaliteta proizvoda od sirovine koja se dopremala iz Moravske i Belgije bila je zapaZena i na
internacionalnoj gospodarskoj izlozbi u Trstu 1882. godine (Markovi¢, 2009., 91); Il Dalmata, br. 54.,7.7.1883.,
str. 3, Dal locale Comitato ...

77 Narodni list, br. 102., 23.12.1911., str. 3., Narodno Gospodarstvo.; Narodni list, br. 32.,19.4.1913., str. 3.,
Narodno Gospodarstvo.

78 Perici¢, 2008., 250

7 Peri¢i¢, 1998., 183-185.

80 Kada se neka industrijska grana okvalificira kao ,,jaka“,, tada se prvenstveno mislim da je jaka na prostoru
Dalmacije, jer izuzmemo li cementnu industriju i industriju likera, u Dalmaciji ne postoji industrijska grana koja
je konkurentna na prostoru cijele Europe, naravno iz objektivnih razloga.

81 Uz cementnu industriju, jedina grana industrije koja je svoj plasman u velikoj mjeri pronalazila, ne samo na
europskom, nego i svjetskom trzistu.



Dalmacije oduvijek, pa tako i u razdoblju koje obuhvacéa ovaj rad, bio je Zadar u kojem ¢e
tijekom 19. stoljeca raditi osamnaest Sto ve¢ih §to manjih pogona. Od sredine 19. stolje¢a do
pocetka Prvog svjetskog rata u Zadru se nalazi vise uspjesnih proizvodaca svih vrsta likera, a

najpoznatiji medu njima su: obitelj Drioli, obitelj Luxardo, obitelj Vlahov,??

obitelj
Calligarich, Luka Mili¢i¢, Josip Pivac, Antonio Cosmacendi, obitelj Stampalia, obitelj
Lestuzzi, obitelj Androvi¢, obitelj Giotta, obitelj Stanié, obitelj Stuppani i obitelj Gilardi.®
Najpoznatiji proizvod svih ovih proizvodaca bio je liker maraskino (tal. maraschino), a
specifi¢nost okusa i ambalaze, u koju je krajnji proizvod bio uliven, ucinili su od maraskina
svjetski poznat brend koji je Zadru donosio veliku dobit. ,,Prema dostupnim podacima
zadarske su tvornice likera po¢etkom osamdesetih godina 19. stoljeca izvozile 250.000 boca,
a ve¢ pocetkom devedesetih godina 300.000 boca raznih likera. Zbog osobite kvalitete likera i
iznimne potraznje taj se broj u nepuna dva desetljeca gotovo udvostrucio, tako da se 1888. iz
zadarskih tvornica likera izvezlo ¢ak 400.000 boca.*“%* Od pocetka 20. stolje¢a pa do izbijanja
Prvog svjetskog rata, u Zadru se proizvodnja likera samo jo$ vise poveéavala,® a svoj
vrhunac je dozivjela 1913. godine kada je izvezeno 9.110 kvintala likera.® Poveéanje u
proizvodnji je sa sobom donosilo i povecanje u broju zaposlenih radnika. Jedno vrijeme se to
povecanje odnosilo prvenstveno na mjesece lipanj, srpanj i kolovoz kada je ,,sezona®, no
usavrSavanjem tvornicke proizvodnje zapocelo je i zapoSljavanje velikog broja stalnih radnika
osobito u sektoru otpremnih poslova, skladiStenja, transporta i slicno. Nazalost, uzlaznu

putanju u kojoj se nalazila zadarska industrija likera prekinuo je pocetak Prvog svjetskog rata

i to do te razine da su se likeri u ratnim godinama gotovo prestali izvoziti.?” U razdoblju

82 Doseljavaju iz Sibenika u Zadar, 1886. godine, i sa sobom prenose svoj pogon za proizvodnju likera. (Orsoli¢,
2010., 157)

8 Orsoli¢, 2010., 157

8 Or3oli¢, 2010., 158

8 U lipnju 1901. godine doslo je do znatnog smanjivanja poreza za izvoz likera, pa je to imalo izuzetno povoljan
ucinak na jo§ vecéu proizvodnju. (Orsoli¢, 2010., 158)

8 Peri¢i¢, 1995., 63

87 Oroli¢, 2010., 158-159.



izmedu dva svjetska rata, proizvodaci likera u Zadru su se nasli u velikim iskusenjima:
gubitak velikog trzista koje je predstavljala Austro-Ugarska, stvaranje novih nacionalnih
drzava i izdvajanje Zadra od hrvatskog zaleda, Velika gospodarska kriza (1929.-1933.),
podetak Drugog svjetskog rata. Svi ovi faktori utjecali su na pad ukupne proizvodnje likera.®®
U meduratnom razdoblju prezivjeli su samo oni najjaci: obitelj Salghetti-Drioli, Luxardo,
Vlahov, Tomasso Stampalia i maraskino Calligarich, a od malih proizvodaca jedino Josip
Pivac. Premda je bilo pojedinac¢nih pokuSaja otvaranja novih pogona za proizvodnju likera,
svi oni su mahom propali, a kao najbitniji razlozi propadanja uzimaju se manjak ulaganja i
pokusaj brze zarade na poznatom brendu kakav je maraskino. Zadarski likeri u razdoblju
izmedu dva svjetska rata prodavali su se najviSe na teritoriju Italiju, a koliina izvoza van
Italije bila je zanemariva, osobito ako uzmemo u obzir koli¢ine koje su izvozene prije Prvog
svjetskog rata. Pocetak Drugog svjetskog rata, 1939. godine, ispoCetka nije pogodio
proizvodnju likera u Zadru, ¢ak naprotiv, na okupiranim podru¢jima od strane Italije zadarske
tvornice likera uspjesno plasiraju svoje proizvode. Nazalost, razbuktavanjem ratnih dogadanja
na prostoru Zadra, 1941. godine, proizvodnja likera pocinje opadati. Najveca nesreca za
proizvodnju likera dogodila se u saveznickim bombardiranjima Zadra, 28. studenog i 16.
prosinca 1943. godine, kada su pogodene sve vece tvornice likera u gradu i kada je

proizvodnja u potpunosti ugasena.®’

Osim Zadra, na prostoru Dalmacije je postojalo jo§ nekoliko tvornica za proizvodnju
alkoholnih pica i likera. U Splitu je najprije, 1864. godine, Antonio Dalbello otvorio tvornicu
za proizvodnju likera, a 1870. godine to je ucinio i Vito Morpurgo. Da bi si osigurao sirovinu
za proizvodnju likera, Dalbello je u okolici Splita zasadio vece koli¢ine viSnje maraske, a

godisnja proizvodnja njegove tvornice iznosila je oko 40.000 boca maraskina. Godine 1873.

8 Godine 1922. proizvedeno je samo 2961 kvintal likera, a osam godina kasnije (1930.) svega 2/3 predratne
proizvodnje koja je iznosila 9110 kvintala. (Juri¢-Juri¢, 2000., 82-83.)
% Brali¢. 2010., 173-183.



Ivan Skarica je takoder otvorio tvornicu likera u Splitu, no nakon podetnog uspjeha, morao je
prestati s radom, a sli¢na sudbina je zadesila i Antonia Dalbella. U Splitu su se, do izbijanja
Drugog svjetskog rata, odrzale jedino tvornice Vite Morpurga, koji se u udruzio se Simom
Brajovi¢em, Ljudevitom Troccolijem i Vickom Jurasom, te obitelji Buzoli¢ i Fabris. Likeri su
se proizvodili i u Sibeniku (obitelj Matavulj i Ivan Jeli¢), Trogiru i na otoku Hvaru, ali
njihova proizvodnja nije se mogla nositi s onom zadarskih tvornica, pa je najcesce prodavana

na lokalnom trzi$tu zbog losije kvalitete i pristupacne cijene.”

Znacajno mjesto u prehrambenoj industriji Dalmacije pripada pogonima za izradu tjestenine.
Premda se tjestenina, kao proizvod, pojavljuje u dalmatinskim gradovima mnogo ranije, ona
nikada ranije nije bila proizvodena na prostoru Dalmacije, ve¢ su je sa sobom donosili trgovci
koji su pristizali brodovima u dalmatinske luke. Prva ozbiljnija tvornicu za izradu tjestenine u
Dalmaciji otvorena je u Zadru 1892. godine, a vlasnik je bio Pietro Paparella.’’ Kako ni ova
tvornica nije mogla proizvesti dovoljnu koli¢inu tjestenine za grad Zadar i okolicu, u Zadru je
otvoreno jo§ nekoliko radionica tjestenine, a od njih su najznacajnije: radionica A. Giorda,
koja je otvorena 1905. godine, i radionica Dujma Buskuli¢a, otvorena 1906. godine. U
Sibeniku se takoder otvaraju pogoni za izradu tjestenine, a prvi medu njima bio je otvoren
1886. godine od obitelji Montanari. Ovu tvornicu tjestenine od obitelji Montanari kupuje
Mate Zori¢, 1899. godine, a njegovim dolaskom na ¢elo tvornice znatno je podignuta kvaliteta
kona¢nog proizvoda. Osim Zori¢eve tvornice, ugledna poduzetni¢ka obitelj Inchiostri otvara
svoju tvornicu tjestenine 1895. godine, a zahvaljuju¢i koriStenju suvremenih strojeva na
izmjeni¢nu struju, ova tvornica je proizvodila 2200 kilograma tjestenine dnevno.”’ 1 na
prostoru Splita ni¢u tvornice za proizvodnju tjestenine, najprije je, 1908. godine, veliku

tvornicu tjestenine podigao S. Kaliterna, a kasnije ¢e nastati Cetina tvornica tjestenina Omis-

9 Peri¢i¢, 1998., 189-190.

L Il Dalmata, br. 97.,3.12.1892., str. 3., Zara in progresso.

2 http://mok.hr/nostalgija/item/24917-sibenska-gastrobastina-sibenski-makaroni-na-vreteno-i-cancarele (17.
svibnja 2018.); Markovi¢, 2009., 90




Split, koja u kontinuitetu posluje i danas. Od ostalih tvornica tjestenine valja spomenuti
tvornice: Aster tvornica tjestenina, Vlasta tvornica tjestenine i dvopeka d.d. Split, Jadro
tvornica tjestenine i trgovina sa zemaljskim proizvodima na veliko d.s.o.j., Primorka tvornica

tjestenine d.s.o.j., ali i malu tvornicu tjestenine u Jelsi, vlasnika Nike Dubokovié¢a.”?

Prerada ribe soljenjem, dimljenjem i susenjem, odavno je bila poznata na prostoru Dalmacije,
no nisu bili rijetki niti slucajevi kada bi se viSak ribe kvario zbog nedostatka soli. Budu¢i da je
dalmatinska soljena riba u proslosti pronalazila svoj plasman na talijanskom i grékom trzistu,
nestankom istoga, bilo je potrebno podignuti tvornice za preradu ribe. Prvi uspjesnu tvornicu
za preradu ribe otvorila su bra¢a Mardesi¢ u Komizi 1875. godine, a tvornica je ubrzo postala
poznata diljem Monarhije.”* Osim ove tvornice, u Komizi se do kraja 20. stolje¢a podizu jo$
dvije: 1891. godine tvornicu podize Carlo Warhaneck, a 1894. godine Societe generale
Francaise. Ove tri tvornice su zaposljavale oko 100 radnika, a njihova godis$nja prerada je bila
oko 1 milijun srdela i oko pola milijuna skuSa. Osim na otoku Visu, tvornice za preradu ribe
bile su izgradene i na drugim mjestima Sirom obale: 1898. godine Warhaneck je otvorio
tvornice u Korculi, Veloj Luci 1 Trpnju; Societe generale Francaise otvara 1892. tvornicu u
Sipanskoj luci, a dvije godine kasnije u Vrboskoj na Hvaru; Klink i Laurer, 1906. godine,
otvaraju tvornicu u Salima; G. Degrassi, 1909. godine, otvara tvornicu u Silbi®>; od ostalih
mjesta u kojima se nalaze pogoni za preradu ribe treba istaknuti: Bol, Postire, Makarsku,
Opuzen, Rogoznicu i Trogir.”® Poslije 1918. godine, kao i kod drugih industrijskih grana,
trebalo je pro¢i neko vrijeme da se proizvodnja oporavi, no u slucaju industrije prerade ribe
do oporavka gotovo nikada nije ni doslo. Split, koji nakon Prvog svjetskog rata postaje

svojevrstan lider medu dalmatinskim gradovima, na svom prostoru ojacava industriju prerade

%3 Kuspili¢, 2016., 21; Perici¢, 1998., 186-187.

%4 Prvi pokusaj otvaranja tvornice za preradu ribe bio je 1861. godine u Jelsi, od strane austrijskog industrijalca
Carla Warhanecka, no ovaj pokusaj je propao zbog ,,nepovoljnih okolnosti“. (Peri¢i¢,1998.,188)

% Perici¢, 1999., 171

% Perici¢, 1998., 188



ribe, pa tamo nalazimo i nekoliko vrlo jakih tvornica: Sardina d.d., Jugoslavenska tvornica
alimentarnih konzerva d.d. Itak, Neptun d.s.o.j.,Casolina i BiZaca d.s.o.j.°” Kapacitet ostalih
tvornica za preradu ribe na prostoru Dalmacije bio je izuzetno skroman, a medu tim manjim
tvornicama isticu se dvije u Zadru: SAPRI, inae tvornica mreza, otvara svoj pogon za

preradu ribe 1927. godine i tvornica za preradu ribe poduzetnika A. Zerauscheka.”®
4.5.5. RAZVOJ KEMIJSKE INDUSTRIJE

U drugoj polovici 19. stolje¢a na prostoru Dalmacije razvija se i kemijska industrija, koja u to
doba nije bila na onako visokoj razini kao neke prethodno predstavljene grane industrije, no
od pocetka 20. stoljeca i ona ¢e poceti igrati vrlo vaznu ulogu u industrijskom razvoju
Dalmacije. Najznacajniji predstavnici kemijske industrije u Dalmaciji bile su tvornice
kalcijeva karbida, spoja ugljena i vapna, sagradene pocetkom 20. stolje¢a u Dugom Ratu i
Sibeniku.”” U Sibeniku je suvremena tvornica za proizvodnju karbida, od strane talijanske
tvrtke Societa veneziana elettrochimica, bila izgradena ve¢ 1899. godine, no zbog pozara koji
ju je pogodio 1900. godine, ¢itavo postrojenje je bilo unisteno. Unato¢ ovom teSkom udarcu,
ve¢ 1901. godine potpisan je novi ugovor o suradnji i gradnji jo§ modernije tvornice izmedu
domace tvrtke Ante Supuk i sin i talijanske firme Societa veneziana elettrochimica, te novog
velikog investitora, talijanskog industrijskog giganta Societa Italiana per Carburo di Calcio,
acetilene et altri gas. Ova suradnja rezultirala je gradnjom novog industrijskog kompleksa, ali
i udruzivanjem u jo§ veéu kompaniju Societa anonima per l'utilizzazione delle forze
idrauliche della Dalmazija. Ova nova tvornica kalcijeva karbida, vapna i umjetnih gnojiva
pustena je u probni rad u travnju 1903. godine,'® a zaposljavala je oko 500 radniku uz prihod

od oko 14 milijuna kruna. Budu¢i da su ovakva tvorni¢ka postrojenja zahtijevala ogromne

97 Kuspili¢, 2016., 20-21.

% Perici¢, 1999., 236.

% Njihova godi$nja proizvodnja bila je oko 300.000 tona karbida ili cijanamida godi3nje, a to je bila jako velika
koli¢ina ¢ak 1 u svjetskim razmjerima. (Peri¢i¢, 1998., 186)

100 Sprljan, 2015., 105



koli¢ine elektricne energije,'”' kompanija Societa anonima per l'utilizzazione delle forze
idrauliche della Dalmazija izgradila je hidroelektranu ,Jaruga® na rijeci Krki, iz koje se
elektricna energija dalekovodom prenosila direktno u tvornicu.'” Tvornica je prezivjela i
vrijeme Prvog svjetskog rata, no zbog nedostatka investicija u postrojenja koja su s vremenom
postajala zastarjela, tijekom 20-ih 1 30-ih godina 20. stoljeca tvornica je ¢esto bila i zatvorena.
U vremenu neposredno pred Drugi svjetski rat, tvornica zapocinje novi proizvodni ciklus
orijentacijom na proizvodnju ferolegura (feromangan, silikomangan, silikozrcalovina,
silikokalcij, ferovolfram i feromolibden), no vec¢i razvoj na ovome polje dozivjet ¢e tek nakon

zavr$etka rata.'®

Tvornicu kalcijeva karbida 1 cijanamida u Dugom Ratu izgradila je takoder kompanija Societa
anonima per l'utilizzazione delle forze idrauliche della Dalmazija, a tvornica je s radom
zapodela 14. ozujka 1914. godine. Kao i tvornici u Sibeniku, za rad joj je bila potrebna velika
koli¢ina elektri¢ne energije, pa je za te potrebe sagradena hidroelektrana ,,Kraljevac* na rijeci
Cetini, a ista je u pogon pustena 19. ozujka 1912. godine. Do pocetka Prvog svjetskog rata
tvornica je poslovala jako dobro, no nakon zavrSetka rata, Sto zbog krize, $to zbog smanjenja
potraznje, proizvodnja tvornice pocinje opadati. Godine 1929. godine talijanska kompanija
Societa anonima per ['utilizzazione delle forze idrauliche della Dalmazija, u Cijem je
vlasnistvu bila tvornica, prodala je istu francuskim investitorima, pa se tvornica od tada zove
La Dalmatienne. Novi vlasnici nisu uc€inili mnogo toga da se stanje u tvornici popravi,

njihova jedina mjera za Stednju su bili neprestani otkazi. Unato¢ odredenim poboljSanjima u

101 Kolegica Daniela Kuspili¢ u svom diplomskom radu Drustvena povijest Splita izmedu dva svjetska rata,

navodi kako su gospodarstvenici zaobilazili Split zbog nedostatka elektri¢ne energije, te da su zbog toga gradene
tvornice kojima nije bila potrebna elektri¢na energija. (Kuspili¢, 2016., 16) Kolegica je ovdje napravila ogromnu
pogresku jer su postrojenja vezana uz industriju cementa, ali i kemijsku industriju, zahtjevala ogromne koli¢ine
elektriéne energije, a osim na prostoru Sibenika razvijana su , ¢ak u veéem broju, na prostoru Splita.

102 O elektrifikacija Sibenika, ali i ostatka Dalmacije, bit ¢e vise rije¢i u 5. poglavlju.

103 Markovi¢, 2009., 95.-96. str.; http://www.tef.hr/stranica/5/povijest-tef-a-stup-sibenskog-industrijskog-
razvoja-u-20-stoljecu.html (21. svibnja 2018.)




proizvodnji, u vidu kupnje novih strojeva, proizvodnja nikada nije povecana na onu razinu

koju je mogla dosegnuti, a niti na onu koju je dosezala u vrijeme prije Prvog svjetskog rata.!*

Manufakturna proizvodnja sapuna u Dalmaciji se javlja veé pocetkom 19. stoljeéa!®, ali ta
proizvodnja osim S$to je bila vrlo malih razmjera, ona je bila izrazito nestabilna, pa su se
radionice Cesto zatvarale i mijenjale vlasnike. Tek pred kraj 19. stolje¢a mozemo reéi da se
industrija sapuna stabilizirala, jer tada poCinju s radom prva prava industrijska postrojenja za
proizvodnju sapuna. Najprije su u Splitu, 1889. godine, Sabata Levi i trgovac Ili¢ utemeljili
Prvu dalmatinsku tvornicu sapuna. Buduéi da je konkurencija stranih sapuna bila poprili¢no
jaka, ovoj tvornici je trebalo nekoliko godina da se nametne na lokalnom trzistu, no kada je to
uspjela, 1894. godine, biljeze proizvodnju od 500 kvintala sapuna mjesecno. Slicnu tvornicu,
1902. godine, otvorio je Talijan Carlo Caputo u Zadru, a ova tvornica se odrzala sve do
pocetka Prvog svjetskog rata. U razdoblju izmedu dva svjetska rata, od tvornica sapuna treba
spomenuti Tvornicu sapuna Lav iz Splita i Saponifico Zaratino, odnosno Saponifico Fratelli
P. iz Zadra.'”® Osim sapuna, u Dalmaciji je duga tradicija bila i u proizvodnji vostanica i
lojanica. Najpoznatija radionica bila je Petricioli-Salghetti u Zadru, no postojale su i tri
wtvornice u Splitu, vlasnika F. Lanza, N. Marchija i J. Jeli¢i¢a."”” Radionica obitelji
Petricioli-Salghetti bila je poznata i izvan Dalmacije, a najbolje o kvaliteti njezinih proizvoda
govori nagrada na izlozbi u Be¢u 1857. godine.'”® Ova radionica je zaposljavala oko 5-6

radnika, a godi$nja proizvodnja im je iznosila 15.000 kg raznih vostanih predmeta.'®

104 Za usporedbu: tvornica je u prijeratnoj godini proizvela oko 25.000 tona kalcijeva karbida, a u najboljim
godina tijekom 1930-ih, oko 15.000 tona istog proizvoda.; http://www.dugirat.com/novosti/76-
gospodarstvo/18954-kratka-povijest-tvornice

105 U Salima je obitelj Petricioli otvorila radionicu sapuna na samom pocetku 19. stolje¢a, no o njenoj aktivnosti
nemamo pouzdanih podataka osim da se je odrzala u narednih petnaestak godina. (Perici¢, 1999., 178-179.)

196 Saponifico Zaratino, drustvo za proizvodnju sapuna, osnovan je 1929. godinu u Arbanasima, no zbog manjka
financijskih sredstava pogon kupuju braca Predolin i od tada do kraja II. svj. rata pogon se zvao Saponifico
Fratelli P. (Perici¢, 1999., 238);

197 Ovdje ne moZemo ni reéi da je rije¢ o pravim tvornicama jer je proizvodnja uvijek ostala na razini
manufakture, a zaposljavala je vrlo mali broj radnika.

18 Obad, 1982., 103-111.

109 Perici¢, 1999., 178




Od ostalih proizvoda kemijske industrije u Dalmaciji istaknuo bi jo$ jedino proizvodnju
prirodnog insekticida od buhaca. Proizvodnju praha od buhaca, koji je onda pretvaran u
prirodni insekticid, pokrenuli su Ivan Zorani¢ i Kuzman Tudor iz Malog Grablja na otoku
Hvaru, te Juraj Ivankovié¢ iz Ervenika, koji su proizvodili po 20 tona proizvoda godi$nje.!'”
Ipak, najpoznatiju tvornicu za proizvodnju praha od buhaca pokrenuo je zadarski industrijalac
Eugenio Godnig krajem 19. stoljeca, a proizvodi njegove tvornice su se prodavali i na
europskom trzitu.!!'! Proizvodnja ovog insekticida nastavila se i nakon Prvog svjetskog rata u
Godnigovoj tvornici, a izvoz joj je 1922. godine iznosio 17,4 tone, $to je ipak znatno manje
od onoga Sto je tvornica proizvodila prije pocetka rata. Sirovina se za ovu vrstu industrije
nabavljala na Cresu i Krku gdje je buha¢ bio planski saden upravo za potrebe ove industrije.
[zmedu 1927. 1 1931. godine, tvornica insekticida od buhaca godisnje je proizvodila izmedu
15 1 20 tona proizvoda, a kasnije ¢e proizvodnja znatno opasti zbog vrlo jake konkurencije iz
inozemstva. Osim ovog insekticida, ista tvornica je proizvodila i rastvor od buhaca, a koji se
koristio kao insekticid za osobnu higijenu, te otopinu ,,Pif-Paf koja se koristila protiv raznih

Stetnika.'!?

110 Perigi¢, 1998., 190

Tl Dalmata, br. 12., 8.2. 1890., str. 1.-3. str., Zara industriale

112 Perigi¢, 1999., 238; U Dalmaciji su se uz ove grane industrije razvijale jo§ neke: industrija koZze, kovinska
industrija, industrija drveta itd., no zbog toga $to njihov doprinos nije bio velik, odlu¢io sam ih izostaviti iz ovog
rada. Isto se tice i pojedinih poduzeca i tvornica iz industrijskih grana koje su nabrojane kao glavne.



5. ODJECI MODERNIZACIJE - SVAKODNEVNI ZIVOT

DALMATINSKIH GRADOVA U PRVOJ POLOVICI 20. STOLJECA

Promjene koje su unesene u svakodnevni zivot dalmatinskih gradova, a koje su posljedica
razvoja moderne industrije, primjene elektri¢ne energije te razvoja prometa i trgovine i vise su
nego ocigledne. U ovom poglavlju ¢emo pokusati razjasniti na koji je nacin razvoj
gospodarstva 1 prometa pomogao poboljsanju uvjeta svakodnevnog zivota u dalmatinskim
gradovima, pa se oni bas u ovom razdoblju pocinju sve snaznije razvijati. Razvoj
dalmatinskih gradova, prvenstveno Zadra, Sibenika i Splita, promatrat éemo kroz nekoliko
aspekata: urbanizaciju (integracija grada i predgrada), elektrifikaciju, demografsku sliku
grada, razvoj kulturnog zivota, kulturu odijevanja, kulturu osobne higijene, prehrambene
navike stanovniStva itd. Promatraju¢i ove aspekte modernizacije, izvu¢i ¢emo na kraju
zakljucke o tome koliko se ustvari Zivot u dalmatinskim gradovima modernizira, a koliko je u

njima jos prezivjelo ono §to nazivamo tradicionalnim vrijednostima.'!?
5.1. URBANIZACIJA DALMATINSKIH GRADOVA

Prva stvar koju ovdje valja napraviti je definirati Sto to uopcée znaci da se neki prostor
urbanizirao. Socioloski leksikon kaze da je urbanizacija dinamican i viSestruk proces, te da u
njegovu interpretiranju sudjeluje nekoliko razli¢itih znanosti 1 struka, ali da su najcesci
pristupi: demografski, socio-ekonomski, socio-kulturni 1 prostorno-fizicki. Demografski
pristup podrazumijeva proces prostorne koncentracije stanovniStva, no proces koncentracije
stanovnistva implicira odredene promjene u globalnoj strukturi naselja tj. prostora koji se tom
procesu podvrgava. Zbog toga se demografski pristup nadopunjuje socio-ekonomskim

pristupom koji kaze da je urbanizacija proces transformacije profesionalne strukture

113 Pod pojmom tradicionalne vrijednosti ovdje podrazumjevamo: patrijahalan odnos unutar obitelji, utjecaj
vjerskih organzacija na svakodnevni zZivot, prije svega Katolicke crkve, kampanilizam itd.



stanovnistva, odnosno strukture tzv. sektora djelatnosti''*. Urbanizacija se prema socio-
kulturnom pristupu odreduje kao Sirenje tzv. urbanog nacina Zivota, odnosno analiza
urbanizacije se koncentrira na ponasanje ljudi. Kada sazmemo sve ove pristupe dobivamo
definiciju urbanizacije koja kaze da odredeni oblici urbanog nacina zivota podrazumijevaju
odredenu koncentraciju stanovnistva, odredeni stupanj razvoja podjele rada te odredenu
organizaciju prostora kao i urbanu opremljenost.!!> Dalmatinski obalni gradovi su kroz proces
urbanizacije prolazili na razli¢ite nacine, no umjesto da opisujemo svaki pojedini korak tog
procesa, mi ¢emo ovdje pokusati donijeti samo one bitnije znacajke urbanizacije, a koje su

zajednicke svim tim gradovima, naravno uz poneku posebnost svakoga od njih.

Prvi korak u procesu urbanizacije dalmatinskih gradova bilo je ,razbijanje* stare gradske
jezgre, a to je ujedno znacilo i otvaranje grada za nove doseljenike. Dok se taj proces kod
nekih dogadao figurativno, Zadar i Sibenik su to, 14. prosinca 1868. i 1864. godine, uéinili i
doslovno.!'® Razbijanjem stare gradske jezgre, dalmatinski gradovi se poc¢inju sve vise §iriti,
pa i ne Cudi izniman rast broja stanovnistva krajem XIX. i u prvoj polovici XX. stoljeca.
Primjera radi, u Splitu je 1883. godine zivjelo oko 14.000 stanovnika, a Cetrdesetak godina
kasnije, 1925. godine, oko 31.000 stanovnika.'!” Porast stanovni$tva dalmatinskih gradova
bio je samo posljedica svega onoga $to se tih godina u Dalmaciji dogadalo. S jedne strane, u
dalmatinskim selima se poljoprivreda sporo razvijala, pa je zemlja davala sve losije pronose, a
takoder ih u to isto vrijeme pogadaju ,,vinska klauzula“ te bolest vinove loze filoksera. S
druge strane, dalmatinski obalni gradovi postaju prometno povezaniji (osobito pomorskim i
zeljeznickim putem), u njima se istovremeno razvijaju razlicite vrste industrijske proizvodnje,

a sve viSe jaca i trgovina. Kada se sve navedeno sagleda, onda i ne ¢udi pojava ruralnog

114 Ve¢ina stanovnistva bi trebala biti zaposlena u sekundarnom i tercijarnom sektoru djelatnosti.

15 Socioloski leksikon, 1982., 717-718.

116 Staglicic, 1988., 8; Markovié, 2009., 101

7 Piplovi¢, 1999., 292; Broj stanovnika Zadra se drasti¢no povecava, 1857. godine Zadar ima 8.331 stanovnika,
a 1910. godine, 18.077 stanovnika. (Graovac, 2004., 61)



egzodusa koji se dogadao u dalmatinskim selima na razmedu XIX. i XX. stolje¢a, a Cije
stanovniStvo ,,trbuhom za kruhom* naseljava velike obalne gradove, ali i putuje u daleke
prekomorske zemlje.!'® Veliki porast stanovni§tva donio je i odredene probleme u
dalmatinske gradove, a jedan od njih je bio nedostatak stambenog prostora. O tome nam
svjedoce 1 dnevne novine poput Novog doba, koje govore o tome kako se stanovnistvo stalno
povedéava, ali da broj stambenih objekata ne raste u skladu s poveéanjem broja stanovnika.'"”
Ipak, treba naglasiti da je na prostoru dalmatinskih gradova gradevinska djelatnosti bila
poprili¢no aktivna, jer nisu stambeni objekti jedini pokazatelj aktivnosti u gradevinarstvu.
Naime, na prostoru dalmatinskih gradova grade se: brojne zgrade ¢iji su korisnici bili gradska
i drzavna uprava, nove Skole i1 kazaliSta, suvremene prometnice koje su bolje povezivale
udaljene dijelove ,,novog grada®, suvremenija pristaniSta u gradskim lukama, razna
industrijska postrojenja itd.

Izgradnja svih ovih novih objekata zahtijevala je odredenu organizaciju u gradnji, pa kod
urbanizacije dalmatinskih gradova pronalazimo i1 prve regulacijske planove ¢iji je cilj bio
»regulirati 1 prilagoditi ve¢ izgradene dijelove te trasirati nove ulice i regulirati izgradnju
novih &etvrti“!?°. Osim regulacije izgradnje novih stambenih objekata i cestovne mreZe, ovi
regulacijski planovi u svojem sadrzaju su imale i regulaciju izgradnje sadrzaja za rekreaciju,
kolodvora, $etnica itd.'*! Nazalost, $to zbog vrlo kompliciranih i esto predugih birokratskih
procedura, §to zbog nemara lokalne samouprave, ovi regulacijski planovi, koji nastaju u prvoj
polovici XX. stolje¢a, nikada nisu u potpunosti zazivjeli pa je stihijska i neplanska gradnja

Cesto ,,cvjetala® na Stetu urbanog razvoja dalmatinskih gradova.

18 Graovac, 2004., 61

119 Novo doba, br. 250., 11.10.1925., 5. str., Split dnevno rast; U ovom ¢lanku je donesena statistika da je u 1925.
godini broj stanovnika porasta za gotovo 1000, a da je za isto vrijeme sagradeno svega 12 novih kuca; Novo
doba, br. 251., 12.10.1925., 3.-4. str., Velika kriza u gradjevnim obrtima.

120 Jelaska Marijan, 2009., 33

121 Jelaska Marijan, 2009., 33-34.



5.2. IZGRADANJA GRADSKE INFRASTRUKTURE —

ELEKTRIFIKACIJA I GRADSKI VODOVOD

Dalmatinski gradovi koji se ve¢ krajem 19. stoljeca sve viSe urbaniziraju, a ¢iji gradani polako
postaju svjesni svjetskih trendova o kojima ih svakodnevno obavjesStavaju lokalne dnevne
novine, pocinju osjecati potrebu za jo§ veCom razinom ,,civiliziranog“ zZivota. Upravo ova
¢eznja dovest ¢e do pojave elektricne energije u dalmatinskim gradovima, a koja ¢e se u

pocetku manifestirati kroz javnu i privatnu rasvjetu.

Proces elektrifikacije Dalmacije bio je izuzetno dug, pa i ne c¢udi Cinjenica da su neki
dalmatinski gradovi elektrifikaciju docekali s vise desetljeCa zakasnjenja od onih
,,pionirskih*.!?? Prvi grad u Dalmaciji koji je imao izgraden za to vrijeme suvremeni sustav
izmjeniéne struje bio je Sibenik, a tvrtka koja mu je to omoguéila zvala se Prva povlastena
elektricna centrala u Dalmaciji ,, Supuk i Meichsner* u &ijem je vlasnistvu bila hidroelektrana
,Jaruga® na rijeci Krki. Sibenik je, dakle, 28. kolovoza 1895. godine dobio elektri¢nu energiju
koja se najprije koristila za javnu rasvjetu, a tek na prijelazu stolje¢a bogatija domacinstva istu
koriste i za potrebe svojih domova.'?* Naravno, elektri¢na energija kao jedan novina nije, u
o¢ima obi¢nih gradana, bila najsigurnije sredstvo rasvjete za njithov dom, a donosila je i
dodatni tro$ak njihovim korisnicima'?*, pa je bila viestruko odbojna. Pojedini pripadnici

125

gradskih vlasti nisu vjerovali u u¢inkoviti prijenos elektri¢ne energije na velike udaljenosti' >,

pa se primjerice u gradu Zadru sve do 1948. godine koristila zastarjela i Cesto vrlo

122 Rije¢ je o dakako o Splitu koji je elektrificiran tek 1920. godine, a o &ijoj elektrifikaciji postoji mnostvo
novinskih ¢lanaka (Novo doba, br. 45.,24.2.1919., 3. str., Zakljucci opcinskog vijeca; Novo doba, br. 170.,
4.8.1919., 3. str., Nabava elektricne energije za Split; Novo doba, br. 187.,3.12.1919., 3. str., Elektricna rasvjeta
u Splitu; Novo doba, br. 37., 14.2.1920., 5. str., Za elektricnu rasvjetu; Novo doba, br. 55., 6.3.1920., 3. str.,
Splitsko elektricno poduzecée; Novo doba, br. 157.,16.7.1920., 3. str., Elektricna rasvjeta.)

123 Buysatto, 1984., 157

124 Naravno da se je napla¢ivalo samo koristenje elektri¢ne energije u vlastitom domu i to po propisanim
tarifamam za odredenu jacinu, dok je javna rasvjeta od pocetka bila besplatna. (Busatto, 1984., 158)

125 Veé 1892. godine ponudeno je gradovima Splitu, Zadru, Trogiru, Kastelima i Dubrovniku prijenos elektri¢ne
energije iz hidroelektrane ,,Jaruga® do njihovih gradova, no prijedlog nikada nije zazZivio, posebno zbog
tradicionalnog rivalstva medu gradovima. (Markovi¢, 2009., 94)



nepouzdana istosmjerna struja proizvodena u elektrani u Fosi koju je pokretao najprije parni,
a kasnije dizel motor.'?® Brzi razvoj elektrinog sustava izmjeni¢ne struje ko&io je i
tradicionalni antagonizam izmedu dalmatinskih gradova, a najpoznatiji primjer je zadarskog
nacelnika Trigarija koji je izjavio da ,,Zadar ne bi trebao prihvatiti misljenje jednog hrvatskog
inZenjera i kao glavni grad provincije koristiti izvore drugoga grada kao §to je Sibenik*'?’.
Ipak, koriStenje elektriéne energije za rasvjetu u kucanstvima postalo je uobicajena stvar u
razdoblju izmedu dva svjetska rata, a to se vrlo dobro moze pratiti po zna¢ajnom povecanju
potrodnje elektri¢ne energije. Primjera radi, u Sibeniku je potrosnja elektriéne energije pred
Prvi svjetski rat iznosila oko 1 GWh godisnje, a 1940. godine ona je bila 5,7 GWh
godi$nje.'?® Elektri¢na energija je dospjela u prvoj polovici 20. stolje¢a, osim do velikih
obalnih gradova, i u brojna manja mjesta i gradove na prostoru cijele Dalmacije: Skradin
(1905.), Knin (1929.), Drnis (1915.), Sinj (1923.), Makarska (1930.), Biograd (1930.),
Metkovié (1940.), Hvar (1925.), Komiza (1931.) itd.!* Premda je najveéi dio elektri¢ne
energije, koji je proizveden u elektranama diljem Dalmacije, troSen za pokretanje strojeva
razlicitih industrijskih postrojenja, elektricna energija postala je upravo u ovom razdoblju
prve polovice 20. stolje¢a neizostavan dio ljudskog zivota, odnosno dio bez kojega je zivot u

»Civilizaciji* nezamisliv.

Brojne su ¢imbenici bez kojih se ne moZe zamisliti Zivot u modernim gradovima, ali sigurno
jedan od najvaznijih, uz elektri¢nu energiju, je gradski vodovod. Opce je poznata ¢injenica da
su dalmatinski obalni gradovi ve¢ u doba Rimskog carstva imali razvijene vodovodne mreze
koje su dopremale pitku vodu u grad, no raspadom citavog sustava kojeg je predstavljala

rimska civilizacija, prestala je postojati i ova vodovodna mreza, pa su se gradovi snabdijevali

126 Bysatto, 1984., 177-178.

127 Sekso, 1995., 55

128 poveéanje potrosnje elektri¢ne energije povezano je uveliko s jo§ dvije stvari, a to su: poveéanje broja
stanovnika grada (s 13.000 na 18.000 u navedenom razdoblju) i po¢etkom upotrebe prvih kuc¢anskih aparata na
struju.

129 Busatto, 1984., 159-194.



vodom iz catrnja i bunara koji su se nalazili u gradu. Povecanjem broja stanovnika u
gradovima, rasla je i potreba za sve ve¢im koli¢inama pitke vode, a budu¢i da bunari, koji su
se nalazili u gradu, nisu bili dovoljno veliki niti je dovod vode u njih bio adekvatan, osobito
za vrijeme su$nih ljetnih mjeseci, Cesto je znalo dolaziti do oskudice vodom. Kako bi se tome
stalo na kraj, gradske uprave su radile na obnavljanju vodovodnih mreza kako bi se gradskom
stanovnistvu omoguéio laksi pristup pitkoj vodi."*° U gradovima je bilo izgradeno nekoliko
velikih spremista za vodu, a takoder i veci broj javnih ¢esmi s kojih se voda odnosila u
domove. Postepeno ¢e se mreza javnih vodovoda razgranati po gradskim ulicama, pa ¢e voda
do¢i direktno u kuce i stanove. Ipak, niti vodovodne mreze razvijene krajem 19. stolje¢a nece
biti adekvatne za razdoblje nakon 1918. godine, pa se u dalmatinskim gradovima vodovodna
mreza dalje Sirila i modernizirala, naravno do razine kada je zadovoljavala sve potrebe

gradskog stanovnistva.'?!
5.3. KULTURA SVAKODNEVNOG ZIVLJENJA

Brojni su pomaci ucinjeni na planu modernizacije zivota u dalmatinskim gradovima, no
pitanje koje se postavlja je koliko su ti pomaci u modernizaciji imali stvarno utjecaja na
svakodnevni zivot gradana tih istih gradova. Kulturu svakodnevnog zivljenja ¢emo, stoga,
promatrati kroz nekoliko aspekata: ubrzavanje ritma Zivota, odijevanje gradana, svakodnevni
jelovnik, uredenje stambenih objekata (kucanski aparati, ,,moderna tehnologija“) i osobnu
higijenu. Premda se dogadaju promjene u svim ovim segmentima svakodnevice, u
dalmatinskim gradovima istovremeno je bila prisutna i tradicija ukorijenjena visestoljetnim
navikama svakodnevnog zivota, pa ¢emo i njoj, u svakom od narednih paragrafa, posvetiti dio

paznje.

130 U Sibeniku se vodovodna mreZa obnavlja 1879. godine, u Splitu 1880., a u Zadru tek 1902. godine. (Jelaska
Marijan, 2009., 153; http://www.vodovod-zadar.hr/povijest/; Blazevi¢, 2009., 181)

31 Novo doba, br. 144.,3.7.1919., str. 3., Za $tednju vode — Razlog za daljnje $irenje vodovodne mreZe je bio
daljnji urbani razvoj dalmatinskih gradova i veliki valovi doseljavanja, a na primjeru Splita, iz ovog ¢lanka iz
ljeta 1919. godine, vidimo da su pojedini djelovi grada ostajali bez vode unato¢ radovima na razvoj vodovodne
mreze s kraja 19. stoljeca.




53.1. UBRZAVANJE RITMA ZIVOTA - ,S MAGARCA U

AUTOMOBIL*

Brojna su obiljezja kojima mozemo opisati kako se zivot ljudi modernizirao, posebice u
razdoblju od sredine 19. stolje¢a pa do danas, no jedno od glavnih obiljezja modernosti jest
zasigurno ubrzanje ritma Zzivota. Jednu od manifestacija toga fenomena, sve vece zelje za
ubrzanjem Zzivota, predstavlja 1 pocetak koriStenja automobila i modernih mehanickih
sredstava za prijevoz uopce. U dalmatinskim gradovima glavno prijevozno sredstvo, posebice
do pocetka 20. stoljeca, bila su tezacka kola (kari) 1 kocCije (karoce), a postanska sluzba
izmedu manjih mjesta u zaledu 1 velikih obalnih gradova obavljala se pomocu kocije s tri

).132 Osim toga, jos uvijek su se u velikom broju koristile i tovarne Zivotinje,

konja (diledenca
ponajprije u poljoprivredi, magarci (fovari), mazge i konji. Premda su ova tradicionalna
prometna sredstva bila jo§ uvijek u upotrebi, cak 1 u ve¢ini do duboko u meduratno razdoblje,
pocetkom 20. stolje¢a u dalmatinskim gradovima se pojavljuju i prvi automobili. Kakav su
oni dojam ostavljali na tadasnje stanovnike vjerojatno nam najbolje opisuje suvremenik, Ivan
Kovaci¢, kada kaze: ,,Ma nakon nikega vrimena i1 u Split je doSa nik tonobil koji je puten
SuSura, a dimija bi ka japjenica. I kad bi ceston prolazija, bucija je i tresa na SkoSe bacajuc
iskre ognja da bi se vas zavija u dimu i1 od njega su se strasili judi ka o' vraga, a konji bidu,

mazge i tovari teret izvalili i bizali ispri njega da je bilo muke velike s bestijan po cesti.«!*?

Nakon zavrsetka Prvog svjetskog rata, automobili i ostala moderna cestovna prometna
sredstva postaju sve prisutnija, a o tome nam svjedocanstvo donose i dnevne novine koje sve

eSée pisu o dobrim stranama automobila i poticu ljude na kupovinu.'** Naravno, ¢itava ova

132 Kovaci¢, 1971., 15; ,,Uza vrime mog najranijeg ditinstva jo$ ni' bilo auti ni motori u Splitu. Onda su se vozili
kariman i karocan, a postu iz Imotskog priko Zadvarja ka i Sinja dovukli bi diledencon, koju bi vukli tri brza
konja.*

133 Kovagi¢, 1971., 15

134 Novo doba, br. 199., 27.8.1931., str. 7., Pritisnite na pedal... I vi ste izvan pogiblji; Novo doba, br. 291.,
24.12.1921., str. 19., Teretni i luksuzni automobili...; Novo doba, br. 296., 25.12.1926., str. 7., Automobili...



,revolucije automobilizma® bila je moguce iskljucivo zato Sto su se gradske ceste tijekom
meduratnog razdoblja ubrzano gradile i asfaltirale, ali i zbog Cinjenice §to su automobili,
motori 1 autobusi postajali sve kvalitetniji, ugodniji za voznju i sigurniji kod eventualnih
nesreéa.'* Osim samih automobila, u ponudama koje moZemo pronaéi u oglasnim dijelovima
dnevnih novina, bili su i rezervni dijelovi, ulje te nafta, odnosno benzin.'*® Od poznatih
automobilskih/motociklistickih marki tada su se, na prostoru Dalmacije, najvise vozili
automobili marki: Fiat, Chevrolet, Opel, Skoda, Ford, Audi, Bmw, Mercedes-Benz, MAN
itd.!*” Da nas sve ovo ne bi dovelo u pomisao kako je broj automobila bio i priblizno sli¢an
ovom danasnjem, navest ¢emo jos§ samo jedan statisticki podatak iz 1937. godine, a koji kaze
da je prostoru cijele Primorske banovine bilo ukupno 439 osobnih automobila, 210 teretnih
automobila, 86 autobusa i 245 motocikala. Dakle, unato¢ Zelji tadaSnjeg stanovniStva za sve
brzim oblicima kretanja kroz prostor, a $to je samo jedna od osobina stanovniStva koje je u
procesu modernizacije, motorizacija prijevoza tada je jo$ uvijek bila u svojim zacetcima,
premda neprestano u napretku, a kao omiljene vrste prijevoza i dalje su se najviSe koristili

pomorski i Zeljezni¢i promet.'*®

135 Jelaska Marijan, 2009., 154-155.

136 Novo doba, br. 116.,22.5.1922., str. 4., Automobili-Autobus; Novo doba, br. 154.,7.7.1923., str. 8.,
Pneumatici Pirelli i pune gume; Novo doba, br. 68.,22.3.1930., str. 8., Tehnicka i komercijalna poslovnica...;
Novo doba, br. 264., 13.11.1937., str. 4., Auto-moto-radio.

137 Novo doba, br. 109., 25.4.1929., str. 3.1 6.; Auto Skoda, Mercedes-Benz; Novo doba, br. 302.,31.12.1937.,
str. 9., Opel auto; Novo doba, br. 185.,27.7.1929., str. 9., Bmw moticikli; Novo doba, br. 73., 28.3.1930., str. 8.,
Fiat i Ford automobili; Novo doba, br. 264., 13.11.1937., str. 4., Auto-moto-radio; Novo doba, br. 31., 7.2.1931.,
str. 5., Chevrolet.

138 Jelaska Marijan, 2009., 158



O P E L Jeo dinas majpopularniji, majuvedeniji autamebil u a okl za []
Evropil . M. A. No teretninhe suo poxmall kaa

O P E L aute ndovoljava svim zahtjevimal E

@ P E L auto je snabdjeven syncihiron perima. i hidramlis- — mnaisoildniil, mnajsigurnlli 1 nalbolil. —
nim kofmicamal - = 5

O P E:L auta sa gradi za sve potrebe i za svokoga!

M. A. N. Diesel motori l;ale direkino bez svijedica. '
M. A. N. auzlomobili imaju specijaloe dvostrmko osowine. .

X : S i = = * M. A. N. Easije su elekiro varene., bez nitova. -
OPEL _auto [e il romden, cosesian M. B. M. motorl sm nesadmalivi. .

Na =k, avl re wrel djelowl, Bosch elemantl za sve Dlesel-o, Bosch elekiriZnt ajetovl, - nalbolll akumulatord, -

“* Grena” LSNPSV AL ILLEWVAJ & Go.~ Split, Krnsiceva 13, telef. 2.39.

———— Imamo uvilek na skladiity RABLIENE TERETNE | OSOBNE AUTOMOBILE.

Slika 2. Reklama u dnevnim novinama Novo doba za automobile marki Opel i MAN

(Novo doba, br. 265., 14.11.1937., str. 9.)

5.3.2. NACIN ODJEVANJA GRADSKOG STANOVNISTVA

Medu uocljivijim znakovima promjena, koje je donijela modernizaciju, u nacinu Zivota istice
se nacin odijevanja gradskog stanovniStva Dalmacije. Kroz XIX. stolje¢a mogla se je
primijetiti izuzetna razlika u odijevanju izmedu druStvenih slojeva (tezaci, radnici,
gradanstvo), no s pocetkom XX. stolje¢a u nacinu odijevanja se pocinju dogadati drasti¢ne
promjene. Te promjene opisuje i Ivan Kovaci¢ u svojoj knjizi Smij i suze starega Splita, pa
navodi kako su se mlade generacije, iz tezackih obitelji, ,,pogospodile tako da su umjesto
,»turskih opanaka® poceli nositi ,,opanke na oputu®, njihove hlac¢e imale su dZepove, odbacili
su ,.krozun 1 pas“, a nosili ,,dilete”, a na plesove su nosili ,,Spancere — ka artisti“ (muski
Sesir).!’? Dakle, tezatka mladeZ je prva pocela zamjenjivati tradicionalnu tezacku odjeéu
onom gradanskog sloja, isprva vjerojatno samo u posebnim prigodama poput plesova, da bi se
kasnije taj ,,moderan‘ na¢in odijevanja usvojio i u svakodnevnom zivotu. Iz svega navedenog,
mozemo pretpostaviti da su se tradicionalna odjela mogla vidjeti, pred Prvi svjetski rat, jo§

jedino kod starije populacije, dok je u meduratnom razdoblju i ona pocela mijenjati svoj stil

139 Kovaci¢, 1971., 31



odijevanja i to do te razine, kako kaze Kovacié, ,,da vi§je nisi zna ko je tezak, ko artiSta

(radnik), a ko grajanin, jer ko boje, ko gore, al nosimo se svi jednako — na jedan kalup.“!4

O tome $to se sve od odjevnih predmeta u dalmatinskim gradovima moglo nabaviti, najbolje
nam svjedoce oglasi koje nalazimo u dnevnim novinama toga vremena: odijela, kaputi, hlace,
kosulje, puloveri, kabanice, haljine, suknje, ogrtaci, kape, SeSiri, cipele, donje rublje,
spavacice itd.'*! Kako se stanovnici dalmatinskih gradova ne bi dvoumili oko odjevnih
kombinacija koje su u tome trenutku u modi, takoder su se brinule dnevne novine u kojima su
Cesto izlazile kolumne pod nazivima Moda i Modni pregled, a u kojima bi se svjetovalo,
najcesce Zensku Citateljsku publiku, o tome koji su posljednji europski i svjetski trendovi u
odijevanju. Od europskih modnih centara, najvise se postivala francuska, engleska i austrijska
modna industrija, a gotovo sva cjenjenija, samim time 1 skuplja odje¢a i obuca, imali su jedan
od ovih nacionalnih predznaka.'*? Nadalje, valja naglasiti kako je razvoj modernog nacina
odijevanja bio i jedan od faktora sve veceg prihvacanja postulata o ravnopravnosti Zenskog
spola, posebice ako uzmemo u obzir da su Zene ve¢ u ovom meduratnom razdoblju pocele
nositi odjevne predmete koje su ranije nosili isklju¢ivo muskarci, ali i1 ¢injenica da su Zenski

odjevni predmeti postajali sve kraci, pa je ljepota Zenskog tijela sve vise pocela dolaziti do

izrazaja.
5.3.3. JAVNA CISTOCA I HIGIJENA

Opée je poznata i prihvacena Cinjenica da ulice gradova kroz povijest nisu bile ogledalo

Cistoce 1 ljepote gradskog Zivota, nego upravo suprotno. Ba$ zbog nepostojanja adekvatne

140 Kovaci¢, 1971., 31; Jelaska Marijan, 2009., 339

41 Novo doba, br. 245, 19.10.1924., str. 11., Prodaja uz pogodovane cijene...; Novo doba, br. 203, 7.9.1922., str.
8., Prodaja uz pogodovane cijene...; Novo doba, br. 13.,17.1.1930., str. 7., Biser inventure...; Jadranski
dnevnik, br. 178., 16.10.1934, str. 7., Kapu i Sesir...; Novo doba, br. 297.,23.12.1932., str. 4., Royal odijela...;
Novo doba, br. 123., 28.5.1927., str. 12., Vi trebate dobre cipele; Jadranski dnevnik, br. 239.,29.12.1934., str.
13.-14., Bata cipele; Novo doba, br. 302.,31.12.1937, str. 7., Oblasno dozvoljena rasprodaja; Jadranski
dnevnik, br. 84.,9.4.1936., str. 5., Pletena roba;

142 Novo doba, br. 245., 19.10.1924., str. 9., MODA; Novo doba, br. 273., 24.11.1930., str. 7., Modni pregled,
Novo doba, br. 187., 12.8.1933, str. 8., MODA; Novo doba, br. 12.,16.1.1932., str. 8., MODA; Jadranski
dnevnik, br. 42.,10.5.1934., str. 8., Zenska moda; Novo doba, br. 6.,9.1.1932., str. 8., MODA.



kanalizacijske mreze unutar gradova, fekalije i smeée zavrSavali su na gradskim ulicama, a
tezaci su bili oni koji su zaduzeni za prenosSenje istih iz grada u periferiju ili na obliznja polja.
Ova slika ocrtava i stanje u dalmatinskim gradovima s pocetka 20. stolje¢a, no do velikih
promjena ¢e doci tek onda kada se ta ista periferija grada, na koju se smecée odlagalo, stopi s
gradom, pa opcinski upravitelji budu primorani poduzeti odredene korake u smjeru
organizacije sluzbi javne cistoce. Gradske su se ulice, osobito u meduratnom razdoblju,
gotovo svakodnevno mele i ispirale vodom, a taj posao je presao s tezaka, na ,,profesionalne
smetlare® koji su, za vjerovati je, takoder bili pripadnici tih istih tezackih obitelji, samo ovaj
put adekvatno placeni i opremljeni za svoj posao. Osim osnivanja ovih odreda za odrzavanje
komunalne cisto¢e na gradskim ulicama, u gradovima su se obavljao i komisijski pregled
higijenskih prilika u javnim lokalima: hotelima, restoranima, kavanama, gostionicama,
mesnicama, slasti¢arnicama itd.!* U dnevnim novinama Jadranski dnevnik, iz 19. listopada
1934. godine, objavljen je ¢lanak koji govori o tome kako trebaju biti uredeni ugostiteljski

objekti u gradu Splitu, te koje kazne slijede ako se ta uputstva ne budu ispunjavala.'*

Pozivi za javnom Cisto¢om i odrzavanjem vlastite higijene nisu bili rijetki niti putem dnevnih
novina, pa nalazimo brojne ¢lanke u kojima gradske sluzbe 1 lije¢nici, iz razlicitih ustanova,
poti¢u ljude na odrzavanje javne &istoce i vlastite higijene.!*> Osim ovih prakti¢nih ¢lanaka
koji su na direktan nacin upucivali stanovni§tvo u osnovne postulate higijene, putem

oglasnika, takoder u dnevnim novinama, nudili su trgovci razli¢ita sredstva za odrzavanje

143 Radica, 1931., 110-112.

144 Jadranski dnevnik, br. 181.,19.10.1934., str. 5., Uredba o uredenju ugostiteljskih radnja.

145 Novo doba, br. 10., 13.1.1923., str. 5., Lijecnicke pouke; Jadranski dnevnik, br. 144.,23.6.1936., str. 2.,
Zapustenost nekih ulica i javna cistoéa; Novo doba, br. 225.,3.10.1922., str. 5., Prodaja voc¢a; Jadranski
dnevnik, br. 51., 1.3.1935., str. 5., Javni zahodi — stari i novi; Novo doba, br. 64., 16.3.1920., str. 2., Nasa
omladina.



higijene tijela (Nivea creme, ruéni sapuni, pjene za kupanje, paste za zube...) , ¢iS¢enje odjece

(Radion, Persil...) i pokuéstva (sredstvo za ¢iséenje VIM).!46

- %
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pere sam!;

U blaZenom olckivanju

radosnog dogodjaja vrii gospodja
Marica sve pripreme. Ved je sprem-

liemna za novo bife drafesna odjedi-

ca, mirfsna { bijela popul snijega, jer je
ea pranje uzeto jedinstveno sredstvo

Schichfov

RADION

Slika 3. Reklama u dnevnim novinama Novo doba za sredstvo za pranje rublja Radion

(izvor: Novo doba, br. 185., 27.7.1929., str. 7.)

5.3.4. PREHRAMBENE NAVIKE ,MODERNOG* GRADSKOG

STANOVNISTVA

Prehrambene navike stanovniStva ,,moderniziranih® dalmatinskih gradova, mnogo nam
govore o tome u kolikoj se mjeri promijenila i svakodnevica zivota i kvaliteta Zivljenja u
istima. Premda je gradsko zalede i dalje, u velikoj mjeri, ,,hranilo* grad, postepenim i sve
veéim napustanjem sela 1 poljoprivrede kao primarne djelatnosti, sve vise se hrane dovozilo u
gradove, posebice posredovanjem pomorskog prometa. Premda se jelovnik stanovniStva nije
odviSe promijenio od onoga Sto se moglo naci i na selu, statisticki podaci koje donosi
Branislav Radica, a koji govore prije svega o Splitu, predo¢avaju nam ipak promjene koje su i

viSe nego jasne. Naime, ve¢ smo ranije naveli kako je seosko stanovniStvo meso i mesne

146 Novo doba, br. 185.,27.7.1929, str. 10., Shelltox; Novo doba, br. 185.,27.7.1929, str. 7., Schichtov Radion;
Novo doba, br. 47., 17.2.1929., str. 8., Ljepota lica.; Novo doba, br. 141.,20.6.1930., str. 6., Savremena higijena
ustiju; Duje Balavac, br. 5., veljaca 1922, str. 2., Braca Maggio i U. Cindro; Novo doba, br. 275.,24.11.1931.,
str. 3., Zubi su dragocjeni.; Novo doba, br. 237.,29.9.1925, str. 5., Jednostavno i jeftinije pranje rublja; Novo
doba, br. 66., 18.3.1939,, str. 5., Pranje je jednostavnije!; Novo doba, br. 150., 15.6.1929., str. 9., Peri sa Persil-
om; Novo doba, br. 138., 1.6.1929., str. 7., Albus rucni sapun; Novo doba, br. 201.,27.8.1938., str. 16., Nivea
creme; Novo doba, br. 173., 13.7.1929., str. 9., Kupaj se u pjeni ,, Peng*; Novo doba, br. 293., 18.12.1937., str.
3., Da li su bijeli zubi uvijek zdravi?; Novo doba, br. 260., 8.11.1930., str. 8., Zoharin; Novo doba, br. 255.,
31.10.1933,, str. 3., Najmiliji mi je tezak posao; Novo doba, br. 284., 7.12.1932., str. 1., Kad nesto zagori...;



preradevine konzumiralo isklju¢ivo o blagdanima i uoci teskog rada u polju, dok s druge
strane, samo na Starom pazaru u Splitu, u razdoblju od 1918. do 1928. godine, prodano je:
4.885 (kom.) volova, 2.340 krava, 6.505 teladi, 30.425 ovaca, 74.692 janjca, 28.701 kozli¢,
11.801 svinja, 859.094 (kg.) suhog mesa, 167.713 (kom.) peradi itd.'*” Istina je da se broj
gradskog stanovnistva, kako Splita tako i drugih dalmatinskih gradova, drasti¢no povecao u
ovom razdoblju, no to i dalje ne iskljucuje ¢injenicu da je prehrana gradskog stanovniStva

postajala sve bogatija i raznovrsnija.

Osim trznica, koje su zasigurno bile centar prodaje prehrambenih proizvoda, u gradovima se
sve vise pocinju otvarati ducani s prehrambenim proizvodima koji se nisu brzo kvarili, ve¢ su
mogli biti smjeSteni na policama ili u skladistima, na duze vrijeme. Takvi, Cesto ,,egzoti¢ni‘
proizvodi poput: kave, SeCera, bombona, papra, sladora, cokolade itd., dopremali su se
parobrodima u dalmatinske luke i onda prodavali po gradskim trgovinama. Naravno, kao i
kod ostalih elementima svakodnevnog zivota, tako i 0 ovim trgovinama i proizvodima najvise
se moze doznati Citajuéi dnevne novine koje nas upucuju na to odakle su proizvodi
dopremljeni, o kojim se proizvodima radi te kod kojeg trgovac, i po kojoj cijeni, se proizvodi
mogu kupiti.'"*® Posebnu vrstu hrane koju pronalazimo u du¢anima dalmatinskih trgovaca bila
je hrana za djecu, a $to nas navodi na zakljucak kako je ve¢ u ovo doba znanost toliko
uznapredovala da je ve¢ opce prihvacena bila Cinjenica da za brzi i kvalitetniji rast djece nije

dovoljno samo dojenje maj¢inim mlijekom, osobito u vremenu nekoliko mjeseci nakon

147 Radica, 1931., 115; Osim koli¢ina mesa, Branislav Radica u istoj tablici donosi i podatke o potrosnji Zita
(1,093.950 kg), voca (8,579.571 kg) , povrée/zeleni (4,314.648 kg), krumpira (14,243.119 kg), jaja (12,770.930
komada) itd.

48%0vdje navedeni proizvodi nisu bili dostupni ,,za svaki dZep*, a o tome nam najbolje svjedo¢i ¢injenica da se za
cijenu od 100 dinara mogli kupiti 1kg kave i 1 kg Secera, a za istu cijenu se mogli kupiti malo vise od 3 kg
teleCeg mesa. (cijene preuzete iz Radica, 1931., 118. str.) Novo doba, br. 291., 24.12.1921., str. 24., Manerova
Cokolada; Novo doba, br. 291., 24.12.1921., str. 24., Kolonijalne i specerajske robe; Novo doba, br. 83.,
10.4.1923., str. 8., Cokolada; Novo doba, br. 189., 15.8.1924., str. 7., Trgovci delikatesa, slasticari, ljekarnici,
Novo doba, br. 286., 11.11. 1928., str. 7., Tobler svjetska fabrika cokolade i bonbona; Novo doba, br. 153.,
10.7.1920., str. 4., Samo kod L. Casolini...; Novo doba, br. 297., 29.12.1923., str. 7., Najbolja turska przena i
mljevena kava;



poroda, ve¢ se u prehranu dojencadi unose razliciti kasasti proizvodi bogati hranjivim

sastojcima i vitaminima.'#’

5.3.5. UREDENJE STAMBENIH OBJEKATA - ,MODERNA

TEHNOLOGIJA U KUCI*

Pricati o kulturi svakodnevnog zivljenja, a ne dotaknuti se objekata u kojima su stanovnici
dalmatinskih gradova stvarno zivjeli, bio bi veliki propust. O uvjetima stanovanja gradana
dalmatinskih gradova moze se govoriti iz viSe perspektiva, jer su uvjeti za zivot bilo
poprili¢no razliciti s obzirom na drustveni status i imovinsko stanje pojedinih osoba. Ti uvjeti
stanovanja kretali su se od privatnih vila ili viSesobnih stanova u kojima se nalazio sav
moderni komfor toga vremena, preko unajmljenih stanova u novosagradenim stambenim
zgradama, zatim starih kuca unutar stare gradske jezgre i naposljetku potpuno neprimjerenih
podrumskih prostora bez svjetla i uobicajnog razmjestaja po prostorijama (spavaca soba,
kuhinja 1 dnveni boravak su bili jedna prostorija). Kako je izgledalo unutarnje uredenje ovih
objekata 1 Sto se sve u njima uopce moglo potencijalno nalaziti, doznajemo iz tri vrste izvora:
knjizevna djela (uspomene i sje¢anja suvremenika), biljeznicki spisi (oCitovanja o imovini) 1
dnevne novine (opisi stanova koji se iznajmljuju te ponuda trgovaca za kupovinu kucanskog

namjestaja).'>°

Uvjete u kojima je zivio najvisi sloj druStva vjerojatno najbolje opisuje inventar stana
splitskog nacelnika Ive Tartaglie, a koji je opisala Norka Machiedo Mladini¢ u njegovoj
biografiji. Ovaj stan, koji je bio samo tre¢i kat njegove kuée, sacinjen od 10 prostorija,
zapocinjao je velikim hodnikom, ukrasenim ikonama, koji je vodio prema spavacoj sobi i

biblioteci. Biblioteka je sluzila kao jedna vrsta dnevne sobe, a u njoj su se nalazile brojne

149 Novo doba, br. 179.,20.7.1929., str. 11., Nestle-ovo djecje brasno; Novo doba, br. 282., 13.12.1921., str. 4.,
Djecje brasno Salubra; Novo doba, br. 42.,19.2.1925., str. 7., Znacenje ,,Juhana*; Jadranski dnevnik, br. 142.,

20.6.1936., str. 7., Gradska mlijecna kuhinja za dojencad u Splitu.
150 Jelaska Marijan, 2009., 320.



umjetnine, pisaci stol te kozna fotelja i trosjed. Izmedu spavacée sobe i biblioteke se nalazila
gostinska soba, zatim dnevna soba njegove supruge, blagovaonica te ,,plavi salon* s foteljama
u empire-stilu. S druge strane biblioteke, nalazila se radna soba, zatim ,,soba za muziciranje* i
,»stari salon sa zbirkom oruzja, brojnom srebrninom i nezaobilaznim umjetninama, kojih je
po procjeni Norke Machiedo Mladini¢, u ovom stanu, bilo vise od petstotina. Stan je zimi bio
grijan centralnim grijanjem na ugljen, a u stanu su stanovale jo$, osim Tartaglie i Zene,
sobarica, koja je imala svoj ,,apartman®, i kuharica, koja je Zivjela u ,,apartmanu® pored

kuhinje.'!

Obitelji srednjeg gradanskog sloja zivjele su ipak u mnogo skromnijim uvjetima negoli ovi
najimucniji. Stan srednjeg sloja sastojao se od bracne sobe, kuhinje, primace sobe ili
blagovaonice, te jo§S poneke prostorije ovisno o broju djece ili imovinskim moguénostima
bra¢nog para. Namjestaj za kucu kupovao se kod gradskih trgovaca, a nisu rijetki slucajevi
niti da drvodjelac izraduje dijelove kuhinje ili namjeStaja po narudzbi. Brac¢na soba se
najcesce sastojala od dva kreveta, dva no¢na ormarica, tri ormara, dvije stolice, tepiha te
umivaonika. U kuhinji se nalazio Stednjak, stol i ormari za posude, a od ostalih ,,ku¢anskih
pomagala“ u kuéi su znali biti i stroj za pranje rublja i Sivaéi stroj.'? Buduéi da vidimo da je
modernizacija bila izuzetno prisutna u uredenju stambenih objekata, nije sve ono §to se u
njima nalazilo imalo svrhu ,.ku¢anskog pomagala®, ve¢ se razvijaju strojevi poput gramofona,

telefona i radija koji imaju svoj zabavni, komunikacijski ili informativni karakter.'>

151 Jelaska Marijan, 2009., 320-321.; Detaljnije o opisu stana u: Machiedo Mladini¢, 2001., 164-175.

152 Jadranski dnevnik, br. 294.,23.11.1935., str. 8., Kuhinjsko posude; Novo doba, br. 254.,7.11.1922., str. 8.,
Amerinkanski patent krevet; Novo doba, br. 253.,29.10.1932., str. 7., Radi selidbe; Novo doba, br. 289.,
12.12.1931., str. 4., Model 1932.; Novo doba, br. 287., 10.12.1924., str. 7., Krevet na sklop; Novo doba, br. 295.,
1.12.1925., str. 7., Pokuéstvo; Novo doba, br. 234., 15.10.1921., str. 6., Plinska kuhinja; Novo doba, br. 41.,
18.2.1933., str. 3., Diabolo - stroj za pranje; Novo doba, br. 165., 16.7.1938., str. 6., Kuhajmo elektricno...; Novo
doba, br. 268.,20.11.1923., str. 8., Prva dalmatinska tvornica pokuéstva;, Novo doba, br. 76., 1.4.1922., str. 8.,
Amerikanski i engleski SINGER Sivaci strojevi; Novo doba, br. 11.,19.6.1918., str. 4., Sivaéi strojevi.

153 Prema novinama Jadranska posta, iz svibnja 1928. godine, u gradu Splitu je bilo 430 telefonskih pretplatnika.
(Jadranska posta, br. 117.,21.5.1928., str. 3.) Novo doba, br. 47.,25.2.1928., str. 10., Filips radio-cijevi; Novo
doba, br. 278.,29.11.1927., str. 12., Blaupunkt radio; Novo doba, br. 296.,22.12.1931,, str. 8., Prodaje se...;
Jadranski dnevnik, br. 71., 13.6.1934., str. 7., Savrimena gramofonska ploca.



Naposljetku, najsiromasniji slojevi drustva zivjeli su u starim kamenim kuc¢ama, vrlo ¢esto
skromne vanjstine i unutrasnjosti. Prema Ivanu Kovacicu, tezaci nisu previse marili za izgled
kuce jer su kao mjerilo svojeg rada drzali vinograde 1 konobe. Ipak, i kuée tezaka se poc¢etkom
20. stolje¢a postepeno pocinju modernizirati, pa se i standard zivota u ovim stambenim
objektima postupno podizao. Uz sve ,,kozmeticke promjene poput betoniranja poda, koji je
dotada bio od nabijene zemlje, te Zbukanja zidova i stropova, najvec¢i modernizacijski pomaci
u ovim objektima su se dogodili priklju¢ivanjem na vodovodnu, kanalizacijsku i
elektrifikacijsku mrezu. U kuhinjama je tada Stednjak zamijenio stari komin, a sve ¢eS¢i su
bili i vanjski drveni zahodi."** Iz svega ovdje navedenog mozemo zakljuditi kako je unato¢
postepenom moderniziranju nacina stanovanja, veliki dio gradskog stanovnistva, a kojeg su
Cinili siromasni radnici i1 tezaci, jo§ u meduratnom razdoblju, sacuvao odredene dijelove
tradicije, Sto zbog manjka svijesti o prednostima modernizacijskih novina, S$to zbog

nedostatka financijskih sredstava koji bi im omogu¢ili kvalitetnije zivotne uvjete.

154 Kovaci¢, 1971., 27



6. ZAKLJUCAK

Dalmatinsko drustvo, prije vremena modernizacije, mozemo opisati kao staro i okamenjeno,
prepuno navika steCenih jo§ davno u srednjem i ranom novom vijeku. To drustvo je
poznavalo, i svoj zivot ravnalo, prema dvama kalendarima: crkvenom (svetkovine i blagdani)
i poljoprivrednom (sezonski radovi u polju), a sve ostale stvari i pojave bile su
marginalizirane i sa slabim utjecajem na samo drustvo. Ipak, budu¢i da se na prostoru
zapadne i srednje Europe, ve¢ krajem 18. stoljeca, politicke, drustvene, kulturne 1 gospodarske
prilike, pod utjecajem modernizacijskih procesa, poCinju mijenjati, bilo je samo pitanje
vremena kada Ce ti isti procesi doprijeti i do prostora Dalmacije koji je od tada trebao birati
izmedu promjene ili daljnjeg propadanja. Modernizaciju, koja nije pojava nego proces, na
prostoru Dalmacije ne mozemo to¢no vremenski ograniciti, jer joj ne mozemo odrediti tocan
datum pocetka niti kraja, ipak, povezivanjem niza dogadaja i uzro¢no-posljedi¢nih radnji,
mozemo pokusSati objasniti koji su to dogadaji bili kljuéni kako bi se tradicionalno
dalmatinsko drustvo pocelo mijenjati i koje se to oCite promijene dogadaju u svakodnevnom

zivotu kao posljedica te iste modernizacije.

Povezujuéi sve ono §to mozemo doznati iz teorije modernizacije, sa svime onim $to smo
napisali o modernizaciji na prostoru Dalmacije u drugoj polovici 19. i prvoj polovici 20.
stoljeca, mozemo zakljuciti da su se na prostoru Dalmacije dogadale promjene uzrokovane,
prije svega, posljedicama ekonomskog rasta i razvoja, ali i razvojem na drustvenom,
politickom 1 kulturnom planu. Modernizacija se na prostoru Dalmacije prema obuhvatnosti
kretala od parcijalne, koja je obuhvacala najprije tek odredene dijelove Zivota, primjerice
industriju, prema globalnoj modernizaciji koja je zahvatila gotovo sve sfere zivota. Prema
dubini, modernizacija zivota u Dalmaciji bila je tek imitativna i fasadna, jer je tek jedan manji
dio stanovnistva (prvenstveno gradsko stanovni$tvo) osje¢ao stvarne promjene uzrokovane

modernizacijskim procesima, dok je vecina stanovni§tva te promjene osje¢ala samo



djelomic¢no ili gotovo nikako. Po smjeru i akterima, modernizacija u Dalmaciji bila je
heteronomna jer je u potpunosti ovisila o financijskoj pomo¢i iz vana, a osim toga, sve ono
Sto se moderniziralo u Dalmaciji bilo je ionako uklopljeno u planova koje su vanjski faktori
imali za taj prostor. Naposlijetku, modernizacije se je u Dalmaciji odvijala odozgo, odnosno
bila je provodena od strane politickih i drustvenih elita, dok se ,,mali ¢ovjek™ svim silama
pokusao istoj oduprijeti. Upravo je iz ovih razloga, u dalmatinskom drustvu na prijelazu iz 19.
u 20. stoljece, bila vrlo primjetna isprepletenost modernih i tradicionalnih crti, koje u sustini
nisu bile suprotstavljene nego su usporedno postojale, ne samo u istom drustvu, nego Cesto i

kod istih ljudi.

Proces modernizacije, koji pojednostavljenom definicijom opisujemo kao prijelaz iz
tradicionalnog u moderno drustvo, zapoceo je na prostoru Dalmacije ve¢ sredinom 19.
stolje¢a, a njegove sloZenije ,,manifestacije mozemo vrlo jednostavno pratiti u razdoblju
kraja 19. i prve polovice 20. stolje¢a. Modernizacije na prostoru Dalmacije nije bila linearan
proces, koji je zapocet u jednom trenutku, imao isklju¢ivo uzlaznu putanju, ve¢ se radi o
krivulji koja ima svoje ,,uspone i padove®. Kao dio HabsburSke monarhije, Dalmacije je, sve
do duboko u 19. stoljece, predstavljala marginalnu i perifernu pokrajinu ¢ije se stanovnistvo
bavilo, gotovo iskljucivo, poljoprivredom, a koje je u visokom postotku bilo nepismeno.
Dalmacije je predstavljala pokrajinu u kojoj je prometna povezanost bila na razini kasnog
srednjega vijeka, a u koju je ulaganje kapitala besmisleno jer su ulaganja morala biti ogromna
i zahtijevala su veliki broj obucene radne snage koju Dalmacija nije imala. Ipak, nizom
povijesnih dogadaja koji su izgurali HabsburS§ku monarhiju, kasnije preimenovanu u Austro-
Ugarsku, iz utrka za ujedinjenjem njemackih naroda pod njihovim vodstvom, pogled Austro-

Ugarske okreée se prema jugoistoku, a Dalmacija je samim time ,,pocela biti zanimljiva“.

Glavni preduvjet za pocetak procesa modernizacije, a koji smo mi u ovom radu promatrali

kroz druStvene, kulturne i gospodarske aspekte, bio je pocetak ulaganja kapitala u gospodarski



razvoj Dalmacije. Kroz ¢itavo 19. stoljece, veliki problem Dalmacije bilo je nepostojanje
banaka koje bi omogudile financijsku pomo¢ stanovnistvu u vidu kredita, a Sto je kao
posljedicu imalo nemoguénost brzeg gospodarskog razvoj same pokrajine. Ovakvo
financijsko stanje, dodatno otezano ostalim podavanjima drzavi ili crkvi, bilo je plodno tlo za
razvoj lihvarstva koje je upravo u razdoblju druge polovice 19. stoljeca ,,cvjetalo® na prostoru
Dalmacije. Zbog svega ovoga, Dalmacija je postala reprezentativan primjer pokusaja ubrzane
modernizacije ,,nezapadnih drustava“ u kojima se kasnjenje u modernizacijski procesima
pokusavalo nadoknaditi ubrzavanjem istih, a koje se provodilo ,,0dozgo®. Budu¢i da vecina
stanovnistva Dalmacije, iz razli¢itih razloga, nije bila spremna prihvatiti novine koje su
dolazile s modernizacijom, dolazilo je do disbalansa na osi tradicionalno — moderno u
odredenim aspektima druStvenog i privatnog zivota, pa su tradicionalne i moderne crte Zivota

pocele medusobno koegzistirati na tom prostoru.

Premda je glavni preduvjet za modernizaciju Dalmacije bio pocetak kapitalnih ulaganja, vrlo
je bitno bilo i to u Sto ¢e se taj kapital naposljetku uloziti. Tri su podrucja u kojima su
ulaganja bila neophodna, a to su promet, obrazovanje i industrija, a modernizacija ovih
podruc¢ja dovela je do direktnih i uocljivih promjena u svakodnevnom Zzivotu stanovnika

Dalmacije.

Modernizaciju prometa pratili smo kroz razvoj i usavrSavanje Cetiri razli¢ite grane prometa:
cestovni, pomorski, zeljeznic¢ki i zrakoplovni promet. Premda je postojala i ranije odredena
mreza cesta u Dalmaciji, te su ceste bile toliko loSe odrZavane i toliko zastarjele da nijedno
moderno sredstvo cestovnog prometovanja njima nije moglo normalno prometovati. Premda
se, u cilju modernizacije cestovnog prometa, gradilo nove dionice cesti, prosirivalo postojece i
usavrsavalo cestovne podloge, na kojima se promet odvijao, cestovni promet sve do kraja
prve polovice 20. stoljeca neée igrati vazniju ulogu u razvoju gospodarstva Dalmacije, ve¢ ¢e

njegova primarna svrha biti promet ljudi i1 poSte, a i to u vrlo skromnom obimu. S druge



strane, pomorski promet je tradicionalno u Dalmaciji bio najrazvijeniji i najzastupljeniji oblik
prometovanja, bilo ljudi, bilo robe. U modernizaciji pomorskog prometa Dalmacije posebno
mjesto zauzima proces prijelaza izmedu sredstava prometovanja, s jedrenjaka na parobrode.
Tradicija jedrenjastva u Dalmaciji bila je izuzetno jaka, no dolazak novog i savrSenijeg
prometnog sredstva zahtijevao je od dalmatinskih brodovlasnika prilagodbu novim uvjetima,
a svi oni koji se nisu mogli prilagoditi, bili su osudeni na propadanje. Novo prijevozno
sredstvo, parobrod, zahtijevalo je velika ulaganja, a budu¢i da lokalno stanovnistvo, zbog
ranije navedenih problema s financiranjem, nije moglo to pratiti, bilo je osudeno na
udruzivanje ili na prepustanje svojega dotadasSnjeg posla velikom i bogatom drustvu poput
Austrijskog Lloyda. Upravo modernizacija pomorskog promet jedna je od najjasnijih slika
prijelaza s neceg tradicionalnog na moderno, odnosno toga kako je ono moderno postepeno

brisalo tekovine tradicije i nametalo sebe kao jedinu opciju.

Usko povezano se razvojem pomorskog prometa, u Dalmaciji se pocinje razvijati zeljeznicki
promet koji je bio, dakako uz pomorski, najvaznija grana prometa za razvoj industrijske
proizvodnje. Zeljeznice u Dalmaciji su se gradile planski, kako bi povezivale mjesta bogata
rudama s velikim luc¢kim srediStima, no najveéi problem je bio izostanak veza s ostatkom
drzave 1 Europe. Premda je zeljeznicki promet odigrao vaznu ulogu u razvoju odredenih
dalmatinskih obalnih gradova, posebice Sibenika i Splita, sve do 1925. godine i gradnje Licke
pruge, Zeljeznicki promet nije bio na onoj razini na kojoj je morao biti, odnosno na kojem je
bio u velikom dijelu zapadne ili srednje Europe, pa i ne cudi gospodarsko zaostajanje
Dalmacije u ¢itavom vremenskom okviru koji je ovaj rad obuhvacao. Zrakoplovni promet,
naposljetku, nije predstavljao ve¢u konkurenciju, u to vrijeme razvijenom pomorskom ili
zeljezniCkom prometu, no ipak nam svjedoci o tome kako je na prostoru Dalmacije ve¢ od 30-
ih godina 20. stoljeca, postojala svijest o pracenju svjetski modernih trendova, kako u drugim

stvarima, tako i u prometu. Prometnim povezivanjem razliitih dijelova Dalmacije, ali 1 nje



same s ostatkom svijeta, preko svih ovih oblika prometa, omoguéeno je lakSe gibanje

stanovniStva i tereta, ali i ideja modernizacije na prostoru cijele pokrajine.

Razvoj modernih oblika prometa utjecao je i na razvoj razli¢itih oblika industrijske
proizvodnje u Dalmaciji. Premda su odredene grane industrijske proizvodnje, poput
proizvodnje likera u Zadru, postojale i ranije, modernizacija prometnih sredstava, ali i
kapitalna ulaganja u infrastrukturu, uvelike su doprinijeli poveéanju proizvodnje. S druge pak
strane, razvoj industrije u Dalmacije je doveo i do promjena nacina zivota kod velikog broja
stanovnistva. Nekadasnji poljoprivrednici i stanovnici sela, pod utjecajem razlicitih povijesnih
i drustvenih ¢imbenika, napustaju svoja sela i premjestaju se u velike gradove kako bi pronasli
posao u industrijskim postrojenjima i prehranili sebe i svoje obitelji. Industrijska proizvodnja
u Dalmaciji nikada nije bila toliko razvijena da bi zauzela vode¢e mjesto po broju zaposlenih
u Citavom gospodarstvu Dalmacije, no ona nam svjedo¢i kako je modernizacija zivota u
Dalmaciji bila usko povezana s razvoj industrijske proizvodnje jer je razvoj industrije doveo
ne samo do napuStanja dalmatinskog sela i naseljavanja gradova, nego i do promjena u
strukturi zaposlenih i obrazovanih, ¢itavog prostora Dalmacije, ¢ime se sve viSe stanovnika

pocinje baviti sekundarnim i tercijarnim zanimanjima, a sve manje onim primarnim.

Naposljetku, modernizacijom u razli¢itim granama prometa i industrije, dolazi i do
modernizacije u svakodnevnom zivot stanovniStva Dalmaciji, osobito u velikim obalnim
dalmatinskim gradovima. Svakodnevni zivot u Dalmaciji postaje, posebice od prve polovice
20. stolje¢a, sve sli¢niji ovom danasnjem, a kao glavne karakteristike uzimamo:
elektrifikaciju, izgradnje gradske vodovodne mreze, urbanizaciju gradova, kulturu odijevanja,
poboljSanja u prehrani i osobnoj higijeni itd. Prema se dogadaju sve ove promjene,
modernizacija zivota u Dalmaciji, u razdoblju koje obuhvaca ovaj rad, i dalje nije bila

zavrSena, ve¢ se u ovom razdoblju prakti¢no postavljaju samo temelji onome §to ¢e se trebati

dogoditi, a to je da se zivot modernizira, na ¢itavom prostoru Dalmacije, a ne samo na onome



koji obuhvacaju veliki obalni gradovi. Upravo se zbog toga, u razdoblju kraja 19. i prve
polovice 20. stolje¢a, joS uvijek osjeaja isprepletenost tradicionalnog i modernog
dalmatinskog drustva, a duh tradicije, koliko se god procesom modernizacije pokusao

zatomiti, uvijek ¢e na odredeni nacin lebdjeti iznad ¢itave Dalmacije.
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8. SAZETAK

PERCEPCIJE MODERNIZACIJE ZIVOTA U DALMACIJI

KRAJEM 19.1 U PRVOJ POLOVICI 20. STOLJECA

Koriste¢i pri pisanju svog diplomskog rada strucnu literaturu koja govori o teoriji
modernizacije i gospodarskoj povijesti Dalmacije, te dnevne novine iz toga vremena, autor je
pokusao na Sto cjelovitiji nacin prikazati percepcije modernizacije zivota u Dalmaciji krajem
19. 1 u prvoj polovici 20. stoljeca. Autor je najprije teorijski razradio §to uopce predstavlja
proces modernizacije, a zatim je kroz konkretne primjere iz prosSlosti Dalmacije nastojao
prikazati kako se taj isti proces odvijao na tom prostoru. Pocevsi od pocetka 19. stoljeca,
postepenim ekonomskim uzdizanjem, potaknutim nizom razli¢itih faktora, Dalmacija je korak
po korak prolazila kroz modernizacijske procese, a oni su se najjasnije manifestirali kroz
razvoj prometa, industrije 1 trgovine, ali 1 kroz modernizaciju svakodnevnog zivota. Premda
je modernizacija zahvatila gotovo sve segmente Zivota, na prostoru Dalmaciji je i dalje bila
vrlo primjetna isprepletenost modernih 1 tradicionalnih crti koje su unutar samog drustva

nastavile usporedno koegzistirati.

Klju¢ne rijeci: teorija modernizacije, modernizacija, Dalmacija, svakodnevica, promet,

industrija, trgovina



9. SUMMARY

PERCEPTION OF MODERNIZATION IN DALMATIA IN THE LATE

19TH AND THE FIRST HALF OF THE 20TH CENTURY

Using literature on modernization theory, an economic history of Dalmatia and newspapers
from that time, while writing this master thesis, the author attempted to show, as completely
as possible, the perceptions of modernization in Dalmatia in the late 19th and the first half of
the 20th century. The author first elaborated theoretically what the process of modernization
really is, and then through concrete examples from the past of Dalmatia, tried to show how
this same process took place in that area. Starting at the beginning of the 19th century,
through gradual economic upswing, driven by many different factors, Dalmatia went through
modernization processes which manifested themselves most clearly through the development
of traffic, industry, and commerce, but also through the modernization of everyday life.
Although modernization has affected almost all segments of life, the interweaving of modern

and traditional lines, within the society, continued to coexist in Dalmatia.

Key words: modernization theory, modernization, Dalmatia, everyday life, traffic, industry,

trade



