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Az Adria Magyar Kirdlyi
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A dualizmus idészaka alatt megvalosult fejlesztések hatasara Fiume Eurépa 10.
legforgalmasabb kikotéje lett. A szerzé bemutatja az akkori tengeri kereskede-
lem motorjainak szamit6é allamilag finanszirozott gézhajozasi vallalatokat,
kiemelt figyelmet szentelve az emlitett tarsasagnak. Megvizsgalja a veliik kotott és
torvénybe iktatott szerzédéseket, és a statisztikai forrasok alapjan 6sszegzi hajo-
és aruforgalmukat. Ezt kovetden elemzi részesedésiiket a fiumei kikoto osszfor-
galmaban, és felteszi a kérdést, vajon az allamnak megérte-e tamogatni 6ket.*
Journal of Economic Literature (JEL) kod: N73.

Az Osztrak-Magyar Monarchia gazdasagi fejlédésének fontos allomasat jelentette,
hogy 1850-ben eltorolték az addig fennalld belsé vamokat, eltekintve néhany olyan
szabadkereskedelmi 6vezettdl, mint Trieszt vagy Fiume (Komlos [1990])." A vizs-
galt id6szak végéig tobbszor modositottak a pontos vaimrendelkezéseket (példaul
a megnevezett varosok szabad kikotéi statusanak 1891-es megsziintetésével), és
igy gazdasagilag még inkabb 6sszefonddott a két orszag, ugyanakkor a belsé aru-
forgalmat egyik fél sem terhelhette illetékkel (Kaposi [2002]). A Monarchia belsé
kereskedelmében végig erés maradt az osztrak ipari és a magyar agrartermékek
cseréje, dm az is tény, hogy a magyar fél részérdl folyamatosan emelkedett az ipari
termékek kivitele is: ,,...mig az 1840-es években Ausztriaba irdnyulé kiviteliink 90
szazaléka volt mezégazdasagi nyerstermék, addig az 1880-as évekre ez az arany 63
szazalékra csokkent, az ipari termékek részesedése 35 szdzalékra emelkedett, igaz,

* A szerz eziton mond koszonetet édesapjanak, Pelles Tamdsnak, amiért megszerettette vele Fiume
torténelmét, Kaposi Zoltdnnak, aki témavezetéként segitette a tanulmany mogott allé kutatas és OTDK
L. helyezett dolgozat megsziiletését; illetve Fiilop Mihdlynak, az OTDK zsiirielnokének, aki segitett a
publikdcios lehetdség felkutatdsaban, valamint az anonim lektornak hasznos tanacsaiért.

' Az Ausztria és Magyarorszag kozott fennallé vaimszovetség gyokerei visszanytulnak Méria Terézia
1754. oktober 1-jén életbe 1éptetett kettés vamrendszeréhez, amely vamfallal védte a belsé piacokat.
Ezt djitottak fel az emlitett modon 1850-ben azzal a céllal, hogy politikailag és gazdasagilag is minél
jobban 6sszefonddhasson a két dllamalkoté orszag.
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hogy az ipari kivitel fele élelmiszer-ipari termék és flirészaru volt” (Katus [1979]
959. 0.). Komlos [1990] tételesen kibontotta az imént leirt folyamatokat, és (pél-
daul a jelentds piacu lisztkivitelre vonatkozo) szamitdsaibdl vilagosan latszanak
az elényok. Mint latni fogjuk, részben ez hivta életre az elsé magyar tengerhajo-
z4si vallalatot, az Adria Rt.-t is.

A vamszovetségnek azonban kozvetve még egy jelentds hatasa volt a magyar gaz-
dasagra: nagyaranyu belsé tékeképzddés indult el, megtorve a kezdeti kiilfoldi toke
egyeduralmat. E t6kefelhalmozas tette lehetdvé Fiume kiépiilését és az ott miikodo
vallalatok allami tamogatasat (Katus [1989], Komlos [1990]). A kiilkereskedelem-
ben fontos szerepet jatszottak a vilag szamos orszagaval (példaul Olaszorszaggal,
Franciaorszaggal, Angliaval, Japannal, Kinaval stb.) kotott kolcsonos kereskedelmi
egyezmények, amelyek lehetévé tették a magyar agrartermékek kozel vimmentes
eljuttatédsit ezen orszagokba. Igy azzal egyiitt, hogy gyorsult a magyar termékex-
port novekedése, a kiilkereskedelem szerkezete is megvaltozott (hasonldéan a vam-
union beliili kereskedelem szerkezetéhez): a nyerstermékek aranya 64 szazalékra
(koztiik a gabona 29 szdzalékra) csokkent, az ipari termékeké pedig 36 szazalékra
(az élelmiszer-ipari termékeké 15 szazalékra) nétt az 1800-as évek végére (Katus
[1979] 994. 0.). Ugyanakkor a monarchian kiviili exportrél elmondhatd, hogy a
magyarorszagi ipar méretgazdasagossagabdl fakadé tobblete tudott tavozni ten-
geren — elsésorban Fiumén - keresztil (példaul a liszt, cukor és tobb mas termék,
amelyek az évek soran kiszorultak az osztrak piacrdl, de addigra Magyarorszagon
nagy termeldi kapacitasuk épiilt ki - Scott [1977]).

Vizsgalodasunkban el kell kiiloniteniink a foleg Ausztridval valo belsé kiilkereske-
delmiinket (dtlagosan 70 szdzalék), és a vilagpiaccal valé kiilsé kiilkereskedelmiinket,
melynek tengeri kereskedelmi része (8-10 szazalék) javarészt Fiumén keresztiil zajlott
(MKKSH [1904-1918]). Fiume fontossagat elsdsorban nem a magyar kiilkereskede-
lemben betoltott, hanem inkabb stratégiai szerepe adta. Ez a kozvetlentil Magyaror-
szaghoz tartozd kikot6 kapu volt a magyar gazdasagi szerepl6knek a vilagpiachoz,
hisz rajta keresztiil barmikor hozzaférhettek annak nyerstermékeihez és gyarmataru-
ihoz, illetve el tudtdk adni feldolgozott termékeiket.

A 19. szazad eddig leirt masodik felének kozép-eurdpai gazdasagpolitikdjara, a
kor kozgazdasagtani irodalmaval 6sszhangban nagy hatast gyakorolt Friedrich List
munkassaga. F6 miivének egyik alapgondolata volt, hogy a szabad kereskedelem hét-
ranyos lehet a gazdasagilag fejletlenebb félnek (List [1841]). Ez vezetett oda, hogy -
mint latni fogjuk — a magyar dllam kiépitette a vastti 6sszekottetést az orszag belsé
teriiletei és Fiume kozott, hogy ezzel Magyarorszagot rakapcsolja az Adriai-tenger
kereskedelmére. Nemcsak felépitett egy vildgviszonylatban is egyediilallo, modern
kikotét Fiumében, hanem a tengerhajozas (szintén allami) megteremtésével minden
infrastrukturalis hatteret biztositott ahhoz, hogy Fiumébdl a vilag barmely kiko6to-
jébe elindulhasson a kereskedelem.
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Fiume - ,,a magyar korona legszebb gyongye”

Fiume és Magyarorszdg kapcsolata

A 18. szazadtdl sulyponti kérdéssé valt a Habsburg birodalom tengeri kereskedelmé-
nek elémozditasa. Mar III. Karoly szabad kikot6i statust adomanyozott Triesztnek
és Fiuménak. Utéda, Maria Terézia idejére Trieszt lett Ausztria tengeri kereskedel-
mének kozpontja, majd a birodalom a vasutak épitésével (1857-1862) egyre névekvo
volumenben ide koncentralta ipari és agrarkivitelét.

Maria Terézia felismerve Magyarorszag igényét egy 6nallo kikotore, az 1776.
augusztus 9-i adomanylevelével kozvetleniil a magyar korona részévé (corpus
separatum) nyilvénitotta Fiumét.” Ekkortél kezdve a varost tobbszor elcsatoltak, el-
sz0r a napoleoni haboruk idején az 1809-es bécsi békével, majd 1848. augusztus 31-én
a horvatok eltizték a magyar vezetést (Krdl-Szdnto [1901]).

Az 1867. évi osztrak-magyar és az 1868. évi magyar-horvat kiegyezéssel kez-
dédhetett meg a valos magyar uralom és épitkezés a varosban, amikor is Fiume és
keriilete (6sszesen 19,57 négyzetkilométer) Horvatorszagtdl visszakeriilt a magyar
allamhoz, cserébe harom elszlavosodott délvidéki varmegyéért (Pozsega, Szerém,
Ver6cze) (Makkai [2013]). A dualizmus idészakat (1867-1918) azonban a két fél tar-
gyalasai kisérték végig, amelyeken rendezték az idérél idére felmeriilé kozigazga-
tasi problémakat, hiszen Fiume ugy volt Magyarorszag része, hogy ahhoz teriiletileg
nem kapcsolddott kozvetleniil, hatarain Horvatorszag és Dalmacia helyezkedtek el
(Kobler [1896]). Ezen id6szak alatt a magyar allam pénzén Eurdpa egyik legnagyobb
kikotdje épiilt ki, versenyképes és innovativ helyi iparral, kivalé kozlekedéssel, am
a varos 1919-es olasz megszalldsa, majd 1920-as elszakittatdsa a magyar uralom
végét jelentette. Az 1924-es romai szerz6dés Olaszorszag részévé nyilvanitotta az
addig négy évig fiiggetlen fiumei ,,Quarneroi Olasz Kormanyzosagot™. A varos a
masodik vilaghaboru utan Jugoszlavia része lett, ma pedig Horvatorszag kikotéje
Rijeka néven (Fried [2001], Gigante [1928]).

Fiume népessége

A véros lakossaga a 19. szazad végén rohamosan novekedett. Népszamlalasi adatok alap-
jan a lakossag szdma 1881-ben 20 981, 1918-ban pedig 55 992 6 volt. Ezen iddszak alatt
nagyjabdl tizévente mintegy tizezer fével boviilt a lakossag lélekszama, atlagosan évente
2,72 szédzalékos novekedési titemet produkalva (MKKSH [1885-1918]). A korosszetételt
tekintve, mindhdrom népszamlalasnal a 20-39 évesek korosztalya tette ki a lakossag leg-
nagyobb hanyadat, azaz 1890-ben 21,5 szazalékat, 1900-ban 35,6 szdzalékat és 1910-ben
37 szazalékat. Fontos kiemelni, hogy nem a véros 6nallé szaporodasanak volt koszon-
het6 alakossag szamanak novekedése, hanem a tervezett és iranyitott betelepitésnek, igy

? Ez a ,kiilonalld test” kifejezés arra utalt, hogy Fiume nem Horvatorszdghoz, hanem kozvetleniil
Magyarorszaghoz tartozott, ezért az dllam magyar nyelvl vezetd és hivatalnokréteget telepitett be.
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elsdsorban az épitkezésekhez, valamint a kiépitésre keriilé intézmények és a varos éle-
tének fenntartasahoz sziikséges munkaképes korti népesség szama nétt legjobban ezen
idészak alatt Fiumében (Jekelfalussy [1892], Népszdamldlds [1910]).

Nemzetiségeiben — a magyart leszamitva — nincsenek kiugré eltérések Fiume és
az osztrak-magyar-horvat tengermellék t6bbi kik6tdjének aranyai kozott. 1880-ban
Fiume lakossaganak 44 szazaléka volt olasz, 38,2 szazaléka szerb-horvat, 1,6 szazaléka
magyar, 10,4 szazaléka szlovén, 4,3 szazaléka német és 1,5 szazaléka egyéb. Ezzel szem-
ben 1910-ben a varos lakossaganak 48,6 szazaléka volt olasz, 26,8 szazaléka szerb-hor-
vat, 13 szazaléka magyar, 4,7 szazaléka szlovén, 4,6 szazaléka német és 2,2 szazaléka
egyéb. Szamszer(sitve, a magyarsag lélekszama az 1880-as 338 f6r6l 1910-re 6493 f6re
tudott novekedni (Domonkos [2010] 26. 0.). Tl a hivatalnoki rétegen, amely javarészt
a Fiumében létrehozott Tengerészeti Hatdsag dolgozdit jelentette, Horvath Jozsef kuta-
tasaibol tudjuk, hogy a tengerészek tobbsége is magyar volt a magyar vallalatok hajéin
(Horvdth [1999]).” Tovébba J6zsa Judit és Pelles Tamds kutatdsaibol, hogy a helyi gim-
naziumokba is helyeztek at olaszul tudé tanarokat Magyarorszagrol (példaul Fest Ala-
dart), illetve az 1912-ben beinditott Magyar Kiralyi Kiviteli Akadémia is vonzotta a
magyar fiatalsagot az anyaorszagbol (Jézsa—Pelles [2000] Pelles [2006]).

Fiume lakosainak tobb mint 90 szdzaléka volt katolikus, 3 szdzaléka izraelita, 2 sz4-
zaléka ortodoxok és kevesebb mint 1 szdzaléka protestansok 1890 és 1910 kozott (Nép-
szamldlds [1910])." Fiume lakosségénak egy része alapvetéen nem Ausztria-Magyar-
orszdg teriiletérdl szirmazott, ami persze egy kikotévarosban természetes jelenség.’
Ez az adatokat tekintve azt jelentette, hogy 1880-ban a lakossag 25,12 szazaléka, 1890-
ben 38,11 szdzaléka, 1900-ban 43,47 szazaléka, 1910-ben 39,4 szdzaléka kulfoldi
allampolgar volt (Domonkos [2010] 27. 0.). A felvazolt adatokbdl nemcsak az erdteljes
magyarositas rajzolodik ki, hanem az is, hogy Fiume a fejl6dé ipara és kereskedelme
miatt az Adriai-tenger lakossaganak vonzo célpontja lett. Ez a folyamatosan névekvé
munkaerdigény késztetett 1880-1910 kozott betelepiilésre 6155 magyart, de nyilvan
hozzéjarult - a részben kiilfoldi lakost - olaszsag 14 992 {6nyi novekedéséhez is,
mig a horvatok lélekszama, koszonhetGen az impériumvaltasnak, ,,csak” 5360 fével
novekedett. E folyamatok ravilagitanak Fiume kiilonleges helyzetére, azaz hogy egy
olasz nyelvi és kultaraju, magyar varosrol beszéliink, ami hataros volt Horvator-
szaggal, de annak nem volt része.

* A Tengerészeti Hatosag iratanyagérdl részletes jegyzéket kézol Bésze- Crnkovic [2011].

* A 19. szazadi helyi zsidésagrol keveset tudunk. Az 1880-as évektdl (az orosz, bukovinai és galiciai
iildoztetések miatt) emelkedett a lélekszamuk a varosban, igy atlagosan 2000 6t szamlalt a helyi hit-
kozségiik. Mivel Fiumében nem a piaci koordinacid, hanem az dllami érdekek fejlesztették a varost és
ipardt, igy ennek tudhaté be az, hogy a zsid6 t6kés és iparos réteg nem tudott olyan markénsan jelen
lenni, mint a tobbi monarchiabeli varosban. Mindazonaltal megemlithetjitk a kérmendi Maylander
csaladot, akik részt vettek a helyi gazdasagi és politikai életben (Michele Maylander Fiume orszag-
gyulési képviselGje is volt). Kornfeld Zsigmond részt vett a kdolaj-finomité megalakitdsaban, Reisner
Henrik tésztagydrat tartott fenn a varosban, a zagrabi Schwarcz Lipotnak pedig hajozasi vallalata m-
kodott a varosban az 1880-as évek és 1901 kozott (Fried [2001]).

® Fiume polgara volt Wilfredo Pareto is, aki az 1894-es magyar torvények miatt kéltozott a varosba,
hogy elvalhasson feleségétdl (amit az olasz torvények akkor még tiltottak), és vélhetden masodik ha-
zassagat is Fiume varosdban kototte (Fried [2001] 31. o.).
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A fiumei vasiit

Noha mar az 1832-1836. orszaggytlésen is a kiilkereskedelem létének alapjaként
torvénybe foglaltak a fiumei vasut tervezetét (1836. évi XXV. torvénycikk), a don-
téshozas kozgazdasagi hozza nem értését mutatja, hogy a kovetkezo orszaggyulé-
sen ugyanazokat a kedvezményeket megadtdk a Bécs-Trieszt kozotti rivalis vasut
magyarorszagi szakaszanak is. Tobb tarsasag is felkarolta a fiumei vasut tigyét,
de a vallalaton beliili vitak miatt egyik sem jutott el a kivitelezés fazisaig. A terv
1848-ban, Széchenyi Istvan minisztersége idején vett lendiiletet (Gergely [1982]).
Az 1848. évi XXX. torvénycikk siirgette a fiumei vasut épitési munkdlatainak
miel6bbi megkezdését. Az igy épitendd vaspalya tervezett utvonala Budardl indult
és a Balaton déli partja mentén ment volna Karolyvaros (Karlovac) fel¢, majd végiil
befutott volna Fiumébe (Fest-Edvi [1896]). A szabadsagharc leverése utani abszo-
lutista berendezkedésben a napirendrdl lekeriilt a magyar érdekeltségii vasttvo-
nalak épitésének tigye, és a fiumei vonal helyett mar 1857-ben dtadtdk a Bécs és
Trieszt kozotti vonalat, ezenfeliil 1862-ben a Sziszek (Sisak), Zagrab és Steinbriick
(Zidani Most) kozotti vonalat, amellyel a fiumei kikotébe iranyulé forgalom jelen-
tds része Triesztbe kertilt (Majddn [2014]).

A kiegyezés idején a magyarorszagi vasutvonalak 97 szdzaléka harom tarsasag
kezében volt, ezek koziil a mar emlitett Bécs-Trieszt vonalat a magyarorszagi szaka-
szaival egytitt a Déli Vasuttarsasag birtokolta. A Széchenyi 6rokébe 1ép6 grof Miko
Imre kozlekedésiigyi miniszter is sziviigyének tekintette a fiumei vasutat, igy egy
Pest-Buda centrumu vasuti halozatrol és Fiume elérésérél dontott, utobbi hidnyzo
Karolyvaros—Fiume szakasza 1873-ban épiilt meg (Katus [1979] 1523. 0.). A Déli Vas-
uttarsasag — melynek tulajdonosai osztrak és francia t6kések voltak Rothschild baré
vezetésével — birtokolta a Buda és Zakany, valamint a Zagrab és Karolyvaros kozotti
vasutvonalakat, és szintén 1873-ban kiépitette a Szentpéter—Fiume kozotti szakaszt
a tengerpart mentén, amely lényegében Ausztria fel6l a Laibach (Ljubljana) és Tri-
eszt kozotti vonalrol érte el a varost (Stelli [1884] 96. o0.). A Déli Vasutban jelen 1évo
osztrak befekteték — akik jelen voltak a trieszti kereskedelmi életben is — érdekei azt
kivantak, hogy Magyarorszagrdl ne legyen érdemes vastiton Fiumébe szallitani, és
ennek megfelel6en allapitottak meg a tarifékat. Igy az 1870-es években a fiumei ten-
geri kereskedelem nem novekedhetett a vart mértékben, hisz a trieszti kikoto elszivta
a forgalmat (Adatok Fiume ...[1880]).

A magyar kormanyzatnak Baross Gabor allamtitkdrsaga és minisztersége idején
sikeriilt megoldania ezt a problémat. Ekkor ugyanis a magyar allam megvasarolta a
Déli Vasuttdl a Zagrab-Karolyvaros szakaszt (1880. évi XLIV. torvénycikk), kiépit-
tette a Budapest-Dombdvar-Szentldrinc vonalat (1881. évi XLVI. torvénycikk), és
allamositotta a Bataszék-Dombovar-Zakany, valamint az Alf6ld és Fiume kozotti
(Nagyvéarad-Eszék) vonalakat. Igy a Déli Vasut vonalaival versenyz szakaszokon
olcsébba tudta tenni a tarifakat a fiumei szallitas érdekében (1884. évi XXX. torvény-
cikk és XXXIX. torvénycikk). A magyar allamnak igy minden a kezébe keriilt ahhoz,
hogy Fiumébe terelhesse a magyar exportot és onnan Magyarorszagra az impor-
tot, erre a Déli Vasut azzal reagilt, hogy kartellre 1épett a MAV-val, és egységesitette
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a trieszti és fiumei tarifait (Fest—Edvi [1896]). Ezzel mintegy harmincéves késéssel
Magyarorszag is elérte azt, amit az osztrak kormanyzat mar 1857-ben, azaz a sajat
tengeri kikoto vasuttal valé kozvetlen elérését.

A tengeri kijdrat infrastrukturdlis fejlesztése

A kikoto kiépitése mar 1847-ben megkezd6dott, am a mar részletezett kozjogi aka-
dalyok miatt, csak 1872-ben vette kezdetét a nagyobb mérvii fejlesztés. A varos atvé-
telekor csupan a Fiumara-torkolatndl és az 1865-1867-ben épiilt Adamich-mdlénal
volt hajokikotd, osszesen hathektaros vizfelszinnel. A fejlesztésekhez sziikséges
Osszeget, 13,12 millié forintot a magyar kormany toérvényben rogzitette (1871. évi
XIX. torvénycikk), am az épitkezések sorrendjét nem kototte meg, csak az volt a
cél, hogy a vasut atadasa utan azonnal és minél nagyobb volumenben kezdédhes-
sen meg a kereskedelem.’

Az épitkezések és a part feltoltése sikeresen el is indult az 1872-1879-es épitési cik-
lusban, s6t 1882-ben még egy kdolajkikotdvel (1,9 hektaros vizfelszin) is kibévitették
a partot (1883. évi XX VIIL. torvénycikk). Ettél nyugatra, az isztriai hatar mellett fel-
épiilt egy torpedo- és egy vegyészeti gyar, tovabba elkezd6dott ugyanezen a teriile-
ten, allami tamogatassal a kieli Howaldt-féle hajogyar épitése, amely 1894-re késziilt
el. A teriiletet a kikotokkel és moélokkal 6sszhangban sinparokkal is felszerelték, igy
az arut akar kozvetlenill lehetett vonatrdl hajora rakodni, és forditva (Gonda [1906]).
A gyorsan novekvé fiumei aruforgalomnak kdszénhetéen hamarosan sztiknek bizo-
nyult a kiépitett infrastruktdra, ezért egy bel- és kiilfoldi szakemberekbdl all6 garda
tanacsai nyoman elkezdték a kikoté bévitését, beleértve tobbszintes vasbeton tarha-
zak épitését és egy farakodo kikoté tervezését is. A megépiilt tarhazak 6sszesen 92 566
négyzetméter rakodotertilettel 940 200 métermazsa aru befogadasara voltak képesek
(Fest-Edvi [1896] 307. 0.). Ez utobbit a Fiumara-torkolat deltajaban helyezték el 210 ezer
négyzetméter rakodotertiilettel, &am mivel a delta kicsinek bizonyult, a téle nyugatra
fekvd teriiletet is feltoltotték és hozzakapcesoltak (Gonda [1896]).

A Fiumében megval6sult beruhazasok donté tobbsége allami indittatasu volt, tehat
nem az igazsagos piaci verseny vezette el a vallalkozdkat a gazdasag szervezéséhez,
hanem az allami erd iranyitotta a sajat kapcsolati tékéjén keresztiil a varos és a kik6td
életét (Domonkos [2010] 27. 0.). Az is mutatja, hogy mennyire igyekezett a magyar kor-
many 0szténozni a fiumei épitkezéseket, hogy az 1884. évi XXII. torvénycikkel ado-
mentességet iktattak torvénybe a hazadé aldl az Gjonnan épitett épiiletekért. A kikotd
ekkori allapotat mutatja az 1. dbra.

Annak érdekében, hogy legalabb révid tavon megtériiljion a kikotd eszkozeinek
fenntartasa, a kikotGbe érkezd kereskedelmi hajoknak hasznalati dijat kellett fizet-
niiik. A kikot6i illetékeket az 1897. évi IX. torvénycikk szabalyozta. A torvény értel-
mében minden belf6ldi és ezzel egy tekintet ala tartozé gézos (olyan hajo, melyet a

® Az 1892. évi XIX. tc. értelmében 42 forint 100 koronaval volt egyenértéki a pénzreform évében, a
forint valtopénze a krajcar, a koronaé a fillér volt.
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1. dbra
A fiumei kikotd 1896-ban

Forrds: Sziklay [1896].

magyar vallalat bérelt), ha kiilfoldrél érkezett, tiszta regisztertonnanként egy nap-
tari éven beliil els6 és masodik kikotésnél 40 krajcart, harmadik negyedik utjuknal
30 krajcart, 6todik és minden tovabbi érkezésnél 20 krajcart, ha belfoldrél érkeztek,
15 krajcart voltak kotelesek fizetni. Vitorldsokndl szintén, ha belf6ldi vagy belfoldi
tulajdonu cég birtokdban voltak, belfoldrol érkezés esetén 100 nettd regisztertonna
alatt 2 krajcdrt, 100 nett6 regisztertonna felett 5 krajcart, kiilfoldi érkezés esetén 100
nettd regisztertonna alatt 4 krajcart, 100 nettd regisztertonna felett 10 krajcart fizet-
tek. Mindennem{ kiilf6ldi hajo pedig 1 forint illetéket fizetett. A fiumei kikotének
jelentds bevétele szdrmazott ezen dijakbél.”

1906-ra az Osszes fiumei épitkezés és bovités a magyar allamnak tobb mint 70 mil-
li6 koronajat emésztette fel. Létrejott Osszesen 6169 méter hossza rakpart, 2080 méter
hosszu hullamgat, 53,8 hektar vizfelszin és 60 hektar feltoltott teriilet (Gonda [1906]).

Tengerészet és hajozds

Onéll6 magyar tengerészet, amely hivatali formdt is 6ltott, szintén a kiegyezés
koraban alakult ki. 1870-ben a magyar kormany Fiumében felallitotta, majd 1884-
ben allandoésitotta is (1884. évi XI. torvénycikk) a Tengerészeti Hatosagot, amely
az egész magyar és magyar—horvat tengerpart tigyeiért felel6s volt. A hivatal fog-
lalkozott a tengerészetet és hajozast vagy a tengerészeket érinté mindennem
tiggyel. Igy feladata volt a tengeri hajok épitésének, karbantartdsanak feliigyelete,

7 A brutté regisztertonna megmutatja a hajé dsszes férhelyét, a nettd regisztertonna pedig
csak a tiszta szallitoteret szdmolja, levonva a bruttd regisztertonnabdl az olyan egységeket, mint
kabinok, élelemraktdr, szivattyuk stb., egy regisztertonna szdz koblab, koriilbelil 2,83 kobméter
(Akos-Horvath [2007]).
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a szabdlyzatok betartatasa, a kikotok és vilagitotornyok karbantartasa, fejlesztése,
tarhazak, épiiletek karbantartdsa. Feliigyelte tovabba a Tengerészeti Akadémia
mukodését, eljart a tengerészek peres, illetve halaliigyeiben, feltigyelte a haldszatot,
kereskedelmet, egészségligyet (veszteglési intézetek). A hatésag munkajat segitette
a Maria Terézia altal kiadott — Editto politico di navigazione nevii - szabdlyzat és
tobb dllami rendelkezés is (1871. XVI. torvénycikk, 1879. XVI. torvénycikk, 1883.
XXXIL térvénycikk, 1893. XXII. térvénycikk, 1895. XX XII. térvénycikk).® Ezekben
az években Fiumében huszonharom allam konzulja volt jelen, az 6 feladatuk volt a
helyi hatosaggal karoltve, hogy a hajokat utlevéllel és egészségiigyilevéllel lassak el.
Utobbi nélkiil egy hajé honapokat ,,pihenhetett” karanténban, nehogy jarvanyokat
vigyen az orszagba (Akos-Horvdth [2007]).

A tengeri szallitast tekintve haromféle hajozast kell megkiilonboztetniink: a hosz-
szu jaratd hajozast, amely korlatlan tavolsagokra valo szallitasra kapott engedélyt a
felettes hatdsagtol, a nagyparti hajozast, mely az Adriai- és Foldkozi-tengert jelen-
tette a Gibraltari-szorosig, a Fekete-tenger és Voros-tenger kikotoit, illetve a kisparti
hajozast, mely csak az Adriai-tengert foglalta magaban a Lepantdi-obolig (1879. évi
XVI. torvénycikk). Fiumében jelentds vitorlashajo-épit6 telepek miikodtek egészen
a gézhajozas elterjedéséig, illetve a fiumei kikoto kiépitéséig, ami idében nagyja-
bdl egybeesett. A kikoté mar targyalt kiépiilése felszamolta az addig partkozelben
mikodo vitorlaskészitd telepeket, noha a 19. szazad elsé felében ezen hajoépitd tele-
pek termelték a régio legnagyobb bevételét, és innen lattak el hajokkal a trieszti és
velencei hajéstarsasigokat is (Akos-Horvdth [2007]).

A g6zhajozas 19. szazadi rohamos elterjedése ellenére az Amerikaval valo keres-
kedelemben a kdolaj és gabona szallitasa vitorlassal sokkal hatékonyabb volt, mint a
g6z06sokkel torténd fuvar. Abban az idében ugyanis a gézhajoknak még nagy meny-
nyiségl szenet kellett magukkal vinni, és igy kevesebb volt a szallitmanyra alkal-
mas raktertilet. Az 1870-es évek végére azonban olyannyira redukalodtak a g6zha-
jozas koltségei, hogy a hajosgazdaknak nem érte meg fenntartani a vitorlasflottai-
kat. Kés6bb a Szuezi-csatorna és a Panama-csatorna megnyitasaval az 6cedniai és
indiai vizekre is elényt szereztek az eurdpai g6z6s6k, amelyekre egyébként harom-
szor akkora rakomany fért az tjabb technoldgiai megoldasok kovetkeztében, mint a
vitorlasokra (Gonda [1896], [1906], Akos-Horvdth [2007]).

Szamszertsitve az eddig leirt folyamatokat: 1867-ben 6031 vitorlas érkezett Fiu-
mébe, ez az érték — évenkénti atlagos 1,5 szazalékos csokkenéssel — 1913-ra 1726
lett. Ezzel szemben 1867-ben 106 g6z0s érkezett a kikotdbe, majd évenkénti atlagos
12 szazalékos egyenletes novekedéssel 1913-ra 7810 g6zos futott be. A szallitoteret
tekintve hasonlé aranyok figyelhet6k meg a két hajonem kozott. Mig a Fiumébe érke-
zett vitorlasok Osszes raktere végig 80-100 ezer netto regisztertonna kozott mozgott,
addig a g6z6s6ké 1867-ben 17 120 nettd regisztertonna volt, majd folyamatos atlagos
13 szazalékos novekedéssel 1913-ra mar 2 818 371 nettd regisztertonna lett (MKKSH

® A szabalyzat 1804-es magyar kiadasdnak cime: Politicum edictum, az az kozjéra tzélozé rende-
lések az Austriai kereskedd hajokdzds irant. Mellyek ki-adattattak Bétsben, Aprilis Hélnapnak 25dik
napjan. 1774dik esztendében.
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[1906-1915]). Ezeket az adatokat szemlélve értheté meg, miért szarmazhatott a fiumei
kikotének jelentds bevétele a kikotdi illetékbol. Ha az 1912. évi 2 564 665 netto regisz-
tertonna értéket csak 20 krajcdrral szorozzuk, akkor is kis kerekitéssel 512 933 forin-
tot (korilbelil 1 221 269 korona) kapunk, ami akkor jelentés bevételnek szamitott.

Pénzintézetek és helyi ipar

A fiumei aktiv pénziigyi élet messze elmaradt a triesztit6l. Mig Triesztben allando
fiokot tartottak fenn olyan nagy bécsi bankok, mint a Creditanstalt, Unionbank,
Anglo-Oesterreichische Bank, és a helyi pénziigyi kultara is viragzott, addig
Fiumében 1896-ban a budapesti pénzintézetek koziil csak a Magyar Altaldnos
Hitelbank (1887-t6l Banca di credito Fiumano néven) és a Magyar Leszamitold és
Pénzvalté Bank (1891-t6]) volt jelen. Fiumében ezeken feliil mikodott helyi fidkja
az Osztrak-Magyar Banknak, létezett egy kozségi takarékpénztar 1858-t6l Cassa
comunale di risparmio néven, a Banca Fiumana egy 1870-t6] mtikodé helyi bank
volt, a Néptakarékpénztar (Cassa di risparmiro popolare) pedig 1873-ban alakult
(Fest-Holek [1896a] 259-260. 0.).

A fiumei helyi iparban a kiegyezéskor jelen volt a Smith és Meynier papirgyar,
egy vegyészeti gyar, egy hajo-, gép- és motorgyar, valamint az allami dohdny-
gyar (Fest-Holek [1896b]). 1875-ben megalakult és a késébbiekben vilaghirivé valt
Whitehead és Térsa hajo- és torpedégyar.” 1880-1881-ben a Magyar Altalanos Hitel-
bank a Steinacker és Tarsa céggel kozdsen alapitotta a mar emlitett kdolaj-finomi-
tot, tovabba alapitottak egy rizshantolo- és keményité gyarat, amely késébb az Oszt-
rak-Magyar Monarchia egyik legnagyobb ilyen jellegli gyara lett (Fried [2001]). Az
1885-1889-ig tartd években alakult a varosban egy butorgyar, egy tésztagyar, ércontd
gyar, tovabbd az Ossoinack lada- és horddgyar, amely a Brazilidba szant lisztexportot
segitette oly modon, hogy ezen horddékba rakodtak a budapesti malmokbol hozott
lisztet (Fest—Holek [1896b]). 1891-ben jott 1étre az a villamossagi telep, amely tobbek
kozott a kikotot is ellatta elektromos darammal, és a gabonaelevatort is mikodtette.
A Magyar Leszamitol6 és Pénzvalté Bank ebben az évben telepedett meg a varosban,
és azonnal jelentékeny szerepet vallalt a helyi gyaripar életében. A banklétrehozta azt
a raktarozasi vallalatot, amely megépitette a fiumei tarhazakat és a gabonaelevatort,
amely elvégezte a gabona kezelését, tisztitasat, osztalyozasat és hajokra rakodasat is
(Fest-Holek [1896a])."” 1893-ban 4llami tdmogatassal létrejott a Howaldt hajégyar
a Fiumei Dock Tarsasag kozremtkodésével. 1896-1897-ben alapitottak a varosban
csokoladégyarat és jéggyarat, miikodott tovabba gaz- és konyakgyar is. 1904-ben
sikeriilt a Magyar Altalanos Hitelbank kézremtkodésével megalapitani a Danu-
bius Hajo- és Gépgyar Rt.-t, amely kifejezetten hadihajo-épit6 tizemként miitkodott.

’ A torped6t a dalmat szdrmazasa Luppis Janos (Giovanni de Luppis) taldlta fel a 19. szazad méasodik
felében (Fried [2001]), amely kiilonleges exportcikke volt a fiumei kikotének. 1904-ben 60 darabot
exportal 115 800 korona értékben, 1913-ra ezek az értékek 1125 darabra és 2 250 000 korondra néve-
kedtek, a fiumei Whitehead gydr még Dél-Amerikéba is széllitott.

A magyar sordrpa kiilonosen keresett aru volt a nyugat-eurdpai piacokon (Fest—-Holek [1896a]).
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Ez a néhdny jelent6sebb fiumei gyar és iparilétesitmény jol szemlélteti, hogy Fiume
varosa nemcsak tranzitkikotéként tizemelt, hanem a helyi t6kések és a nagy pénz-
intézetek hathatos tamogatasaval a helyi feldolgozdipar is létrejohetett. A helyi ipar
természetesen nem csak a kivitelre szakosodott, példdul a rizshantold gyar a magyar
gyarak kozott is elsérangu volt és bels6 magyar teriiletekre is szallitott.

Kereskedelem: Fiume tengeri druforgalma

A fiumei kikotd aruforgalmardl rendelkezésiinkre allnak adatok (mind koronaér-
tékben, mind métermazsaban) az 1867-1913 kozotti békeévekrdl, melyek egyértelmu
és rendkiviil nagyaranyu névekedést mutatnak. Métermdazsaban a 47 év alatt szinte
végig a kivitel dominalt - egyediil az 1869-1874-ig tart6 években és az 1907-es és
1909-es években volt importtobblete a kikotének (2. dbra).

2. dbra
A fiumei kikot6 aruforgalma, 1867-1913 (millié métermazsa)

Millié métermdzsa
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Forrds: MKKSH [1906-1915].

1867-ben a behozatal 423 721 mdazsa, illetve 12 331 000 korona volt, 1913-ra ezek az
értékek 9 229 592 métermazsara és 213 410 000 koronara néttek, a kivitel pedig az
1867-es 604 734 mazsardl és 10 890 000 korona értékekrol 1913-ra 11 738 827 mazsara
és 264 594 000 koronara nétt. Ez az ésszforgalmat tekintve mind mennyiségben,
mind értékben is tobb mint huszszoros novekedést jelentett, azaz 8,3 szazalékos
atlagos éves novekedést figyelhetiink meg (MKKSH [1906-1915]). Fiume importja
f6leg nyerstermékekbdl és gyarmatarukbol allt 6sszhangban a fiumei és a hazai ipar
sziikségleteivel (példdul hantolatlan rizs, nyers pamut, nyers dohdny, bor). A kivitelt
foként a feldolgozott aruk jelentették, és itt tdvozott a megtermelt, de az osztrak—
magyar bels6 piacon eladhatatlan felesleg is (példaul liszt, cukor, fadru, paraffin).
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Az allam altal tdimogatott tengeri kereskedelem Fiumében

A hajozasi vallalatok torténete

A magyar allam kétféle modon igyekezett g6zhajozasi vallalatokat allitani a magyar
kereskedelmi érdekek szolgalatdba. Egyfeldl timogatta a tarsasdgokat, amelyek tor-
vénybe foglalt évenkénti segély fejében hajéjaratokat vallaltak a megszabott célkiko-
t6kbe, masfeldl a szabadhajozé vallalatokat, amelyek a fiumei forgalom fellenditéséért
igénybe vehettek hajoépitési vagy fuvardij-tamogatasokat. Természetesen egy allami
segélyezésti vallalat végezhetett szabadhajozast is a torvényi jaratain feliil. A fiumei
kikoté kiépitési munkdlatainak kezdetekor mar létezett egy, az osztrak allam altal
tamogatott vallalat, a trieszti osztrak Lloyd. Ennek timogatasaba szallt be a magyar
allam és igy szerz8désbe, illetve torvénybe foglaltak a vallalat kotelezettségeit (Zsig-
mond [2009]). A Lloydnak az 1871. november 18-i szerzédés értelmében be kellett
kapcsolnia Fiumét a trieszti vonalakba, azaz a vallalat a megallapodas szerint dssze-
kototte a fiumei kikotdt az Adriai-tenger keleti felének f6bb csomodpontjaival (példaul
Zengg, Zara, Lussin, Raguza, Cattaro, Durazzo), tovabba a Foldkozi-tenger keleti
telének fontosabb csomépontjaival (példaul Konstantinapoly, Korfu, Alexandria,
Roédosz, Ciprus, Jaffa), a fekete-tengeri kikotokkel és az 1869-ben megnyilt Szuezi-
csatornan keresztiil a tavol-keleti kikotékkel is (1872. évi XXVTI. torvénycikk). A tor-
vény értelmében az osztrak és magyar allam egyiittesen 1,7 millié forinttal tamogatta
a vallalatot. A megkotott megallapodas 1877. december végén lejart volna, de heves
parlamenti vitak utan az 1878. évi XX VII. torvénycikk Gjabb 10 évre novelte a valla-
lat és a magyar allam kozott fennallo megallapodast.

Ebben az id6szakban ,,...a német vam- és vasuti politika valtozasa rdutalta a
magyar allamot, hogy exportjat tengeri uton fiiggetlenitse az idegen allamokto6l”
(Gonda [1906] 88-89. 0.). A magyar kivitel iranyanak - f6ként a gabonanak - a
Bismarck-féle német védévamok kovetkeztében nyugati végcélokat kellett kittiznie,
vagyis az angol, olasz, francia kikotoket. Ezekhez a beruhazasokhoz azonban nem
volt elegendd forrasa az allamnak, mivel akkor éppen évi 533 800 forint segélyt nyuj-
tott a Lloydnak, amely nemcsak fiumei, de trieszti érdekeltségii vallalat is volt, ezzel
a magyar allam a rivalis kik6t6 forgalmat is tamogatta. Ezek a folyamatok vezettek el
az Adria Rt. megalapitashoz, és ezért igyekezett az 1878. évi torvény a Lloydnak ala-
csonyabb segélyt megjeldlni (1,3 milli6 forint). Ez a szerz6dés f6bb vonalaiban meg-
egyezett az 1871-ben kotottel.

A magyar Adria Rt. torténete egészen 1874-ig nyulik vissza, amikor Ossoinack
Lajos fiumei kereskedd céget alapitott Fiumében. Latva a Lloyd trieszti miikodé-
sét, kezdeményezte grof Szapary Géza fiumei kormanyzonal a magyar kereske-
delmi tengerészet létrehozdsat." A terv az volt, hogy a magyar lisztet a nyugat-
eurdpai kikotokbe juttatjak, elsésorban Angliaba. Ezen a volt miniszterelnoktol,

"' A fiumei korméanyzé volt felelés a magyar-horvit tengerpart, Fiume és a Tengerészeti Hat6sag
iranyitasaért. O dontott a kozigazgatasi és kereskedelmi {igyekben, valamint feliigyelte a kikotdi épit-
kezéseket. Kozvetlen felettese a miniszterelnok volt, igy képviselte az allamirdnyitast a virosban, mig
a helyi érdekeket a lakosok altal vélasztott polgdrmester képviselte.
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Tisza Kalmantol kezdve képvisel6kon, dllamtitkarokon (példéul Matlekovits San-
doron) keresztiil sokan munkalkodtak, még a nagy budapesti malmok (Bakonyi,
Pannonia, Briill és Egyesiilt malmok) is taimogattdk a tervet. 1877-ben a magyar
kormany, évi 25 ezer forintos segély mellett, 12 g6zhajot inditott el Fiume-Liver-
pool kozott. A szallitas koltségeinek csokkentésével probaltak versenyelOnyre szert
tenni Trieszttel szemben, s megnyerték az tigynek a Schenker & Comp. vallalatot,
amely részvényesként mérfoldenként 30 forintot meghaladé kedvezményt élvezett
a Déli Vasut tarifaibdl (Denk [1896] 202-203. o.).

Tobb angol hajozasi vallalattal egyiitt igy jott létre el6bb a Hungarian Sea Naviga-
tion Company, majd annak felbomldsaval az Adria Steamship Company, amely val-
lalattal vald szerzédést torvénybe is foglaltdk. Igy az 1880. évi XX V. térvénycikk alap-
jan a vallalat részvényesei lettek a glasgow-i Burrel & Son, a bécsi, budapesti, illetve
mar fiumei székhelyt Schenker & Comp., a liverpooli Burns & Mac Iver és a londoni
Glarkson & Comp. véllalatok. Am az Adriat a mindenkori kirendelt magyar felettes
minisztérium iranyitotta, még ha névlegesen az igazgat6 barmely fiumei lakos is lehe-
tett. A vallalat székhelye Budapest, de az tizleti kozpontja Fiume volt. A szerz6dést a
felek 6t évre kototték. Az Adrianak ebben az 6t évben évente 150 ezer forint timoga-
tas ellenében fenn kellett tartania 150 jaratot Fiume és Nyugat-Eurépa (angliai kiko-
ték, Marseille és holland kikotdk) kozott. Tovabba, ha a vallalat biztositotta a fuvar-
dij felét, az allam évente tovabbi jaratokat timogatott Fiume és Havre, Rouen vagy ir
kikotok kozott, de az Osszes jarat szama nem haladhatta meg a 170-et. A szerzédés-
ben az Adria véllalta tovabba, hogy csak els6 osztalyu g6zosoket allit forgalomba, és
azok minimalis fejenkénti térfogata 800 brutto regisztertonnanal nem lehetett keve-
sebb. A 7. paragrafus kikototte, hogy a fuvardijak nem lehettek magasabbak a Fiu-
mébdl indulé és oda érkezd korjaratokon, mint mas észak-adriai kikotok fuvardijai
(Trieszt, Velence stb.), és hogy az Adria koteles volt a magyar vasutakkal egységesitett
tarifa mellett Eszak- és Dél-Amerikéba is szallitani. A 8. paragrafus engedélyt adott
az Adrianak arra, hogy az ttba es6 kikétében sajat forgalmat bonyolithasson le bar-
mely jaratan, de mindig fenn kellett tartania a hajo rakterének kétharmadat a fiumei
aruk szamara. A torvényben (hasonléan, mint a Lloydnal) benne foglaltatott, hogy
kiilfoldi kikotében ragadt tengerészeket koteles volt a vallalat ingyen hazaszallitani,
a hajoparkjat pedig koteles volt folyamatosan béviteni. A torvény Uj név felvételére
— Adria Magyar Tengeri Hajozasi Rt. — kotelezte a véllalatot.

1882-ben feliilvizsgaltak az 1880-as megallapodast, és valtozasokat foganatosi-
tottak ahhoz képest: a 1882. évi XIII. térvénycikk értelmében az Adridanak nem
kellett Amszterdamba jaratokat kozlekedtetnie, helyette Bordeaux lett az 4j uti cél.
A térvény megszabta, hogy egy honapban legalabb 11 jaratnak el kell indulnia, és
az Osszes segélyezett jaratszdm nem haladhatja meg az évi 200-at. Amennyiben a
vallalat képes volt még jaratokat inditani, ugy fuvaronként 600 forint segélyt igé-
nyelhetett. A késések elkeriilése végett 500 forint birsag keriilt kildtasba. Fontos
rendelkezés volt tovabbd, hogy a minisztérium tagokat delegalhatott az igazgatd-
tandcsba. A felek 1886. majus 15-én, az 6téves periddus lejartaval a szerz6dés meg-
hosszabbitasakor 1896. december 31-ig évi 250 ezer forintos tamogatasban alla-
podtak meg (1886. évi XXXI. torvénycikk). A vallalat indithatott tovabbi évi 12
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jaratot Glasgow-ba, 12 jaratot Amszterdamba vagy Antwerpenbe, a fél fuvardijon
feliil 1200 forint pluszsegélyért 12 jaratot barmely spanyol kikotdbe, Maltara vagy
Tuniszba, 3000 forint pluszsegély mellett 6-6 jaratot Braziliaba. Ez utdbbi jaratok
szama Osszesen 60 lehetett. A magyar allam tovabbi 600 forint timogatast adott
minden ezeken feliili nyugati kikotébe iranyuld jaratért. A 12. paragrafusban kiko-
totték, hogy a vallalat az akkori hajoparkjat — amely hét darab sajat hajobol allt (a
tobbit bérelte) — két titemben 12 gézosre koteles boviteni.

A magyar allam 1888-ban djra meghosszabbitotta szerz6dését a Lloyddal
(1300 000 forint), névlegesen 10 évre. Ebbél azonban mar kihagytak a dalmat
partvidék kikotdit, tovabbd az Adria Rt. atvette a Lloydtdl a fekete-tengeri jarato-
kat (1888. évi XXI. torvénycikk). Véltozast az allam és a Lloyd kozott az 1891. évi
XXIX. torvénycikk hozott, amelyben megsziint a Lloyddal valé szerzédéses viszony.
1892-t6l igy a vallalat mar csak osztrak tamogatasban részesiilt, am a Lloyd keres-
kedelmi érdekei miatt még ezutan is bonyolitott forgalmat Fiumében."> Mivel a fiu-
mei kikoto és a Lloyd altal 6sszekapcsolt brit-indiai és mas tavol-keleti kikotokkel
val6 6sszekottetés tovabbra is fontos volt a forgalom szempontjabol, a felek 1891.
februar 13-18. kozott egyezményre léptek (Gonda [1906] 97. 0.). A megallapodas
értelmében a kereskedelem iranya szerint felosztottak a tengereket a magyar Adria
Rt. és az osztrak Lloyd kozott. Az Adria Rt.-hez tartozott a Trieszt-Fiume tengely-
t6l nyugatra, a Lloydhoz pedig a keletre iranyulé forgalom. Tovabba a frissen ala-
pitott Magyar-Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. ellatta a mar az 1888. évi Lloyddal
kotott megallapodasbol kihagyott Fiume és az Adriai-partvidék kozti kikotok for-
galmét.” Brazilidba az Adria Rt. és a Lloyd hajéi felvéltva kozlekedtek, évi 6-6 jarat-
tal." A megéllapodast 1898. junius 30-ig kototték meg.

A magyar allam az Adria Rt.-vel addig érvényben 1év6 megallapodast 1891. mar-
cius 28-an feliilvizsgalta és torvénybe iktatta az 1891. évi XXX. torvénycikkben.
A torvény 1911. december végi hatéllyal 1épett torvényerére (ennek ellenére 1901-
ben feliilvizsgaltdk), és évi 570 ezer forintos tamogatas tartalmazott. A megalla-
podas tjfent és most mar véglegesen modositotta a vallalat nevét Adria Magyar
Kiralyi Tengerhajozasi Részvénytarsasagra. A torvényi célkikotdk kozé beemelte-
tett minden az el6z6 torvénybe foglalt teljes és félfuvar értékid kikotd (6sszesen 264
jarat). A vallalat indithatott még segélyezve 15 jaratot, vagy bdvithette az eddigie-
ket 45 ezer tengeri mérfoldig,” de minden jiratédnak Fiume kellett legyen a kezd§

" A dontés legfébb oka az volt, hogy a trieszti osztrik érdekeket jobban képviselte a vallalat, mint a
fiumei magyart, és hogy a magyar kormanynak tjabb hazai véllalat 1étrehozasara lett forrasa (Gonda
[1906] 96. 0.).

" A Magyar Horvét Rt. az 1888-1913 kozotti években (egyesiilve 1901-ben a zagrabi Schwarcz Lipé6t
Fiume-Velence-Ancona kozott kozleked6 vallalataval) az Adriai-tenger legjelentésebb helyi vallalata-
va notte ki magat mind az druforgalom, mind a személyforgalom tekintetében. Tamogatasul 1901-ben
évenkénti 590 000 korona, 1914-ben pedig 2 775 000 korona Gsszeget kapott.

* Oly médon, hogy a hajok érintették Fiumét és Triesztet is, a Lloyd Triesztnek fenntartotta raktere
kétharmadat, Fiuménak egyharmadat, az Adria pedig forditva.

"* A hajézasban a tavolsig mértékegysége a tengeri mérfold, amely definici6 szerint 1852 méter.
Sebességmérésben a csomo megmutatja, hogy egy ora alatt a hajé mennyi tengeri mérfoldet képes
megtenni.
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és végpontja is. Az Adria Rt.-t arra is kotelezték, hogy tovabb bévitse hajoparkjat:
1892-ben tiz 4j g6zost kellett beszereznie, 1893-ban tovabbi hdrmat, és a szerzédés
lejartaig a masodik tiz évben (1901-1911) 6t6t. Ezek koziil a vallalatnak négy g6zost
személyszallitasra is be kellett rendeznie, és a Fekete-tengeren jaratnia azokat, els6-
sorban Sulina és Konstantinapoly kozott.

1898-ra a magyar kormanynak mar volt forrasa a keleti hajézds magyar kézbe
vételére is. Részben ezt a célt szolgalta az 1894-ben megalapitott Magyar Folyam- és
Tengerhajozasi Tarsasag (1894. évi XXXVI. torvénycikk), amely egyértelmtien az al-
dunai kik6tékon keresztiil kivanta elérni a Fekete-tengert, igy biztositva kapcsolatot
Regensburg és Galac (Galati) kozott (Bartos-Bornemissza [1942] 108. 0.). A Magyar
Keleti Tengerhajozasi Rt. megalapitasaval (1898. évi IX. torvénycikk) a magyar allam
1898-1914 kozott (felvaltva az Adriat) évi 180 ezer korona tdmogatas fejében tjabb
hazai véllalat révén latta el a fekete-tengeri aru- és személyforgalmat.'® Ezenfeliil a
Magyar Keleti Rt. 1912-1914 kozott beinditotta a Filume-Ausztralia kozotti rendsze-
res jaratait, amelyeket az allam 1914 aprilisatol 1290 000 korona értéki tdimogatasban
is részesitett (1914. évi XXIV. torvénycikk).

1898. julius 1-én ujraosztottdk a Lloyd és az Adria Rt. ,teriileteit™ ,Az Osztrak
Lloyd tarsasag forgalmi teriilete: Kelet-Afrika, India, Kina, Japan. Az Adria Tengerha-
jozési Rt. teriilete: Olaszorszag, Maélta, Spanyolorszdg, Franciaorszag, Anglia, Eszak-
nyugat-Afrika Egyiptom kivételével, Eszak-Amerika. A Lloyd jératai kotelesek voltak
Fiumét érinteni, az Adria nyugati jaratai pedig Triesztet.” (Frisnydk [2001] 123. 0.) Ez
a megallapodas a vilaghaboru kitéréséig érvényben maradt.

Az 1901. évi VII. torvénycikk az Adria Rt.-vel kotott 1900. december 11-i szer-
z6dést foglalta torvénybe. Ez a mddositott szerzédéses jaratokon feliil (uj célal-
lomasok: keleti olasz kikotok, Szicilia, Malta) csak néhdny véltoztatast hozott,
példaul a késések birsagat 100 korona és 1000 korona kozotti értékben hataroz-
tak meg. Az Uj szerz6dés 1921. december 31-ig szolt (1914-ben feliilvizsgaltak).
A magyar allam djra megemelte az évenkénti tamogatas mértékét (1 140 000
koronara), ahogyan azt a szerzédéses jaratok szamdnak (412) novekedése meg is
kovetelte. A szerz6dés tul a timogatott jaratok deklaralasan, most is javaslatot tett
a vallalatnak tovabbi segély fejében még 20 jarat beinditdsara, vagy az akkoriak
megtoldasara 60 ezer tengeri mérfoldig Tunisz, Algir és Tanger iranyaba. A val-
lalatnak ujfent novelnie kellett a g6zhajodllomanyat is. Ezenfeliil ha a kereske-
delmi miniszter elrendelte, a vallalat koteles havonta két jaratot inditani Patras
és Korfu kikotoibe, tovabba havi egy jaratot a Santa Maura, Kephalonia, Zante
és Katakolo gorog kikotékbe.

1914. aprilis 30-an, még a vilaghaboru kitorése el6tt kototték meg az utolsd szer-
z6dést a magyar allam és az Adria Rt. kozott 1929. junius 30-i hatallyal. Az Gjon-
nan megalkotott tdmogatasi jaratrenden (4jdonsagok: Portugalia, illetve a Fiume-
Tunisz-Algir-Marokkd-Kanari-szigetek vonal) feliil a tervek szerint taimogatas

' A 180 ezer korona timogatis harmada levonhaté volt a késésekért, tovabbi egyharmada pedig at-
adhato volt a Lloydnak, hogy annak fejében szallitsa tovabb sajat vonalain a Keleti Rt. dltal kozvetitett
arut (Pelles [2015]).
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nélkiil l1étestilt volna kapcsolat Fiume-Liverpool, Fiume-Hull, Fiume-London,
Fiume-Hamburg kozott 12-12 jarattal évenként. A vallalatnak maradt harom hajo-
vételi kotelezettsége az el6z6 periodusbol, azzal egyiitt 15 Gj hajé épiilt volna lehetd-
leg Fiumében, amire az allam legfeljebb hatszazalékos segélyt adott volna abban az
esetben, ha amit csak lehet, magyar alapanyagbdl gyartanak. A kilatasba helyezett
segély mértéke 1929-ig évente 4600 ezer korona lett volna, tovabbi 96 ezer korona
egy, a dél-amerikai La Plataig kozleked6 rendszeres jaratra, illetve 600 ezer korona
a New Yorkkal valé rendszeres dsszekottetésre (amely addig a Cunard Line tarsa-
sag hatokorébe tartozott) lett volna kérhetd.

E térvénynél meg kell emliteni az eddigi szerzédéseknél nem kozolt, a vilaghabora
kitorése miatti hadiallapotra vonatkozo intézkedéseket is (torvény 45. paragrafusa).
Haboru esetén a szerzdéses jaratok nem jartak, és a hajok azonnal visszarendeltet-
tek a fiumei kikotGbe és haddszati célokat lattak volna el. Ezzel szemben a vilagha-
bort kitorése felkésziiletleniil érte a véllalatot, sok hajéjat pedig idegen kikstékben."”
»A tobb mint négy évig tartd esztelen kiizdelem szétzilalta a jol szervezett vallalat
eszkoz- és személyzeti allomanyat. ... A vallalat részvényesei latva szorongatott hely-
zetiiket, eladtak részvényeiket — s ezzel egytitt a teljes vallalatot — a trieszti Cossulich
csaladnak. ... A budapesti igazgatdsag egy ideig még kiiszkodott a haborus jovaté-
telért, de az egyre jobban elértéktelened6 korona végiil nem volt elég a szanalasra. ...
Az 6reg g6z6s0k szétszorddtak a vilagban svéd, francia, portugal, brazil, gorog lobo-
gok ala” (http://www.hajoregiszter.hu), és ezzel az Adria Rt. torténete Fiume magyar
torténelmével egyiitt be is fejez6dott.

Az Adria Rt. forgalma és iizleti eredményei

Az Adria Rt., ahogy eddig kidertilt, folyamatosan novelte hajéallomanyat, ugyanak-
kor nemcsak a sajat, hanem bérelt g6zosoket is jaratott, mert a fiumei magyar aruk
nyugati széllitasait az Adria Rt. sajat g6zosei nem tudtak volna lebonyolitani (Denk
[1896]). Az Adria hajoparkja az 1882-es szerzédéskor hét gozosbdl allt és ezt fokoza-
tosan, az 1913-as évre 30 darabra fejlesztette. A fenntartott jaratainak szama 1883—
1888-ig 250 koriil mozgott, ami gyors emelkedéssel 1895 és 1901 kozott atlagosan
550-nel emelkedett, ami 1902-1913-ig atlagosan 650 jaratot jelentett. Az alapitaskor
alig 10 ezer nettd regisztertonnanyi raktér allt a vallalat rendelkezésére, amely 1893-ra
elérte a 20 ezer nettd regisztertonnat, 1902-t6l pedig mar 40 ezer netto regisztertonna
felett jart egészen a haboru kitoréséig.

7 Péld4ul az Aradot 1914-ben Amszterdamban, a Széll Kdlmant Pernambucoban (Brazilia), a De-
akot 1915-ben Bariban fogtdk le. A Bar6 Fejérvary az oroszok kezére keriilt 1914-ben, de 1918-ban
visszafoglaltuk (http://www.hajoregiszter.hu). A hajékat érdekes mdédon tobbszor, akkor még €16 poli-
tikusokrol, irékrol (Jokai), véllalatvezetSkrdl (Szapary volt az Adria vezérigazgatoja), allamtitkarokrol
(Matlekovits), hadvezérekr6l (Baro Fejérvary) nevezték el, de természetesen felbukkantak a régi ma-
gyar kiralyaink is (Nagy Lajos, Szent Laszlo stb.). Bevett szokas volt, hogy amennyiben egy hajo elsiily-
lyedt, annak helyébe azonos névvel egy uj hajot szereztek be. Ez tortént a vallalat egyik els6 hajojaval,
»a Szaparyval, mely 1882. december 27-én az ir partokon hajétorést szenvedett” (Denk [1896] 208. o.).


http://www.hajoregiszter.hu/tarsasagok/tengeri/adria_magyar_kiralyi_tengerhajozasi_rt/121
http://www.hajoregiszter.hu/tarsasagok/tengeri/adria_magyar_kiralyi_tengerhajozasi_rt/121
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Az Adria Rt. a fiumei kereskedelem érdekében alakult, am a legjelentésebb for-
galmat mégis a kozbees6 kikotok kozti szallitas jelentette. Gondolhatunk itt olyan
kozponti kikotékre, mint Marseille, melynek a kereskedelmét jol szolgélta a téle
Nyugatra és Keletre is kereskedé Adria Rt. A vallalat 1883-1913 kozotti aruforgal-
mat mutatja a 3. dbra. A vallalat haromféle forgalmaban egyértelmten a kivitelé és a
koztes kikotok kozotti forgalomé volt a hangsuly: az Adria fennallasdnak elsé évti-
zedében a kivitel volt a legnagyobb tétel, de 1893-t6l egyértelmtien a koztes forgalom
valt jelent8sebbé. A 3. dbrdn lathat6 annak hatasa, hogy a magyar allam - kiemelve a
Baross Gabor iranyitasa alatti iddszakot — folyamatosan emelte a timogatas mértékét.

3. dbra
Az Adria Magyar Kirdlyi Tengerhajozasi Rt. fiumei aruforgalma, 1883-1913
(milli6 métermdzsa)
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Megjegyzés: a koztes forgalom mértékérdl 1896-1900 kozott csak atlagos évenkénti
(3652 580 métermazsa) adatunk van, ezért ott minden évre ezzel az értékkel szamoltunk.
Forrds: MKKSH [1885-1918].

Azt,hogy az Adria Rt. forgalma és a tamogatas sziikségességének mértéke hogyan
és miként alakult, a vallalat tizleti eredményeinek vizsgalataval tudhatjuk meg
(1. tabldzat). A vallalat timogatas nélkiil egészen az 1901-1905-ig veszteségesen
miikodott volna, ebben az esetben azonban a részvényesek vélhetéen nem tartot-
tak volna fenn a céget. Lathatd, hogy az allami segélyezés nemcsak hogy életben
tartotta az Adriat, de fel is virdgoztatta, hisz 1913-ban mar 15 szédzalékos osztalé-
kot fizetett a vallalat, és az utols6 haboru el6tti harom év atlaga is 12,67 szazalék,
annak ellenére, hogy tamogatas nélkiil ujra veszteséges lett volna. Tulajdonkép-
pen azt a folyamatot lathatjuk itt, amikor az allam oly médon vonzza a befekte-
téket, hogy 6 maga ruhaz be a tengeri kereskedelembe, taimogat egy amugy vesz-
teséges vallalatot, hogy a részvényesek azt lassak, az allam tartdsan és biztosan
jelen van, azaz biztositja a megtériilést, és emiatt egyre tobb részvényes szeretne
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ennek a biztosan megtériil§ iizletnek a része lenni." Ez volt az Adria Rt. sikeres-
ségének kulcsa.

1. tabldzat
Az Adria Rt. tizleti eredményei 1882-1913 kozott (korona)

- Allami Osztalek  OsAalka
Ev Bevétel Kiadds  Eredmény .. Jovedelem . részvénytoke
tamogatas osszesen . %
szazalékaban
1882-1885 427400 746102 -318702 300038 -18664 106263 3,00
1886-1890 474490 850948 -376458 554798 178 340 110 000 4,40

1891-1895 1456330 1898260 -441930 1036880 594950 450000 10,00
1896-1900 2304962 2570161 -265199 1140000 874801 630000 12,60
1901-1905 3880227 3306912 573315 1140000 1713315 990000 11,40

1906-1910 3405228 3329725 75503 1192000 1267503 840000 8,40
1911-1913 2973699 3594294 -620596 2187822 1567227 1266667 12,67
1911 3220727 3428203 -207476 1452000 1244524 1000000 10,00
1912 3227894 3620658 -392764 2010000 1617236 1300000 13,00
1913 2472475 3734022 -1261547 3101467 1839920 1500000 15,00

* A részvénytoke 1882-1891: 2500 ezer, 1892-1901: 5000 ezer, 1902-1913: 10 milli6 korona.
Forrds: sajat szamitas az MKKSH [1885-1918] alapjan.

Kovetkeztetések

Az eddigiekben a korabeli gazdasagpolitika és Fiume jellemzése utan elemeztiik
a magyar allam altal tamogatott tengerhajozasi vallalatok és kiemelten az Adria
Rt. torténetét. Lathattuk, hogy az aranylag magas Lloyd-segélyezéstd]l hogyan
partolt at az allam a hazai vallalatok létrehozdsahoz és tdmogatdsahoz. Most azt
szeretnénk bemutatni, hogy a vizsgalt vallalatoknak mekkora volt a részesedésiik
a fiumei kikotd 6sszforgalmaban.

A hajoforgalmat tekintve az dllamilag timogatott vallalatok tették ki a Fiumébe érke-
zett g6z0sok szamanak 85 szazalékat (Adria Rt. 4, Magyar-Horvat Rt. 78, Osztrak Lloyd
3, Magyar Keleti Rt. 0,01 szazalék), ugy, hogy aranyuk a kikotd boviilésével fokozato-
san esett a megjelend kiilfoldi és 6nall hazai vallalatok térnyerésével szemben.”” Ez az

' Ugyanakkor latnunk kell azt is, hogy az Adria Rt. ilyen forméban torténd tdmogatisa nem volt
egyedi eset. A Baross Gabor vezette kozlekedéspolitika ehhez hasonléan tamogatta a magyar vasatha-
16zat - igy példdul az erdélyi vasut - fejlesztését is, csak mig az Adria Rt. évenkénti egyosszegii allami
szubvenciot, addig a vasitépitd tarsasagok torvényileg rogzitett kamatgaranciat kaptak (1868. évi XLV.
torvénycikk, Czére [1989]).

" A statisztikai adatok alapjan 1896-1913 kozott. A Magyar-Horvét Rt. és a Schwarcz-féle véllalat
1901-es flzidja miatt, adataikat osszevontuk a szazalékos értékek szamitasanal. A Lloyd a Magyar
Keleti Rt. altal kozvetve részesiilt magyar dllami tdmogatdsban 1891 utan is.
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arany raktérben mérve pedig 69 szazalékot tett ki (Adria Rt. 20, Magyar-Horvat Rt. 30,
Osztrak Lloyd 19, Magyar Keleti Rt. 0,05 szazalék).

Az aruforgalomban azonban sokkal dsszetettebb a kép. Fiume alapvet6en export-
kikotéként mikodott, 1867-1913 kozott a métermazsanyi forgalom 40,4 szdzaléka
volt import, és 59,6 szazaléka export. A 4. dbrdn a folytonos fekete vonal mutatja a
jobb oldali tengely segitségével a kikoté Osszes importjat métermazsaban, mig a bal
oldali tengely alapjan a halmozott oszlopdiagramok az allamilag tamogatott véllala-
tok részesedését ebbdl az importbdl.

4. dbra
Fiume importja és a vizsgalt vallalatok importrészesedése, 1893-1913 (millié métermazsa)
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Forrds: MKKSH [1885-1918], [1906-1915].

Lathatjuk, hogy az allamilag tamogatott vallalatok a fiumei behozatal atlagosan
30,3 szazalékat tették ki évente ebben a 21 esztenddben, azon beliil is az Adria Rt.
képviselt 13,2, a Lloyd 8, a Magyar-Horvat Rt. 8,6 és a Magyar Keleti Rt. a Fiume-
Ausztrélia jarataival 0,5 szazalékot. A viszonylag alacsony importrészesedéssel
szemben a joval magasabb (majdnem dupla akkora) exportrészesedéseket mutatja
az 5. dbra a 4. dbrdval megegyez0 jelolésrendszerrel. A vallalatok atlagos évenkénti
részesedése a fiumei exportbdl ebben az idészakban 61 szazalék volt (Adria Rt. 35,8,
Lloyd 9,9, Magyar-Horvat Rt. 15,2, Magyar Keleti Rt. 0,1 szazalék), azaz a vizsgalt
vallalatok (kivéve a Magyar Keleti Rt.-t) jelentds exporttobbletet produkaltak csak-
ugy, mint Fiume. Az 6sszforgalmat tekintve ezen évek alatt a vallalatok részesedése
47,6 szazalékos volt, tehat a fiumei kikoté meghatarozé szerepl6ivé tudtak valni.
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5. dbra
Fiume exportja és a vizsgalt vallalatok exportrészesedése, 1893-1913 (millié métermézsa)
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Forrds: MKKSH [1885-1918], [1906-1915].
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