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Uvodne napomene

Posljednjih nekoliko godina uocava se povecan interes za pomorskom po-
vijes¢u otoka Hvara. Razlog tomu su suvremeno stanje i vaznost otoka u re-
gionalnom kontekstu, kod ¢ega je posebno vazna povijesna perspektiva koja
govori u prilog vaznosti otoka u proslosti. Dok su na djelu procesi u drustvu
koji obezvreduju svako znanje o povijesti, lokalnoj i globalnoj, time se namece
dodatna potreba kako je vazno istraziti i upoznati javnost s dionicama povije-
sti koje se, pored ostalog, reflektiraju u suvremenosti. To i jest svrha pisanja o
povijesti, uo¢avanje kako je prosla stvarnost oblikovala sadasnje drustvo i kako
su prosla kretanja utkana u suvremenost.

Promatrati povijest otoka Hvara nemoguce je bez uklju¢ivanja pomorske
povijesti, jedne od temeljnih sastavnica koje su tu lokalnu zajednicu obliko-
vale. Premda ponekad neartikulirana, povijesna istrazivanja o otocima uvijek
imaju element ofocnosti. Ta geografska separacija morem duboko je ukorije-
njena u sve vidove Zivota i interakcije koje Hvarani crpe iz proslosti i koje ih
i danas odreduju. Iz tog razloga bitno je uvijek imati u prvom planu kako
je povijest otoka Hvara prije svega povijest interakcije oto¢nog pucanstva i
mora. Svi drugi pristupi povijesti (politicki, gospodarski, crkveni i ostali) tre-
baju uvijek imati u pozadini i pomorski pristup bez kojeg je spoznaja povijesti
otoka Hvara samo djelomi¢na.

Toga su bili svjesni i brojni istrazivaéi koji su prije mene osvjetljavali pojedi-
ne sastavnice ove teme. Ovdje bih izdvojio samo petoricu koji su se posebno
istaknuli pisanjem o pomorskoj povijesti otoka Hvara.

Na prvom mjestu je Frano Maroevi¢ s kojim je zapocelo istrazivanje ove
teme. Referentnu tocku ¢ini njegov rad Pomorske i trgovacke veze otoka Hvara
i Tunisa u XIX. stoljecu objavljen davne 1965. u Pomorskom zborniku. On je
tim tekstom otkrio do tada nepoznate dimenzije hvarskog pomorstva uputivsi
kako ono nadilazi jadranske okvire.

Zatim slijedi Luka Danéevi¢ koji je objavio najvazniji ¢lanak ove teme Bro-
darsko-ribarske operacije Hvarana na otoku Lampedusi, u Tunisu i Portugalu, u
kojem autor donosi prikaz djelovanja Hvarana na Sredozemlju u razdoblju od
50 godina tijekom druge polovice 19. stoljec¢a. Posebno zanimljiv je Dancevi-
¢ev Clanak Lutanje starogradskog jedrenjaka "Giuseppe Secondo" zbog kolere na



Malti 1865. godine, u kojem donosi epopeju peliga Giuseppe I koji je 53 dana
lutao Sredozemljem ne mogavsi uploviti ni u jednu luku zbog sumnje da je na
brodu prisutna kolera. Luka Dancevi¢ objavio je jo$ nekoliko manjih tekstova
u kojima analizira pomorsku proslost svojeg rodnog mjesta Jelse.

Nezaobilazna su istrazivanja hvarske pomorske proslosti koje je objavljivao
Niko Dubokovi¢ Nadalini. Kao neumorni kulturni djelatnik otoka Hvara za-
sluzan je za zastitu oto¢ne bastine i preporod istrazivanja hvarske povijesti u
drugoj polovici 20. stoljeca. Pored brojnih radova iz arheologije, kulturne i
gospodarske povijesti otoka, objavio je vise od deset radova iz pomorske po-
vijesti otoka Hvara. Posebno su ga zanimali razvoj i arhitektura luka, slavna
pomorska proslost njegovih obiteljskih predaka te povijest ribarstva.

Neizostavnu ulogu ima Oliver Fio koji je unaprijedio istraZivanje pomorske
povijesti otoka Hvara koriste¢i se izvorima koji su pohranjeni izvan otoka tako
dajudi $iru perspektivu. Pored nekoliko radova u kojima analizira brodarstvo,
brodare i pomorce otoka Hvara, najvazniji pecat ostavila je njegova monogra-
fija o Parobrodarstvu Dalmacije 1878.-1918. u kojoj je svoje mjesto zauzeo i
jedini hvarski parobrod.

Kao posljednjeg potrebno je istaknuti Mladenka Domazeta koji se u svojim
istrazivanjima usredotocio na pomorsku proslost Staroga Grada, rezultat ¢ega
je atraktivna monografija Suton flote jedrenjaka Staroga Grada.

Ovo djelo, koje se nalazi u vasim rukama, rezultat je dugog istrazivanja
koje je zapocelo 2004. godine kada sam zavr$io magistarski rad Pomorstvo
otoka Hvara u 19. st. Istrazivanje i rezultati tog rada te neki njegovi segmenti
iskoriSteni su i integrirani u ovoj knjizi. U nastavku, istrazivanja su prosirena
u Drzavnom arhivu u Zadru i Drzavnom arhivu u Trstu te u Muzeju hvarske
bastine u Hvaru. Dok je magistarski rad bio usmjeren ponajviSe na tiskane
izvore, ova knjiga rezultat je analize tiskanih i pisanih izvora koji su bili dostu-
pni u trenutku istrazivanja.

Ovo djelo ima zadacu prije svega upozoriti na vaznost prouc¢avanja pomorske
povijesti kao grane povijesnih znanosti. U srediStu razmatranja je pomorska
povijest otoka Hvara koja se prati od samih pocetaka sa svojevrsnom konjun-
kturom brodarstva koja se dogada od sredine 19. stolje¢a. To razdoblje, na-
zvano zlatnim dobom pomorstva otoka Hvara, analizira se kao studija slucaja
(case study) u kontekstu pomorstva Kraljevine Dalmacije. Hvarsko pomorstvo
u promatranom razdoblju pripada onoj zlatnoj sredini dalmatinskih otoka i



priobalja koje je pozitivno reagiralo na globalna kretanja u pomorskom pro-
metu. Ukupni prostor dozivljava svojevrsnu tranziciju koja je nezaustavljivo
mijenjala sustav, norme i obi¢aje u pomorstvu koji su na pocetku 20. stolje¢a
doveli do jedne sasvim nove situacije. Kako su Kraljevina Dalmacija, a poseb-
no otok Hvar prosli kroz tranziciju, vidljivo je na sljede¢im stranicama ove

knjige.






POMORSKA POVIJEST KAO PRESUDNA
POVIJEST JADRANA

Pomorska povijest relativno je mlada grana povijesnih znanosti koja istrazu-
je suodnos ¢ovjeka i mora koji se moze promatrati unutar uzro¢no-posljedic-
ne veze u kronoloskom i dijakronijskom pristupu. Mozda najkraca definicija
bila bi da je to povijest ljudi koji plove morem, Zive uz more i od mora.' Iz tog
proizlazi da pomorska povijest istrazuje primorska i oto¢na drustva,” primor-
ske regije, mora i oceane, a u sredistu je meduodnos, tj. utjecaj mora na ljude i
obrnuto. U iznimno velikoj koli¢ini grana povijesnih znanosti iz kojih su izni-
knuli metodoloski pristupi istrazivanja povijesti, pomorska povijest profilirala
se u kontekstu istrazivackih interesa koji su proizasli iz nacionalnog budenja
19. stoljeca, a danas, u 21. stoljecu disciplina se usmjerila prema globalizacij-
skim ¢imbenicima koji je ¢ine specificnom. Slijed razvoja ove discipline, koji
se moze pratiti tijekom nepunih dvaju stolje¢a, danas pred nas stavlja obavezu
znanstvenog napora koji ¢e donijeti nove spoznaje kojima se moze oplemeniti
nasa svakodnevica, ali i zalog za prosperitetniju buduénost. Pomorska povijest
se na pocetku formirala kao vojno-pomorska povijest, a tek onda kao civilna
pomorska povijest kada se pozornost s vojnih, tj. ratnih dionica usmjerava
prema pomorskoj trgovini i komunikacijama koje stoje u temelju ove po-
vijesne grane. Premda se danas udestalo i usko promatra pomorska povijest

' G.HARLAFIS, 2010, 211.

Premda se podrazumijeva kako su oto¢na drustva primorska drustva, ponekad je potrebno zbog otoka veli-
ke povrsine koji imaju svoje zalede i unutra$njost istaknuti kako je oto¢no stanovnistvo takoder tip primor-
skog drustva. O znadenju nisologije i proucavanju ofocnosti vidjeti: G. BALDACCHINO, 2006, 3-18; P.
HAY, 2006, 19-42.
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kao povijest ¢ovjekova boravka na moru, ona je u svojoj sustini viSezna¢na
jer suodnos s morem podrazumijeva vise vidova koji upotpunjavaju taj pro-
ces.” U tom kontekstu vojno-pomorska povijest ¢ini jedan manji segment
onoga $to se smatra pomorskom povije$¢u. Samo neki od ostalih segmenata
obuhvacaju povijest brodogradnje, brodarstva, ribarstva, trgovine, navigacije,
izgradnje luka i luckih objekata.* Sve to, naravno, rezultat je slozenih drustve-
no-gospodarskih odnosa u kojima se promatraju dodatni segmenti koji iz njih
proizlaze, a koji su dio ukupne povijesne znanosti. Upravo na tom raskrizju
pomorske povijesti i klasi¢ne politicko-drustveno-gospodarske povijesti mogu
se uoditi poveznice koje jamdce za pomorstvo kao izrazito vazan, a ucestalo i
krucijalan vid ljudske djelatnosti primorskih i oto¢nih zajednica.

Svakako da je i djelovanje na moru i odnos prema njemu takoder prostor za
stvaranje kulturnih dimenzija koje su viSestruke i sloZene, pocevsi od materi-
jalne k duhovnoj kulturi, $to daje povjesni¢arima pomorstva mogué¢nost du-
bljih analiza i tumacenja koja se spustaju ispod povrsine jednodimenzionalne
eksplikacije dogadajne povijesti. Tomu se moze pridodati i sva lepeza umjet-
nickih izraza i nadahnuéa koji proizlaze iz tako zadivljujudeg susreta covjeka i
mora. Svi vidovi djelovanja uz more i na moru potencijalni su izvor umjetni¢-
kih postignuca koja posreduju jedinstvenu percepciju pozicije umjetnika.” U
tom kontekstu moguce je govoriti o jednom jednostavnom dokumentu kao
sto je brodski dnevnik koji u specifi¢cnim okolnostima postaje odraz egzisten-
cijalnog i emotivnog stanja kapetana broda.

Kako je prethodno istaknuto, suodnos ¢ovjeka i mora ¢ini pomorsku povi-
jest specificnom u odnosu na ostale grane povijesnih znanosti.® S tim u vezi

Do danas najkvalitetniji uvod u pomorsku povijest i sve vidove koje podrazumijeva jesu dva sveska Pomor-
skog zbornika iz 1962. godine u izdanju JAZU-ova Instituta za historijske i ckonomske nauke u Zadru
(Danasnji Zavod za povijesne znanosti HAZU), pod uredni$tvom Grge Novaka i Vjekoslava Mastrovica.

Postoje razlic¢ite taksonomije koje pokusavaju sistematizirati $to sve pomorska povijest obuhvaca, a jedna od
najcjenjenijih je ona Franka Broczea koji govori o Sest kategorija koje obuhvada istrazivanje pomorske po-
vijesti: 1. koriStenje resursa mora i podmorja, 2. more kao sredstvo transporta i komunikacije, 3. koristenje
mora za projekcije modi, 4. koristenje mora za znanstvena istrazivanja, 5. kori$tenje mora za razonodu i 6.
more kao izvor inspiracije u kulturi i ideologiji; E. BROEZE, 1989, 1-13; cfr. G. HARLAFIS, 2010, 212.

Knjiga Johna Macka Sea: a cultural history izvrsno zaokruzuje kako je taj odnos prisutan od samog poimanja
koncepta mora pa sve do slozenijih odnosa koji su rezultat kompleksnosti Zivota uz more i na moru; J. MACK,
2011.

Sli¢nost je prisutna kod ckohistorije koja ipak vi$e naglasava okolis i ¢ovjeka u uzro¢no-posljedi¢noj vezi i
obostranom oblikovanju. Dakle, ¢ovjek djeluje na okolis koji oblikuje u skladu sa svojim moguénostima i
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potrebno je duznu pozornost posvetiti moru koje igra klju¢nu ulogu u ovom
meduodnosu. Naime, klasi¢na povijesna znanost uvijek je prije svega znanost
o ljudskoj interakciji, dok se ovdje pojavljuje ¢imbenik koji svojom monolit-
no$¢u izaziva na interakciju. S obzirom na to da je velik dio povr$ine Zemlje
prekriven morem (vise od 71 %), ljudi su trebali smisliti nadine kako prevaliti
tako velike povr$ine i uspostaviti redovitu komunikaciju s prostorima od ko-
jih ih je more razdvajalo. Takve je povrsine trebalo premostiti, $to je zahtijeva-
lo domisljatost u tehni¢kom smislu i hrabrost pred izazovima nepoznatog. Od
prvih plovila pa do suvremenih kompleksnih brodova proslo je dugo razdoblje
u kojem se ¢ovjek suocavao sa svim izazovima koje je more pred njega stavlja-
lo. Razvoj plovidbe morima i usavr$avanje brodova od monoksila, veslarica,
preko jedrenjaka pa do danasnjih mehanicki pogonjenih, duga je i slozena
pomorska povijest. U vrijeme traganja za novim prostorima, koje nazivamo
razdobljem velikih geografskih otkri¢a od pocetka 15. stolje¢a, pomorstvo
se podignulo na razinu prve globalne aktivnosti.” Usavr$avanjem navigacije
i prakti¢nim izumima kompasa, kronometra i sekstanta podignula se razina
plovidbe koja vise nije ovisila samo o ljudskom iskustvu, ve¢ se oslanjala na
sve vaznije znanstveno-tehnoloske doprinose. Pomorstvo, na razini globalne
aktivnosti, doprinijelo je Sirenju trgovine, kontaktima s drugim civilizacijama,
uvozu egzoti¢nih roba u Europu, a u konacnici i formiranju kolonijalnog
sustava kao novog svjetskog poretka. Dominacija europskih kolonijalnih sila
nad pojedinim strateskim prostorima bila je preduvjet prije svega trgovackoj
ekspanziji koja je poprimila kapitalisticke obrise koji su kulminirali u 19. sto-
lje¢u. U tom kontekstu dugo 19. stolje¢e nalazi se na svojevrsnoj civilizacijskoj
tranziciji gdje se susreéemo s polaganim smanjenjem jedrenjaka i pojavom
brodova s parnim pogonom, kao prvim stupnjem mehanicki pogonjenih bro-
dova.? I 20. stoljece koje je obiljezeno zra¢nim prijevozom nije prestalo biti

potrebama, ali isto tako i okoli§ utjece na ¢ovjekovo stanje koje je podlozno modifikacijama.

U suvremenoj pomorskoj povijesti globalna povijest je primarni prostor na kojem se konceptno izgraduje
ideja integralnog pristupa istrazivanju pomorstva. Prije svega se uocava ideja geografske mobilnosti, pove-
zanosti civilizacija i komunikacije te drugih zajednickih svojstava u pomorstvu koji nisu ograniceni prosto-
rom. S obzirom na to da je ona povijest ljudskog odnosa s morem, ona uistinu poprima globalnu predispo-
ziciju. Cfr. A. POLONIA, 2010, 1-20; M. FUSARO, 2010, 267-282; G. HARLAFTIS, 2010, 211-237.

O razvoju pomorstva i specifi¢nog brodarstva pregled na razini svijeta L. PAINE, 2013, a na nacionalnoj
razini M. KOZLICIC, 1993.

13



POMORSTVO DALMACIJE U 19. STOLJECU: OTOK HVAR U TRANZICIJI

pomorsko, dapace, pokazalo se da je pomorski prijevoz i dalje od temeljne
vaznosti za globalnu trgovinu.

Promatraju¢i pomorsku povijest u kronoloskoj perspektivi s pozicije su-
vremenosti, moguce je konstatirati kako se ova grana povijesti poc¢etkom 21.
stolje¢a vraca na svoje zasluzeno mjesto. Naime, od Fernanda Braudela koji
je svojim radom na povijesti Sredozemlja’ upozorio na vaznost mora kao po-
vijesnog aktera, pa do suvremenih istrazivanja na hrvatskoj i na medunarod-
noj razini, uocava se preporod koji se dogada u istrazivanju pomorske povi-
jesti. Povjesnicari se sve viSe okreéu istrazivanju najrazlicitijih tema kojima je
okosnica more. Globalna perspektiva pomorske povijesti omogucila je da se
metodoloski povezu teme lokalnog, regionalnog, nacionalnog i medunarod-
nog karaktera. Na takav se na¢in moze komparirati malo i nevazno nasuprot
velikom i vaznom, tj. ukljuéiti svakodnevicu, materijalnu kulturu, drustvo i
transakcije.'” Drugim rijec¢ima, postoje sli¢nosti prikladne za komparaciju, na
prvi pogled, nevazne mikrolokacije s velikim pomorskim srediStima.

Sirenje pomorske plovidbe uvjetovalo je temeljitu preobrazbu ¢ovjeka kao
kopnenog bica. Svojstven kopnenom Zivotu, a istovremeno tjeran potreba-
ma, znatizeljom i izazovima morskih prostranstava covjek je tijekom te duge
povijesti ovladao i usavrsio plovidbu $to mu je omogudilo da pro$iri horizont
svojeg djelovanja. U klasi¢noj historiografiji more je bilo samo sporedno po-
drugje ljudskog djelovanja, dok se ve¢ina radnje odvijala na kopnu, ono je
bilo samo podruc¢je spajanja razlicitih aktivnosti koje su se odvijale na obali ili
u unutrasnjosti."" Jasno je kako to proizlazi iz prirode morskog prostora koji
nije prikladan za duze boravljenje zbog nedostatka primarnih uvjeta za zivot:
hrane, vode i zaklona. Kad se tomu pridoda priroda koja nije gostoljubiva, a
ponekad ni prikladna za plovidbu, onda se stje¢e dojam o moru kao prostoru
koji je izrazito neprikladan za ljudski zivot. Uz to, promatraju¢i more s pozi-
cije povjesnicara koji ovisi o izvorima, nastanak i ¢uvanje pisane grade cesto je
u oprecnosti s morem koje je nespojivo s pohranom i ¢uvanjem dokumenata.
Svi zapisi koji su nastali na moru trebali su pronadi svoj put ka kopnu kako
bi tamo bili pohranjeni i konacno stigli u ruke istrazivaca. Negostoljubivost

’  E.BRAUDEL, 1997.
' G.HARLAFTIS, 2010, 220.
1 J.MACK, 2010, 19.
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mora prema pisanoj gradi, povjesnicari kompenziraju istrazivanjem materijal-
nih ostataka gdje u pomo¢ priskace pomorska (podmorska) arheologija koja
svojim istrazivanjima nadopunjuje pisanu gradu koja je ipak povjesni¢arima
primarna.

Namecde se pitanje svojevrsne binarne opozicije, ¢ovjek, tj. drustvo nasuprot
moru, koje evidentno u pomorskoj povijesti ima epistemolosko znacenje u
konstruiranju teorijskih pristupa. Svojevrsni dualitet, pri ¢emu je jedan ¢im-
benik (more) pasivni sudionik povijesti, dok je drustvo dinami¢no, fluidno
i aktivno na razini istrazivanja i domisljanja paradigmi uvijek daje drustvu
primarnu ulogu aktera u ovom procesu. Takav postupak pasivizira more koje
se pojavljuje samo kao kulisa na pozornici povijesnih kretanja. Medutim, po-
zornijim uocavanjem pojedinih dinamika i kretanja svojstvenih pomorskoj
povijesti moze se osvijestiti i vaznost mora na razini aktivnog ¢imbenika po-
vijesti. Ono je, svojom povr$inom, nesvjesnim djelovanjem, vietisu¢ljetnim
oblikovanjem obale, vremenskim prilikama i drugim ¢imbenicima upravo
preduvjet, temelj na kojem se nastavlja, nadograduje i uvjetuje ljudsko, po-
morsko djelovanje. Aktivnosti koje povjesnicari pomorstva promatraju jesu
uvjetovanja morem, koje se ¢ini na jednoj razini pasivnim sudionikom, ali
cjelovitijim uvidom ono postaje aktivni sudionik meduodnosa, tj. povijesne
interakcije koja je osnova ovog istrazivanja. Unutar takvog konteksta potreb-
no je promatrati antropomorfizaciju mora kada se takvom prostoru pripisuju
ljudska obiljezja $to je ipak samo izraz slozenih odnosa koji se name¢u u ovom
dinamizmu. Iz tog razloga u ovom radu intencija je da se naglasi taj odnos i
da se u teorijskom smislu promatra bilo koja ljudska djelatnost povezana s
morem ne samo kao [judska djelatnost nego kao djelatnost u kojoj more par-
ticipira aktivno.

Jadransko more dio je Sredozemnog mora koje se nalazi na dodiru triju kon-
tinenata, Europe, Afrike i Azije.'? Pored Jadrana, Sredozemnom moru pripada
jos nekoliko manjih mora, ve¢inom smjestenih u sjevernim podru¢jima, pre-
ma sjeveroistoku nastavlja se Crno more, dok ga na zapadu Gibraltarski tje-
snac dijeli od Atlantskog oceana. Polozaj Jadrana unutar Sredozemlja ima po-
sebno vaznu ulogu jer on ¢ini prirodnu vezu kontinenata, Europe s Afrikom i

12

Povriina Jadranskog iznosi 138 595 km?, dok je povrsina Sredozemnog mora 2 500 000 km? $to znaci da
Jadran ¢ini negdje oko 5,5 % ukupne povrsine Sredozemlja, POMORSKI LEKSIKON, 1990, 306.
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Azijom. Jadran je najsjevernija tocka Sredozemnog mora, na jugu se nastavlja
Jonskim morem, na zapadu je omeden Apeninima, a na istoku Dinaridima. S
obzirom na svoj izduzeni oblik Jadran je funkcionirao kao poveznica koja je
ujedno i najoptimalnija za transport ljudi i robe. Ideja kako je u proslosti bilo
jednostavnije Jadranom prije¢i iz sredi$nje Europe prema Sredozemlju polazi
od premise lakseg savladavanja morskih prepreka nego onih fizickih na kopnu.

Plovidba Jadranom bila je uvjetovana brojnim ¢imbenicima koji se mogu
grupirati u nekoliko najvaznijih: pozicija trgovackih sredista na obali i rije¢-
nih prirodnih koridora kojima se nastavlja put prema unutrasnjosti; orogra-
fija obale isto¢nog Jadrana koja obiluje brojim otocima i uvalama, uo¢ljivim
planinama u zaledu $to je prikladno za terestricku navigaciju, dok je zapad-
na obala bez otoka i relativno niska, a time neprikladna za plovidbu, ocea-
nografske odlike takoder favoriziraju isto¢nu nasuprot zapadnoj obali zbog
umjerene morske struje, dubina prikladnih za sidrenje i relativnho malog broja
pli¢ina. Na kraju, tu su i meteoroloske karakteristike s dvama dominantnim
vjetrovima, jugom i burom koji, s obzirom na smjer plovidbe, mogu znaiti
pomo¢, ali i onemogudavanje plovidbe.'’ Navigacija Jadranom moze se podi-
jeliti na duzobalnu (longitudinalnu), meduobalnu (transverzalnu) i lokalnu
(na kracoj relaciji npr. kopno-otok). Duzobalna plovidba je u prethodnim
vremenima bila skoro isklju¢ivo povezana s istocnom obalom Jadrana zbog
navedenih karakteristika. Od pocetaka plovidbe spajanje krajnje tocke sjevera
Jadrana, poslije vaznih trgovackih sredista poput Venecije, Trsta i Rijeke sa
stedozemnim odredistima znadilo je ve¢inom plovidbu uzduz isto¢ne obale,
sto potvrduju, pored brojnih izvora, plovidbene karte i moderni prirué¢nici
za plovidbu koji su od 19. stolje¢a pa do danas savjetovali plovidbu isto¢nim
Jadranom.'* Meduobalna plovidba spaja zapadnu i isto¢nu obalu Jadrana na
na¢in da se plovi izmedu dviju luka naj¢es¢e u ravnom pravecu koristedi se
pogodnim vjetrom, a ovaj nacin plovidbe bio je naj¢es¢i oblik spajanja naroda
koji su Zivjeli na objema obalama i tako je bio podloga trgovackim i kultur-
nim vezama. Lokalna plovidba sluzila je za uéestalu komunikaciju te promet
ljudi i roba na manjim dionicama koje su bile organski povezane prostorom
(na razini regije), politicki i drustveno. Sva tri tipa navigacije ¢inila su ovo

13 M.KOZLICIC - M. BRATANIC, 2006, 107-124; M. KOZLICIC, 2012, 13-20.
4 M.KOZLICIC, 2013, 169-197.
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more ispunjeno komunikacijskim mrezama koje su intenzivno, posebice u
proljetnim i ljetnim mjesecima, vrvjele plovidbenim aktivnostima trgovaca,
hodocasnika, ribara, gusara, pirata, vojnika, diplomata i znanstvenika. Ako se
medu njima ne nalaze svi tipovi lokalnog stanovnistva koje zivi na obodu ovog
mora, onda sigurno treba i njih ubrojiti pod kategoriju ostali.

Jasno je kako je Jadran kao dio Sredozemlja, prije svega zbog relativno bli-
skih plovidbenih relacija, izrazito napuceno more. Ta napucenost kompenzira-
la je nedostatak kvalitetnih kopnenih ruta i veza, ali je ujedno bila i primarni
nadin spajanja pojedinih priobalnih naselja o ¢emu je ovisilo redovito odvija-
nje zivota, a time i sama egzistencija. Stoga je posve samorazumljivo kako je
vaznost plovidbe, uspostavljanje odredenih morskih ruta i njihovo odrzavanje
nadilazilo primarno gospodarsko i dru$tveno znacdenje, a ucestalo ulazilo u
podrugje politike, drzavotvornosti i interesa velikih sila. S tim u vezi, vaznost
i sigurnost plovidbe znacila je i posezanje za kontrolom ne samo nad pojedi-
nim dionicama nego ucestalo nad ¢itavim podru¢jima, a time, naravno, nad
samim Jadranom.

Sazrijevanje misljenja kako je more i gospodstvo nad njime istovrijedno kao
i posjedovanje kopna dugotrajan je politicki i ideoloski proces koji se ma-
nifestira jo§ u doba Rimskog Carstva za Sredozemlje, a posebno se oblikuje
na primjeru Jadrana unutar Mletacke Republike." Talasokracija postaje izraz
ne samo izravnih gospodarskih i trgovackih interesa nego ideologija drzave
u pravcu Sirenja svojeg utjecaja.’® S obzirom na to da su pomorska carstva
imala vise teritorija, koji su bili rastrkani na $irokim morskim prostranstvima,
koje je trebalo stititi od moguéih opasnosti, bilo je potrebno izgraditi sustav
kontrole nad morem. Ono nije samo povezivalo rastrkane teritorije, ve¢ je
ujedno bilo i predmet morskog posjeda (imperija). Sustav zaposjedanja mora
uvelike se izmijenio s obzirom na kronolosko razdoblje kojem pripada. Dok
je u starom i srednjem vijeku trgovinu pratila vojna penetracija, u novom
vijeku vojne aktivnosti prethode komercijalnima u cilju osiguravanja slobode
i neometanosti plovidbe. Naravno postoje i iznimke kao sto je Dubrovacka
Republika koja nije imala zaposjednutih teritorija, ali je pored svega imala

1S O Dominiumu nad Jadranom u srednjem vijeku vidjeti M. GRANIC, 1993.
¢ Opéenito o sredozemnim talasokracijama vidjeti D. ABULAFIA, 2014, 139-153.
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najvecu trgovacku flotu na Sredozemlju u 16. stoljecu."”

Pored kontrole nad morem, drugo vazno pitanje talasokracije je postojanje
infrastrukeure. Prije svega je rije¢ o sustavu luka koje su morale biti na stra-
teski vaznim mjestima, poput luke Hvara za Veneciju, ili su morale biti na
pozicijama s kojih se nastavljala trgovina prema unutra$njosti, poput Rijeke
ili Trsta. Infrastruktura je jo§ obuhvacala vojnu prisutnost u obliku posada u
kastelima vaznih luka i moguénost brze intervencije vojnih brodova (galija).
Naravno, bez trgovacko-transportne flote ni jedna talasokracija ne bi imala
smisla. Na kraju, luke koje su sluzile kao ispostave, dijelovi talasokracije uda-
ljeni od sredista drzave trebali su imati svoj stalno nastanjen puk koji bi omo-
gucavao da luka vrsi svoju temeljnu funkciju, ali i da se odrzava redoviti sustav
zivota. Pored toga, zbog ucestale prisutnosti pirata, a ponekad i gusara koji su
remetili redovitu trgovinu bilo je potrebno imati u pripravi mornaricu kako
bi se te smetnje otklonile. Naravno, u ratnim vremenima zastita talasokracije
zahtijevala je dodatne napore koje je trebalo uloziti. Luke ispostave s vreme-
nom su dobivale na vaznosti koja je, pored gospodarske uloge, imala i svoje-
vrsno dru$tveno oblikovanje zbog cirkuliranja razli¢itih naroda koji stvaraju
kozmopolitsko obiljezje naselja. Upravo ¢e tijekom 19. stoljeca ova odlika biti
u temelju trgovackih aktivnosti na Sredozemlju i $ire, a svoje mjesto unutar
takvog kozmopolitizma nadi ¢e dalmatinski brodari, medu njima i Hvarani.

Kako je prethodno istaknuto, Jadran je zbog svojeg geostrateskog i promet-
nog polozaja bio od izrazite vrijednosti i vaznosti ne samo za narode koji su
zivjeli na njegovim obalama nego i za zainteresirane strane koje su se nalazile
na vecoj udaljenosti. Stoga nije ni ¢udno kako se nagon za kontrolu nad njim
razvija izrazito rano i da je intencija zaposjedanja i cuvanja Jadrana bila prvi
korak u osiguravanju neometane trgovine i Sirenja vlastitih utjecaja. Jos je aka-
demik Grga Novak u jednom od svojih krucijalnih dijela Nase more iz 1932.
zapoceo razmatranje o posjedovanju Jadranskog mora kao izraza politickog,
ideoloskog i gospodarskog stanja drzave.'® U predgovoru prvom izdanju No-
vak pise kako naslov knjige ,najbolje odgovara onom $to ovaj rad obraduje,

7" IDEM, 142.

G.NOVAK, 1932. On ovo djclo pie za organizaciju ,, Jadranska straza“ s pozicija jugoslavenskog unitariz-
ma i sukoba s Kraljevinom Italijom oko prevlasti nad Jadranom. Bez obzira na pragmaticnost nastanka djela,
ono ima svoju vrijednost u oblikovanju pomorske povijesti u posljednjih 90 godina.
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a to je dominacija na Jadranskom moru®."” Takoder je simptomati¢na misao
iz istonaslovljenog uvodnika koji je objavio u Pomorskom zborniku iz 1962.
godine: , Tisu¢e smo godina na ovom moru, na ovim klisurama, u burama i
olujama, na suncu i mjesecu, na valovima silnim i divnoj tisini, ujedinivsi u
sebi svu tradiciju Mediteranaca, Prailira, llira i Grka, Neretljana, Travunjana,
Dukljana i Hrvata!“ gdje se naglasava kako je postojanje na moru primarnije
od postojanja na kopnu ¢ime se otvara viSetisu¢ljetna povijest Jadrana kao na-
Seg mora zbog kojeg se ulazi u ratove i bitke, koje postaje egzistencijalni prostor
bez kojeg bi zivot na kopnu bio nemogu¢.?* Novak vidi Jadran kao prostor
interesa, ali i sporenja i sukoba od pretpovijesti, tijekom greke kolonizacije,
za rimske vladavine, u srednjem vijeku za hrvatskog knezevstva i kraljevstva,
Bizanta, Mletacke Republike, ugarsko-hrvatskog kraljevstva, Habsburgovaca,
Rusa, Engleza i Francuza. Naravno, evidentira djelovanja omiskih gusara i
senjskih uskoka. Sukob interesa velikih sila na prijelomu 18. i 19. stolje¢a
obiljezen je velikim djelovanjem gusara i pirata. U drugoj polovici 19. stoljeca
kao izraz talijanskog iredentizama, dijelom utemeljenog na tradiciji Mletacke
Republike ponovno je Jadran podrudje sporenja koje dozivljava svojevrsni vr-
hunac u bitci pod Visom 1866. godine. Time nije okoncan talijanski interes
za isto¢nom obalom Jadrana, ve¢ se on, dapace, pojacava, posebice tijekom
Prvog svjetskog rata i u poslijeratnom razdoblju kada sazrijeva ideja Novakove
knjige. Jadran u njegovim djelima postaje egzistencijalni prostor primorskih
naroda koji ga okruzuju, a isto tako i interesom udaljenijih sila. Uocava se
kako je to more koje funkcionira kao subjekt istrazivanja povjesnicara oko
kojeg se aktivnosti na kopnu promatraju samo u funkciji valorizacije morskog
prostora. I doista, tako nastaje povijest Jadranskog mora kao povijest koja nosi
temeljnu ulogu u oblikovanju obodnih naroda. Ona postaje presudna povi-
jest, dok je politicka i vojna povijest samo u funkciji odrzavanja gospodstva
nad Jadranom. Naravno, rije¢ je o jednom gledistu — rakursu, koje se poput
dobro poznate Sokratove izjave ,Mi nastanjujemo mali dio zemlje... Zivedi
oko mora kao mravi i Zabe oko jezera“ usredotocuje na more kao srediste, dok
su obale i narodi koji ih nastanjuju na periferiji.*! U takvom misaonom sklo-

1 IDEM, 1932, 4.
2 G.NOVAK, 1962, IX.
2 P.HORDEN - N. PURCELL, 2000, 6.
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pu potrebno je promatrati Jadran, kao i bilo koje drugo more, u kontekstu
pomorske povijesti. U ovom slucaju Jadransko more postaje subjekt takvog
poimanja koje ima istovrijednu ulogu kao i drustva koja ga okruzuju, koja
njime plove i koriste se njegovim resursima.”

Tim pristupom na sljedeé¢im stranicama promatrat ¢e se pomorstvo otoka
Hvara u 19. stolje¢u kao svojevrsna studija slu¢aja (case study) koja moze ¢inje-
ni¢no, a jo$ vise paradigmatski odgovarati drugim mikrolokacijama u Kralje-
vini Dalmaciji, ali i $ire na Sredozemlju unutar istog promatranog razdoblja.

Cinjenica je da jo$ ne postoji napisana povijest Jadranskog mora, koja neée biti prirodna povijest, ve¢ istin-
ska drustvena pomorska povijest koja se usredotocuje na Jadran, dok je obodno kopno samo periferni pro-
stor jadranske povijesti. Ovakva djela postoje u pomorskoj historiografiji, a obradena je veéina oceana i
nekoliko mora. Mozda najuspjesniji izraz ovakvog pristupa jest djelo M. PEARSON, 2003, The Indian
Ocean.
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II.

OTOK HVAR U KONTEKSTU POMORSKE
POVIJESTI

Smjesten u srednjodalmatinskom arhipelagu otok Hvar je s povrsinom od
299,66 km? u smjeru istok-zapad u duzini od 67,5 km, a najvea $irina mu
u smjeru sjever-jug iznosi 10,5 km. Hvarskom akvatoriju pripadaju oto¢ici
Duga i Zec¢evo koji se nalaze sa sjeverne strane, a na jugu je sa zapada na
istok poloZena skupina otoka poznatih kao Pakleni ili Paklinski otoci, otoci¢
Pokonji dol, hridi Lukavci i otok S¢edro. Geologki sastav otoka Hvara &ine
trijarske, kredne, eocenske i pleistocenske naslage, dok su oto¢na uzvisenja
sastavljena od vapnenca i dolomita, a meki lapor izgraduje juznu obalu. Kli-
matologki, otok pripada sredozemnoj klimi s prosje¢cnom temperaturom od
16 °C, prevladavajudi vjetrovi su jugo, bura i maestral. Zimi dominiraju jugo i
bura koji se izmjenjuju, s orkanskim karakteristikama u prosjeku do 30 dana,
a ljeti je ucestaliji maestral. Izrazito je visok broj vedrih dana u godini, s izra-
¢unatih 2 711 suncanih sati u gradu Hvaru.”

Poveznica oto¢nih stanovnika i pomorstva postoji od samih pocetaka, prvo
stanovnistvo koje je stiglo morskim putem do otoka nije moglo egzistirati bez
komunikacije s obliznjim kopnom i otocima. Arheoloska znanost iznosi dokaze
kako najstariji Zitelji otoka pripadaju razdoblju 4. tisu¢lje¢a prije Krista. Sli¢no-
sti materijalne kulture dokazuju postojanje komunikacije morem iz razloga $to
oto¢no stanovnistvo ima potrebu opskrbiti se proizvodima kojih na otoku nema.
Duzobalni komunikacijski pravci u to vrijeme ve¢ postoje, a otok Hvar vazna

2 M.PRCIC, 1995, 49-51.
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je tocka na tom pravcu.” Hvarske spilje i gomile, posebice Grapéeva spilja na
juznoj padini otoka, Markova na zapadu i Pokrivenik na sjeveru govore u prilog
ovoj tezi prije svega zbog svojeg strateski vaznog polozaja iz kojeg se moze na da-
leko uocavati plovidba morem, ali i zbog ostataka morske faune koje nalazimo u
ovim spiljama.” U Grapcevoj spilji pronadena je keramika koja pripada mladem
neolitu, razdoblju od 3500. do 2500. godine prije Krista,” a koja potvrduje po-
stojanje trgovine i komunikacije, jer je utvrdena istovrsnost i srodnost s nalazisti-
ma u Grekoj i Italiji. Medu pronadenim artefaktima posebnu pozornost privlaci
komad keramike s prikazom broda. Naime, na dvama komadima keramike s
ramena jedne posude veli¢ine 20,8 x 8,9 cm s debljinom stjenke od 4 do 8 mm
vidljiv je prikaz koji odaje naznaku broda s istaknutom praméanom stranom ¢iji
je kraj uvijen prema unutrasnjem dijelu palube. Uocava se praméano jedro, a na
krmi se nalazi naznacen natkriveni prostor, trup odaje dojam visokih bokova i
prili¢na gaza. Premda je rije¢ o prili¢no shematiziranom prikazu, on je svjedocan-
stvo o ranom razvoju ne samo hvarskoga nego i isto¢nojadranskog pomorstva.*”
Polozaj otoka koji se nalazi na sredi$njem dijelu isto¢nog Jadrana ¢inio je vaznu
to¢ku u plovidbi i trgovackoj razmijeni. Brodovi su mogli naéi pristaniste ili za-
kloniste u slu¢ajevima oluja i drugih pomorskih nepogoda. Slika broda, premda
simboli¢na i lapidarna, daje nam vazno svjedocanstvo plovidbe Jadranom, ali i
svjedo¢i o umjetnickim impulsima koje pomorski zivot moze potaknuti.
Detaljnija svjedo¢anstva o pomorskom Zivotu otoka Hvara mogu se uoci-
ti izlaskom iz prapovijesti, posebice u razdoblju gr¢ke kolonizacije kada otok
postaje vazno pomorsko i trgovacko srediste kolonizatorskog trokuta koje jed-
nim krakom obuhvaca koloniju Vis (Zs52), a drugim dvama krakovima: Stobre¢
(Epitium) i Trogir (Tragurium). Unutar tog trokuta smjestila se 384. godine
prije Krista kolonija Pharos na kraju dubokog zaljeva na sjeverozapadnoj strani
otoka na mjestu danasnjeg Staroga Grada.” Kolonizacija ovog zaljeva izraz je
talasokracije Dionizija SirakuZanina $to odreduje buduénost ovog lokaliteta jer
¢e se u idu¢im razdobljima uvijek posebice vrednovati polozaj naselja i luke u

% M.KOZLICIC - M. BRATANIC, 2006, 107-124; M. KOZLICIC, 2012, 13-20.
% G.NOVAK, 1960, 11-27; N. PETRIC, 1993/1994, 6-7.

% M.ZANINOVIC, 1995, 141.

7 IDEM, 143; M. KOZLICIC, 1993, 18-19.

% B.KIRIGIN, 2000.
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kontekstu sve intenzivnijih pomorskih aktivnosti. Pored svih odlika grékog po-
lisa, kolonija Pharos imala je svoje pristaniste na zavr$etku zaljeva, od rta Bor¢i¢
prema uskom kanalu dugom oko jednog kilometra. To je bio prostor prikladan
za pristajanje zbog zastite od vjetrova, a preciznije ga je moguée locirati izme-
du danadnjeg Tvrdalja i Skora. Na tom prostoru postojalo je brodogradiliste,
prostor za popravak i zimovanje brodova.” Greka prisutnost na otoku znacila
je potencijalnu opasnost za domace Ilire koji su pokusali istjerati kolonizatore.
S tim u vezi biljezi se prva pomorska bitka na Jadranu koja je po njih zavrsila
porazom nakon $to su ih grcki kolonisti s Pharosa, potpomognuti flotom Di-
onizija Sirakuskog porazili ratnim brodovljem.** Ovdje je potrebno istaknuti
i prvu poznatu osobu hvarske pomorske povijesti, Demetrija Hvaranina, po-
danika ilirske kraljice Teute i zapovjednika njezina ratnog brodovlja. On je
odigrao bitnu ulogu u sukobu s Rimljanima na Sredozemlju $to je kulminiralo
kad su rimski konzuli zauzeli Pharos 219. godine prije Krista. Demetrije se
sklonio kod makedonskog kralja Filipa V., a poginuo je 213. u bezuspjesnom
pokusaju obnavljanja i okupljanja saveznika.’!

Kontinuitet grcke kolonije nastavljen je i u razdoblju rimske Pharije. Ar-
heoloski ostatci svjedoce o Zivotu na vise to¢aka na otoku, koji su veéinom
okrenuti morskoj strani. Osim na lokalitetu Pharije, ostatci su pronadeni na
podrué¢ju danasnjega grada Hvara, Jelse i isto¢no od nje, na Paklinskim oto-
cima i S¢edru. Uz ovaj otok povijesnicari smjestaju i poznatu pomorsku bitku
izmedu Cezareve i Pomejeve flote iz 47. godine prije Krista.*> Bez obzira na
to Sto ne postoje konkretniji podatci, moze se sa sigurnos¢u konstatirati kako
je razdoblje grcke i rimske vlasti nad otokom Hvarom vrijeme konsolidacije
pomorskih aktivnosti. S obzirom na to da su obje vlasti bile talasokracije i da
im je bilo vazno kontrolirati svoja podrudja, pomorska prisutnost na Jadranu,
a time i na Hvaru potvrdena je na nacin da otok participira u opéim po-
morskim aktivnostima, ne posjedovanjem vlastitih brodova, ve¢ prisutnoséu
grckih i rimskih pomorskih snaga. Oto¢no brodovlje, koje nije posvjedoceno
pa se o njemu moze govoriti samo s pretpostavkom, ostaje na razini lokalnog

¥ IDEM,73.

G.NOVAK, 1932, 37, pie o eparhu susjedne Isse, $to su novija istrazivanja korigirala.
3 IDEM, 42-44.

2 Vie o rimskoj Phariji u V. TARBUSKOVIC, 2018.
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oto¢nog ili meduoto¢nog transporta ili se rabi za potrebe ribarstva.

U prvim stolje¢ima nakon Krista ne postoje vaznije informacije o pomor-
stvu, ve¢ se jedino na osnovi arheoloskih nalaza moze govoriti o postojanju
pomorskog prometa i trgovine u kojima participira otok Hvar. Zabiljezeni
ranokr$¢anski, odnosno kasnoanticki nalazi na zapadnoj strani otoka svjedoce
o pocetcima urbanizacije naselja Hvar u prvim stolje¢ima,* kad se sve in-
tenzivnije upotrebljava uvala buduéeg glavnog oto¢nog naselja. Luka Staroga
Grada (Pharos, Pharia) zadrzava svoju ulogu u pomorskom prometu Jadrana s
obzirom na neprekinuti kontinuitet naselja. Isto¢no od danasnje Jelse pomor-
ski vazan je lokalitet nazvan Sv. Luka. Na malom grebenu izgradena je crkvica
koja, pored kultne, ima i navigacijsku ulogu, s obzirom na to da je pomorcima
sluzila kao svojevrsni orijentir u plovidbi.*

Doseljenje Hrvata i njihova integracija na otoku Hvaru nije konkretnije
zabiljezena u izvorima. Iz tog razloga o oto¢nom pomorstvu moze se govoriti
samo opcenito koriste¢i se informacijama na razini ¢itavog Jadrana. Tako se
moze zakljuditi kako je postojalo gusarenje protiv Mlecana, ali konkretizirati
je li Hvar imao udjela u tome nije moguce. Isto tako, kada se navodi pomor-
ska sila kralja Tomislava, participaciju otoka moguce je promatrati samo kao
udio u hrvatskom kraljevstvu ponovno bez konkretiziranja.”

Od pocetka drugog tisuclje¢a pomorska sudbina otoka veze se s Mleta¢-
kom Republikom. Prvi konkretni pokusaj pacificiranja Hvara povezan je s
pohodom Petra Orseola 1000. godine s ciljem smirivanja gusarstva, pri ¢emu
je, prema pisanju mletackog kroni¢ara Ivana Dakona, mletacka mornarica
osvojila i opljackala naselje Hvar.>** Od tog trenutka pomorska povijest otoka
povezana je usko s Mleta¢kom Republikom koja ¢ée svoje trgovacke, plovidbe-
ne i vojne intencije vezivati s isto¢nom obalom Jadrana, a posebice s Hvarom.

Vazan dokument koji svjedo¢i o stanju hvarskog pomorstva je Statut iz 1331.

3 N.PETRIC, 1993, 313-316. Autor piSe, medu ostalim, o ranokr$¢anskim svjetiljkama iz 4. - 6. stoljeéa,

koje svjedoe u prilog ,maritimnoj komunikativnosti“ naselja Hvar.

Ova crkvica potvrdena je na nemalom broju pomorskih i inih karata ranog novovjekovlja, pored veé razvi-

jenog naselja Jelsa, §to govori o njezinoj pomorskoj vaznosti.

» M. KOZLICIC, 1993, 50. Mornarica koja se sastojala, prema Porfirogenetu, do 80 sagena i do 100 kon-
dura, s po 40 ljudi na kondurama i 20 na sagenama trebala je iskusne ljude koje se moglo unovatiti samo u
primorskim krajevima. S obzirom na polozaj i veli¢inu otoka Hvara, mogucée je spekulirati da je i njegovo
stanovnistvo participiralo u mornarici kralja Tomislava.

36 G.NOVAK, 1960, 44-45; L. CORALIC, 1995, 75.
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godine koji u petoj knjizi donosi odredbe koje reguliraju pomorski i ribarski
zivot komune.”” Od prve do sedamnaeste glave, po uzoru na stariji Dubrovacki
statut, donose se pravne odredbe karakteristi¢ne za srednjovjekovno pomorsko
pravo.*® Reguliraju se odnosi u slu¢aju havarije, propisuju se duznosti ¢lanova
posade i ureduje njihov meduodnos, uzimanje broda u zakup, rastere¢enje bro-
da i kazne u slucaju prekr$aja pojedinih odredbi. Ovakvo precizno reguliranje
pomorskog Zivota govori u prilog tezi kako su brodarstvo i pomorska trgovina
ve¢ prije 14. stoljea postali iznimno vazan vid Zivota hvarskih stanovnika.
Pored pomorske trgovine, vazan vid pomorskog zivota potvrden je statutarnim
odredbama o ribarstvu $to svjedo¢i o razvijenom ribolovu na podrudju cijelog
otoka, posebice na plavu ribu, u prvom redu na srdele.”” Smatra se kako je
krajem 13. stolje¢a zapoceo intenzivniji lov na srdele na hvarskom podruéju.
U 16. stolje¢u Hvar, Stari Grad, Jelsa i Vrboska imaju svoje ribarske flote. Do-
minikanac Vinko Pribojevi¢ u svojem govoru O podrijetlu i zgodama Slavena
odrzanom 1525. navodi ,brze brodove odredene za ribolov kao i preko 180
manjih brodova s mrezama pomocu kojih zaraduju ribolovom svake godine
velike svote novca“.*” Premda su Jelsa i Vrboska u to vrijeme mjesta u nasta-
janju, postojanje ribarskih flota koje su dijelile poste zajedno s Hvaranima,
Starogradanima i Visanima, napose Komizanima, potvrda je vaznosti ribolova
koji postaje jedan od temeljnih izvora prihoda hvarske komune.

Krajem 16. stolje¢a dolazi do prvih sukoba na relaciji Hvar — Vis oko ri-
barskih posta koje su bile bogat izvor srdela. Mletacke vlasti nisu ulagale pre-
viSe napora u rje$avanje ovih prijepora, pa se sukobi oko posta intenziviraju,
sto dovodi do uniStavanja rivalskih mreza srdelara — vojga.*! 1z razloga $to je
ribarski akvatorij hvarske komune primao najve¢u koncentraciju ribara na
cijelom Jadranu, pristupilo se specifi¢noj vrsti zdrijeba (na bruskit) kojom

% HVARSKISTATUT, 1991, 160-168.
*  A.CVITANIC, 1974, 103-118.
»  N.COLAK, 1962, 399-400. Statut je zabranjivao prodavanje ribe bilo gdje osim u ribarnici komune, bez

dopustenja carinika riba se nije mogla voziti izvan distrikea, bilo je zabranjeno prodavati ribu s kapom na
glavi, a svaki je ribar bio duzan dati sudu po jednu od veéih i boljih riba koje ¢e imati prema veli¢ini svojeg
broda. Statut je zabranjivao uskakanje u ribarske brodove pri njihovu uplovljavanju u luku $to se tumai
velikom potraznjom za ribom u pojedinim prilikama.

“ V. PRIBOJEVIC, 1991, 82.
i § PERICIC, 19954, 276-277.
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se dodjeljuje prvenstvo ribolova na pojedinim postama. Godine 1603. zbog
razlicitih prijestupa pokusavaju se regulirati ribarska prava i obaveze. Plemidi
su najcesce lovili potegatama — tratama, $to im je bilo otezano zbog velikog
broja mreza srdelara, koje se u viSe navrata pokusavaju staviti izvan zakona. S
obzirom na to da su srdelare bile tipi¢no sredstvo ribolova za pucane, ucestalo
je dolazilo do sukoba koji su imali i drustvenu dimenziju sporenja, a pucani
su bili Zrtve kaznenih ekspedicija pri ¢emu je znalo dodi i do ljudskih Zrtava.**
Sukobi vlasnika trata i vojgi, sukobi oko ribarskih posta i uklju¢ivanje drugih
ribara s Jadrana u lov na komunalne poste nastavit ¢e se i u 19. stolje¢u $to ée
natjerati hvarske ribare da okusaju svoju sre¢u izvan granica Jadrana.
Ribarstvo je bilo presudni ¢imbenik za razvoj oto¢nog brodarstva. Od 13.
stolje¢a mogude ga je preciznije pratiti s obzirom na to da svako oto¢no naselje
ima u luci prikladan prostor za izgradnju i popravak manjih brodova. U gradu
Hvaru ve¢ se pocetkom 14. stolje¢a gradi Arsenal, prostor u kojem je pohra-
njivano sve potrebno za popravak brodova i njihovo opremanje, a suvremeni
izgled poprimio je u 16. stolje¢u®® Mlecani su ovu luku drzali najvaznijom na
isto¢noj obali Jadrana zbog njezina prirodnog polozaja koji je omogucavao po-
godno skloniste za brodove, kao i relativne sredine jadranskog puta iz Venecije
za Levant. Stari Grad imao je skver koji je razli¢itim intenzitetom funkcionirao
jo$ od razdoblja antike.* U 15. stolje¢u konture naselja, a onda istovremeno i
luke, dobivaju Jelsa i Vrboska. Naselja su nastala zahvaljujudi ribarskoj popula-
ciji sredi$njih oto¢nih naselja Pitava (Jelsa) i Vrbanja (Vrboska) koja zbog blizine
u tim lukama gradi svoje ribarske objekte, a onda se od 15. stolje¢a tamo polako
i naseljava.” Na isto¢nom rtu otoka formira se naselje Su¢urja u 16. stolje¢u.
Ono je nastalo uz prostor crkve sv. Jurja, koja se spominje u Hvarskom statutu,*
gdje su 1468. prebjegli augustinci iz Zaostroga pred turskom opasnos¢u,” a
1613. izgradena je kula zbog potencijalnih turskih i uskoc¢kih napada.®® Osla-

2 IDEM, 277, N. DUBOKOVIC NADALINI, 1963, 80-83.

@ J.KOVACIC, 2012, 246-249.

“ O odnosu nasclja Hvara i Staroga Grada te njihovih luka vidjeti: M. BRATANIC, 2006, 223-241.
i T,MARASOVIC, 1995, 186-187.

%  HVARSKISTATUT, 1991, 150.

7 T.MARASOVIC, 1995, 188.

#  V.KOVACIC, 1989, 153-167.
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njajuéi se na Pribojevi¢evu tvrdnju, o brodovlju svakog naselja tesko je nesto
viSe redi, osim da se rabi prije svega za ribarske operacije te za transport usoljene
ribe medu otocima i obliznjim kopnom. Takoder, u skladu s mletackom politi-
kom, vrsile su trgovinu njezinim posjedom na Jadranu u skladu s maritimnim
moguénostima brodova. Oto¢na brodogradnja bila je ograni¢ena na izgradnju
ribarsko-transportnih brodova, ponajvise gajeta® i bracera® koje ¢e se tijekom
17. 1 18. stoljeca ukljuditi u trgovacki promet Jadranskim morem.

Uz brodarski i ribarski vid, otok Hvar u vrijeme mletacke uprave ima i
ratni aspekt pomorske povijesti. Pocetkom 16. stolje¢a otok je popriste bune
pucana (1510. — 1514.) poznate u historiografiji kao Ustanak hvarskih pu-
¢ana pod vodstvom Matija Ivani¢a.”' Kulminacija stolje¢ima akumuliranih
suprotnosti izmedu dviju drustvenih skupina rezultirala je ustankom pucana
sto je dovelo do krvavog sukoba s plemi¢ima na razli¢itim dijelovima otoka.
U namjeri da ugusi pobunu, Venecija je poslala 12 galija pod vodstvom pro-
vidura Sebastiana Giustinianija koji je u nizu krvavih sukoba uspio suzbiti
ustanak, a Ivani¢ je pobjegao s otoka.’> Pomorsko obiljezje ustanka ocituje
se u djelovanju ustanika koji su bili ribari, kalafati, brodari i pomorci. Iz tog
razloga uspjeli su formirati flotilu od 30 manjih naoruzanih brodova koja je
patrolirala oto¢nim akvatorijem, a naj¢es¢i tip broda kojim su se koristili bio
je grip, manji jedrenjak mediteranskog podrijetla, koji je prisutan na Jadranu
od kraja 14. stolje¢a. Hvarski grip bio je dug od 10 do 15 m, s 10 do 12 ve-

Gajeta pripada malim jedrenjacima. Najée$ée se upotrebljavala u ribolovu i za prijevoz tereta na manjim
udaljenostima, ponajprije uzduz obale. Oblog je trupa kao i dna s kobilicom, natkrivene palube na pramcu i
krmi. Po sredini, nad rebrima bila je otvorena podnica radi lak$eg kretanja. Gajete namijenjene isklju¢ivo za
teret u potpunosti su bile prekrivene palubom. Brod ima jedan jarbol s latinskim jedrom, a na pramcu je bio
kosnik. Tipi¢na duzina broda iznosila je 6 — 8 m, Sirina 2 — 3 m, a visina 1 - 1,3 m. Gaz je iznosio oko % m,
anosivost 5 — 12 tona. Gajeta ima najce$¢e dva ¢lana posade, a ako je u funkciji ribolova, onda taj broj iznosi
Getiri. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 209-211; . GLUHONJA, 1951, 45.

Bracera je brod sli¢an gajeti, ali nesto ve¢ih dimenzija. Naime, i ona se najvise rabila u ribarstvu i transportu
razlicitih tereta na manjim duzobalnim udaljenostima. Paluba bracere u potpunosti je zatvorena, dok se na njoj
nalazi grotlo za primanje tereta. Jarbol je smjesten na prvoj tredini broda, ima oglavno jedro s dvjema lantinama
i trima kratnicama. Cesto s jos nalazi kosnik s jednom pre¢kom. Bracera ima maleni gaz, opremljena je dvama
dvokrakim sidrima na lancima i jednim pri¢uvnim ¢etverokrakim. Duzina broda iznosi 7 — 12 m, $irina 3 — 4
m, avisina 1,5 — 2 m. Postojale su i vece bracere s duzinom 15 — 17 m koje su mogle krcati 50 — 70 tona, dok
suone7 — 12 m kreale 10 - 40 tona. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 215-217; . GLUHONJA, 1951, 46.

sl A.GABELIC, 1988.
22 L.DANCEVIC, 1974, 117-159; IDEM, 1974a, 41-75.
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sala, jednim jarbolom s latinskim jedrom, a posadu je ¢inilo 15 do 20 ljudi.”
Ovakvih karakeeristika, s izvanrednim maritimnim sposobnostima, grip je bio
»najznadajniji i najdjelotvorniji operativni brod ustani¢ke naoruzane flotile*.”*

Ratnoj dionici hvarske pomorske povijesti moze se pridodati sudjelovanje
hvarske galije Sveti Jeronim u Lepantskoj bitci 1571. godine pod zapovjednis-
tvom Ivana Balci¢a.”® Za to vrijeme otok je pretrpio pohod turske mornarice
predvodene Uluz-Alijem, koji je izvr$io napade na Hvar, Stari Grad, Vrbosku i
Jelsu. Dok su Hvar i Su¢uraj bili djelomice osigurani od napada zbog strateske
vaznosti za Mlecane (Hvar kao glavna mletacka luka na istoénom Jadranu, a
Suduraj kao vazna tocka srednjodalmatinskog akvatorija), dotle su Stari Grad,
Jelsa i Vrboska bili prepusteni sami sebi.*® U pohodu bili su opljackani i spa-
ljeni Hvar, Stari Grad, Jelsa i Vrboska.

Visestoljetna mletacka vlast znacila je uspostavljanje obrazaca u pomorstvu
koji su slijedili trgovacku politiku Republike.”” Dok je starija hrvatska histori-
ografija gotovo jednoglasno naglasavala sputavanje brodogradnje vecih jedre-
njaka i ogranicavanje trgovine u Dalmaciji,”® novija istrazivanja, posebice ona
usredotodena na 18. stoljec’e, naznaéuju kako su pomorstvo i trgovina u ovom
razdoblju doZivjeli stanoviti zamasnjak.” Mletacka Republika profirila je svoj
teritorij s mirovnim ugovorima iz 1699. i 1718. na unutrasnjost Dalmacije pa
se njezina briga za pokrajinu prodirila i na kopnena podruéja koja su Zivjela
drugim obrascima ponasanja u odnosu na obalu i otoke. Mletacka Dalmacija
vise nije samo primorska Dalmacija, s obzirom na to da je njezina kopnena gra-
nica i$la vchom Velebita i Dinarom, tj. od hrvatsko-bosansko-dalmatinske tro-
mede obuhvadajuéi naselja Knin, Viliku, Sinj, Zadvarje i Vrgorac do Neretve.
Ovo je znacilo prosirivanje trgovackih potencijala s Otomanskim Carstvom
preko grani¢nih prijelaza — rastela — odakle se iz Bosne i Hercegovine uvozila
stoka, Zivezne namirnice i sirovine, dok se izvozilo vino, rakija i maslinovo ulje.

5 Vise o gripu u M. KOZLICIC, 1993, 98-109.

st J.LUETIC, 1977, 169.

55 M.NOVAK-SAMBRAILO, 1974, 151-164.

¢ N.DUBOKOVIC NADALINI, 1974, 89-94.

7 O pomorskoj politici Mletacke Republike vidjeti . LANE, 1973.
8 B.KOJIC, 1962, 67-114.

% S PERICIC, 1998, 38-40.
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Povecanje trgovackog prometa nije samo zahvatilo kopnenu Dalmaciju, nego
se prosirilo i na more. Zakasnjele merkantilisticke ideje koje je mletacka vlast
hgjela primijeniti na Dalmaciju nisu dale velikih rezultata, osim $to su znacile
promjenu mentalnog sklopa u trgovini gdje se pokusavala posti¢i aktivna bi-
lanca pojacavajudi izvoz nad uvozom. U 18. stolje¢u mletacki pomorski mono-
pol nad Jadranom je ugrozen kada Karlo VI. 1717. godine proglasava slobodu
plovidbe Jadranom, time narusavajuéi visestoljetni mletacki dominij, a glavne
habsburske luke Trst i Rijeka kroz institut slobodne luke iz 1719. povecavaju
svoj uvozno-izvozni promet pa ¢e do kraja stoljeca Trst odnijeti primat Veneciji.®
Uz to, luka Ancona na sredini zapadnog Jadrana takoder se tijekom 18. sto-
ljec’a izdize svojim uvozno-izvoznim prometom, prije svega kao vazno pomor-
sko srediste Papinske Drzave, sredista Apeninskog poluotoka. Tijekom stolje¢a
uocava se sve ucestalija internacionalizacija trgovine na Jadranu; vrijeme je to
formiranja trgovackih kompanija koje $ire svoja interesna podrudja, pa se upra-
vo vaznost Trsta kao pocetka kopnenog koridora prema sredisnjoj Europi sve
vise valorizira. Na Jadranu se biljeZi prisutnost Francuza, Engleza, Nizozemaca,
Napolitanaca, Grka i Spanjolaca.®" U takvom jadranskom trgovatkom sustavu
Venecija nije bila u moguénosti nastaviti pomorsku politiku prethodnih stolje¢a
pa se i prema Dalmaciji vrsi slobodnije nacelo pomorske trgovine prema kojem
se dopusta izvoz njezinih proizvoda i na druga podrudja, izvan terra fermae.*

U tom kontekstu 18. stoljece je vrijeme uzleta i hvarske pomorske aktivnosti
koja se sada siri ¢itavim Jadranom, s povremenim izlascima na Sredozemlje. Za
okvirno rekonstruiranje hvarskog pomorstva, primarno pomorske trgovine i plo-
vidbe ovdje se rabe Hruatski pomorski regesti Nikole Colaka® koji, s obzirom na
kvantitativni karakter izvora, mogu dati naznake odredenih tendencija koje ¢e

U 18. stolje¢u Trst je ukljuéen u globalni pomorski promet koji spaja vazna gospodarska sredista na Sredo-
zemlju i na Atlantskom oceanu, cfr. W. DROBESCH, 2003, 350-351; D. ANDREOZZI, 2018, 567-586.
& N.COLAK, 1993, 835.

@ S.PERICIC, 1998, 41.

Veliki arhivisti¢ki rad Nikole Colaka na prikupljanju i biljezenju izvora za ediciju Hrvatski pomorski regesti
nastao je po uzoru je na izdavanje izvora (Smi¢iklasov Codex, Ljubiéeve Listine) hrvatske znanstvene hi-
storiografije 19. stoljeéa. Brojne dokumente u obliku skraéenih ispisa — regesta iz talijanskih arhiva Colak
je objavio u dva sveska: N. COLAK, 1985; IDEM, 1993, a njegov rad nastavlja njegova unuka Zrinka
Podhraski Cizmek koja je objavila tre¢i svezak regesti, IDEM, 2017. Colakovi ispisi (regesti) donose samo
najvaznije dijelove dokumenta na talijanskome, a on je pokusao, u veéini slu¢ajeva uspjesno, dati hrvatsku
varijantu imena i hrvatsko ¢itanje talijanskih toponima.
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svoju konjunkturu dozivjeti u 19. stolje¢u. Regesti nam sluze kao izvori na koji-
ma se uo¢ava pomorski promet Jadrana, a u ovom kontekstu napose otoka Hvara
u 18. stolje¢u (Tablica 1). Imajudi u vidu ¢injenicu kako je rad na prikupljanju i
sastavljanju regesti nedovrsen, ukupno je objavljeno oko 16 000 dokumenata u
tri sveska iz Drzavnih arhiva Venecije, Fana i Ancone, mozemo konstatirati kako
nije rije¢ o ukupnosti plovidbe, ve¢ samo pojedina¢nim aktivnostima koje saci-
njavaju jedan sustav. Premda nepotpun, sustav nam otkriva vaznost pojedinih
oto¢nih luka, pomorskih ruta, daje naznaku roba kojima se trguje, vrstu brodo-
va, pomorskih zanimanja i pomorskih obitelji. U Tablici 1 donose se prijevodi
najvaznijih regesti koji se odnose na pomorstvo otoka Hvara, rabe se Colakove
inadice prezimena s ponekad navedenim izvornikom u zagradama.

S obzirom na to da su ovi dokumenti iz talijanskih arhiva, $to zna¢i da im je
i mjesto nastanka u Italiji (Venecija, Ancona i Fano) i da su nastali kao brodski
ugovori (ruolo d'equippagio) sastavni podatci ¢ine vrstu broda (rijetko s ime-
nom), paruna broda i njegovo porijeklo, ponekad i sudionika (parcenevoli)®
brodskog poduhvata (posla), mjesto isplovljavanja i uplovljavanja, popis ¢la-
nova posade, razlog pristanka, teret koji se prevozi i propisana taksa. Takoder
se donose dokumenti o boravku u karanteni koji propisuju duzinu boravka i
brodski dokumenti iz kojih se samo uocava da imaju medu ¢lanovima posade
osobu koja navodi Hvar (hvarsku komunu) kao mjesto prebivalista. Karante-
na je bila obavezna pri uplovljavanju u luke zapadnog Jadrana, pogotovo ako
bi se evidentiralo duze zadrzavanje u pojedinim lukama tijekom posljednje
plovidbe, a duzinu, koja je varirala, propisivao je nadlezni Zdravstveni ured.

Regesti potvrduju postojanje transverzalne plovidbe koja spaja otok Hvar s Ve-
necijom, Anconom i Senigallijom. Dok je plovidba prema Veneciji, plovidba pre-
ma sredisnjici Republike, plovidba prema Anconi i Senigalliji, i obliznjim lukama
koje se referiraju na ova mjesta, jest plovidba prema Papinskoj Drzavi, a odredisne
tocke donekle su na transverzalnoj razini u odnosu na Hvar, s blagim plovljenjem
u smjeru sjeverozapada. Naravno, to nisu jedine rute, ve¢ plovidba moze podrazu-
mijevati vise stajanja i odredista za iskrcavanje i ukrcavanje, pa se tako navode Krf,
razli¢ite luke bokokotorskog zaljeva, Bol, Komiza, Sibenik, Senj, opéenito Istra i
Civitavecchia. Hvar je u¢estalo mjesto pristajanja stranih brodova pa tamo pristaje

¢ Parcenevole je sudionik u pomorskom poduhvatu koji participira svojim udjelom, osoba koja ulazi u posao

s vlasnikom za svoj interes, cfr. S. STRATICO, 1813, 337.
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denoveski pinko® koji pod zapovjednistvom kapetana Giovannija Schiaffina na-
stavlja prema Anconi s teretom porculana, bakalara, limuna i druge robe. Iz luke
Hvar za Anconu isplovio je brigantin pod zapovjednistvom kapetana Frangoisa
Amaudrie s francuskom zastavom koji je stigao u Hvar iz Livorna. Primjera sli¢-
nih ovomu ima dovoljno kako bi se moglo konstatirati da je luka Hvar uklju¢ena
u medunarodnu pomorsku trgovinu u 18. stolje¢u, i to kao luka za pristajanje,
zaklon i opskrbu, a ponekad kao i jedna od odredisnih luka.

Najvise regesta koje su povezane s pomorstvom otoka Hvara donose infor-
macije o hvarskim brodovima koji su pristigli u tri navedene luke zapadnog
Jadrana gdje prolaze redoviti proces evidencije tereta, napladivanje takse za
pristajanje i upudivanje na daljnje odrediste. Najcesée vrste tereta koje stizu
s Hvara su vino, rakija, soljena riba (srdele), sir, surutka i vuna. Na Hvar se
najvise vracaju s teretom luka, ¢e$njaka, konoplje za ribarske mreze i slicnih
potrepstina. Ucestalo se biljezi kako brodovi prevoze putnike $to je potvrda
kako transverzalna, tj. prekojadranska navigacija nije samo sluzila za trgovacke
potrebe, ve¢ je i spajala obje obale u drustveno-kulturnom smislu.

Iz regesta takoder doznajemo kako se hvarska flota jedrenjaka progirila s
novim tipovima brodova koji nisu bili evidentirani u prethodnim stolje¢ima.
Pored leuta i bracera, sada se biljezi redovito postojanje trabakula® i njegove
umanjenice trabakuleta, a prisutan je i pokoji pelig.” Medu lukama na otoku

Pinko (tal. pinco, engl. pink, fra. pinque) trgovatki je jedrenjak s latinskim jedrima. Ima Siroki trup s ravnim
dnom, tri jarbola, a izdvaja se po krmi koja je visoko postavljena. Prosje¢na mu je nosivost izmedu 200 do 300

tona. NajviSc se rabio na Sredozemlju, poscbice kod Spanjolaca i Napolitanaca, cfr. S. STRATICO, 1813, 352.

Trabakul je ve¢i obalni jedrenjak. Nalik je na braceru, premda veéih dimenzija. Trup ima oble bokove, kao
idno s kobilicom. Pramac i krma zavr$avaju jajoliko-Siljastim oblikom. Brod je najé¢e$¢e izgraden iz hrasto-
vine $to mu je davalo dodatnu snagu. Ponckad su ovi brodovi plovili do zapadne obale Jadrana. Trabakul
ima dva jarbola, izradena obi¢no iz jednog komada. Na njima su oglavna jedra s trima kratnicama. Praméani
jarbol bio je ve¢i od krmenoga. Na sredini se nalazi jedno grotlo koje zauzima 1/5 duzine broda, a na pram-
cu i krmi nalazi se jo$ po jedan manji otvor. Duzina broda je 14 — 20 m, $irina 3,5 - 5 m, a visina 1,5 - 2 m.
Prosje¢na nosivost trabakula iznosila je 40 — 140 tona, dok su veéi kreali do 200 tona. Posada trabakula je

bila sastavljena 4 — 5 osoba. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 217-219; 1. GLUHONJA, 1951, 50.

Pelig je vedi obalni teretni i trgovacki jedrenjak, koji plovi i izvan Jadrana. Izgledom je sli¢an trabakulu, a
razliku ¢ine veée dimenzije, razlic¢it kemeni jarbol, koji umjesto oglavnog jedra ima Sosnjacu s glavnjadom.
Pramc¢ani jarbol nosi oglavno jedro. Oba imaju po &etiri niza kratnica. Trup peliga, izgraden od hrastovine,
oblih je bokova i dna, a kobilica ima oja¢anu konstrukciju. Pramac ima elemenata trabakula i logera, najéesée
je siljast s ukoSenom praméanom statvom. Na palubi postoje Zeljezne sohe na kojima visi pomo¢ni ¢amac.
Takoder, krma preuzima elemente trabakula i logera, koja je ili jajoliko-siljasta (trabakul) ili oblo-polukruz-
na (loger). Peligima ogradu visine pola metra koja se proteze cijelom duzinom broda. Kormilo doseze dubo-
ko ispod kobilice ako je krma kao kod trabakula, a ako je kao kod logera, onda je u razini kobilice. Na sredini
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primat odnosi luka grada Hvara iz razloga sto je tu srediSte komune s izvan-
rednim polozajem okrenutim prema sredisnjem Jadranu. Druga luka koja se
istice u pomorskom sustavu otoka jest Stari Grad iz koje se ve¢inom izvozi
vino u Anconu i Senigalliju, a postoji i vijest o izvozu za Trst, odakle se nepro-
dano vino prevozi za ankonitansku luku. Sli¢nu vijest imamo i za Jelsu, odakle
se izvozi vino za Trst, a neprodano se dalje prosljeduje za Anconu. Pored te in-
formacije, postoji jo$ regesta koje govore o izvozu vina prema zapadnoj obali
Jadrana. Pored ovih triju dominantnih oto¢nih luka spominju se jo$ Vrboska,
s jednom bracerom koja prazna dolazi u Senigalliju, i Sucuraj iz kojeg u istu
luku stize teret srdela koji je poprili¢no unisten zbog kise.

Sustav hvarskih luka kako ga prikazuju regeste moze se podijeliti u tri stupnja:
na prvom je mjestu luka grada Hvara kao srediSte komune, smje$tena na vaz-
nom pomorskom putu i s izgradenom lu¢kom infrastrukturom. Drugi stupanj
¢ine luke naselja Staroga Grada i Jelse koje se nalaze na sjevernoj strani otoka,
na rubovima sredi$nje ravnice velikog polja na kojem se uzgaja vinova loza koja
daje vazan izvozni proizvod otoka. Tre¢i stupanj pripada Vrboskoj koja je tako-
der sa sjeverne strane na rubu hvarskog polja s razvijenim ribarstvom i Su¢urju
koji je na isto¢nom rtu otoka okrenut k Podbokovlju i us¢u Neretve. Vrboska i
Sucuraj ucestalo su luke u koje se sklanjaju brodovi koji plove s kopna ili drugih
obliznjih dalmatinskih otoka. S obzirom na veli¢inu i izduZenost otoka Hvara
u smjeru zapad-istok, tijekom razdoblja mletacke vlasti, na otoku je formirano
vise luka koje su strateski rasporedene u prirodne zavale (osim Sucurja), a koje
svojim geografskim polozajem pokrivaju dostupnost unutrasnjosti otoka. Luka
Hvara pokriva zapadni dio otoka, a luke Staroga Grada i Jelse sjeverni i sredi$nji
dio otoka gdje je najveca koncentracija naselja smjestenih na obodu hvarskog
polja, Vrboska kao supsidijarna Starom Gradu i Jelsi, a Su¢uraj kao luka naselja
na istonom dijelu otoka skupnog naziva Plame. Ovakav na¢in ustroja luka, na-
stao kao posljedica geografskih uvjeta i duzobalne plovidbe, u kojem ne postoji
jedna sredisnja luka koja zadovoljava potrebe cijelog otoka, ve¢ se visi distribu-
cija na viSe formiranih i izgradenih luka moze se nazvati policentri¢ni oto¢ni
sustav luka. U 19. stolje¢u, uz manje modifikacije, ovakav se sustav nastavlja, a

se nalazi grotlo koje zauzima 1/5 duzine broda, a na pramcu i krmi su manja grotla. Duzina broda iznosi 16
—22m, $irina 4 — 6 m, a visina 2 — 2,5 m. Posadu najéesée sacinjava 5 — 6 osoba. Vise kod M. KOZLICIC,
1993,220-222; I. GLUHON]JA, 1951, 51-52.
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posebno dolazi do izrazaja kada se dogodi konjunktura u pomorstvu.

U pogovoru prvog sveska Regesti N. Colak navodi pomorske obitelji prema
regijama pocevsi od Istre do Boke kotorske. Tako za Hvar, podrazumijevajuéi
otok i naselje Hvar, a onda nadodavsi ,(sa svim lu¢kim mjestima)“ nabraja
ove pomorske obitelji s brojem ¢lanova u zagradi: ,Botteri (2), Bracini¢®® (1),
Garcina (1), Gazzari (1), Ili¢ (1), Jeli¢ (1), Jelineo (Jelini¢ 1), Jurketa (2), Peri¢
(1), Polovineo (Polovini¢ 1), Radovinovié¢ (1), Skutari (2), Stalio (1), Sepic’ (2),
Vranjican (1). 14 loza od kojih 11 hrvatskih sa 16 ¢lanova i 3 talijanska s 4
parona“.% Nije jasno po kojem sustavu Colak diferencira hrvatske i talijanske
loze, osim ako nije u pitanju onomasticko obiljezje prezimena. Medutim ta-
kva namjera je za 18. stoljece, tj. razdoblje prije nacionalnih budenja ve¢inom
beskorisna jer slavenska obiljezja prezimena ne znace u pravilu hrvatsku pri-
padnost i obrnuto. Vaznije je da su oni naseljeni na otoku Hvaru i da sudjeluju
u jadranskom trgovackom sustavu. Prezimenima koje navodi Colak moze se
prema njegovim regestima nadodati jo$ i Fabrio, Garbati, Mulanovi¢ i Tomi¢.

Pored vlasnika i paruna jedrenjaka, Hvarani se ucestalo mogu pronaci kao
¢lanovi posada drugih jedrenjaka s Jadrana. U veéini slu¢ajeva oni sluze kao
obi¢ni mornari, ali ima i viSe primjera u kojima se navode pojedine osobe
sa specificnom duznos¢u koju obnasaju na brodu. Tako ih pronalazimo u
regestima gdje se navodi da sluze kao nokjeri, Skrivani, dispensiere (posluzite-
lji), timoniere (kormilari), mozzo, putto (mali), maestro (ucitelj mornara) itd.
Medu ostalima spominju se skrivan, ponekad timunjer, Bartol pok. Domini-
ka Bartulovi¢a iz Hvara, timunjeri Antonio di Francesco Valentini iz Hvara,
Juraj di Jakov Milanovi¢ iz Hvara, nokjer Juraj pok. Jakova Parnezi¢a (Parne-
sich) iz Hvara, mali Luka Petrov Radovié¢ iz Hvara, mornari Nikola Sasunovi¢
(Sassunouich)” iz Staroga Grada, Juraj Petrov Koludrovi¢ iz Jelse itd.

Iako je nemoguce govoriti o opsegu udjela pomorske aktivnosti na otoku
Hvaru, podatci koji su nam dostupni, a koji, ipak, pokrivaju samo tri zapadno-
jadranske luke govore u prilog tezi kako su se pomorci otoka Hvara, premda ne
na razini kao neka druga isto¢nojadranska podru¢ja (Dubrovacka Republika,
Boka kotorska), ukljucili u opée tijekove jadranskih trgovackih i transportnih

o8 Pogresno citanje prezimena Bracanovic.

® N.COLAK, 1985, 642.

7 Pogre$no ¢itanje prezimena Sanseovié.
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aktivnosti. Otok Hvar i njegov sustav policentri¢nih luka imaju vie funkcija
koje se mogu vrednovati s obzirom na pomorske djelatnosti. Prije svega, to je
prostor pristajanja i zaklonista unutar duzobalne plovidbe, zatim se uocava
postojanje oko dvadesetak pomorskih obitelji s vise ¢lanova koje sudjeluju u
pomorskim aktivnostima kao vlasnici, kapetani, paruni i mornari i s drugim
sluzbama na brodu. Trgovacko-transportna uloga u 18. stolje¢u intenzivira se
zahvaljujuéi izvoznim moguénostima otoka, ponajvise kroz dva proizvoda:
vino i soljenu ribu. Dok je vino rezultat poljoprivredne djelatnosti, ribolov
i soljenje ribe izraz su pomorskih aktivnosti koje vuku visestoljetnu tradiciju.
Za godine 1771. 1 1781. dostupni su prvi sumarni podatci o broju i vrsti bro-
dova za Hvar i Vis.”! Koliki je udio viskih brodova u ukupnom broju nije mo-
gude tocnije odrediti, premda je sigurno rije¢ o manje od 5 % plovila, najcesée
manjih jedrenjaka namijenjenih ribolovu. Prema tim podatcima najvise je ma-
njih ribarskih jedrenjaka; ,gajeta i dr.“, medu kojim se sigurno nalaze i bracere
koje nisu posebno evidentirane. U razdoblju od deset godina taj broj raste, s 339
ribarskih brodova 1771. godine na 362 broda 1781. godine. Od ve¢ih brodova
1771. godine postojale su dvije tartane ¢ija je domicilna luka najvjerojatnije
bila Stari Grad. Naime, pocetkom 19. stoljec¢a Stari Grad ima jednu tartanu,’
iz ¢ega se moze zakljuciti da njegovi pomorci imaju iskustvo koristenja ovakvih
brodova u prethodnim desetlje¢ima.” Medu evidentiranim brodovima nalaze se
i trabakuli kojih je 1771. bilo 15, a 1781. zabiljezeno ih je 11. Ova tendencija
pada nastavit ¢e se pocetkom 19. stolje¢a. Medu ovim trabakulima najvedi je
bio Giovanni Botteri koji je pripadao luci Stari Grad. Imao je nosivost od 70
000 litara, a najcesce je prevozio vlastitu robu za Anconu i Senigalliju te druge
jadranske luke.”* Za razliku od trabakula uzlaznu putanju imaju pelizi, koji ¢e u
19. stoljecu postati najrasireniji tip jedrenjaka medu oto¢nim pomorcima. Njih
je 1771. zabiljezeno 10, a 1781. ve¢ ih ima 18 (Tablica 2). Premda nepotpuni,
dostupni podatci o broju i vrsti brodova upucuju na tendenciju povecanja i sta-
bilizacije flote oto¢nih jedrenjaka, trend koji ée se nastaviti tijekom 19. stoljeca.

7t §.PERICIC, 1995a, 285.

Tartana je trgovacki i ratni jedrenjak tipi¢an za Sredozemlje. Kod nas je to éedée trgovacko-teretni jedrenjak,
s dvama ili trima jarbolima s latinskim jedrima. DuzZina im je 10 — 13 m, $irina oko 5 m. Brod ima 10 - 12
anova posade. Kod nas su najvise poznate bokeljske tartane, vise kod M. KOZLICIC, 1993, 177-183.

73 V.MASTROVIC, 1968, 562.
4+ §.PERICIC, 19954, 285.
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III.

POLOZAJ KRALJEVINE DALMACIJE I
OTOKA HVARA UNUTAR AUSTRIJSKOG
POMORSKOG TRGOVACKOG SUSTAVA

Druga polovica 18. stolje¢a u europskoj znanosti i kulturi razdoblje je pro-
svjetiteljstva unutar kojeg se mijenja i sustav europskog gospodarstva. To je
vrijeme kada prakti¢na aplikacija znanstvenih izuma polako ulazi u gospodar-
ske sustave drzava, pa se naziru pocetci industrijske proizvodnje koja ¢e imati
vazne i dalekosezne posljedice na razvoj i kretanje pomorstva u 19. stolje¢u.
Zbog povecanja proizvodnje, pomorska trgovina postaje krucijalni element
u prijevozu industrijskih proizvoda na druga trzi$ta, dok se sirovine iz uda-
ljenih krajeva prevoze u velika industrijska sredista. Tehnicko usavrsavanje
jedrenjaka koje se provodi ve¢inom na vojnom planu, zahvatit ¢e pocetkom
19. stoljeca i trgovacko brodovlje. Ve¢ krajem 18. stolje¢a postoje pokusi s
iskoriStavanjem pare, koji ¢e se nastaviti u idu¢em stolje¢u i dovesti do izuma
i usavr$avanja parobroda.

Na globalnom planu u sklopu kolonijalnog sustava dominantna trgovacka
sila je Velika Britanija koja vlada svjetskim morima trgujuéi tekstilom, vunom,
drvom, vinom i Ziveznim namirnicama. Dominantnu ulogu na podrudju Azi-
je igraju Engleska isto¢noindijska kompanija i Nizozemska isto¢noindijska
kompanija koje kao duopolisti kontroliraju trziSta tog prostora. Na Atlant-
skom oceanu djeluju manji trgovci koji operiraju na Baltiku, Sredozemlju,
Karibima i Meksickom zaljevu, isto¢noj obali Sjeverne Amerike, zapadnoj
Africi i Brazilu.”> Nadin njihova djelovanja ovisi o mnogo ¢imbenika. Na pr-

7> M.STOPFORD, 2009, 20-23.
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vom mjestu podrazumijeva se postojanje broda s posadom koji vrsi plovidbu
na odredenim trgovackim rutama prevozedi teret s jednog trziSta na drugo,
financirajuéi plovidbu sa svakim prodanim teretom i tako postupno akumu-
liraju¢i kapital iz kojeg se financira odrzavanje broda, ulaganje u izgradnju
novoga, kupnju polovnoga i potencijalno $irenje vlastite flote. Ovo podrazu-
mijeva da je brodovlasnik ujedno i trgovac, a ucestalo i kapetan, $to je do kraja
18. stoljec¢a proslo kroz postupak diferencijacije pa se sve vise mogu uocavati
razli¢ite kategorije osoba uklju¢enih u pomorski poduhvat. Polako se diferen-
ciraju brodovlasnici od trgovaca, a kapetan s posadom ne mora imati izravne
rodbinske veze s brodovlasnikom i trgovcem.”® Sredozemno i Jadransko more
do pocetka 19. stolje¢a poprimaju sli¢ne gospodarske tijekove koji su se uspo-
stavili na globalnoj razini.

Kraj 18. stolje¢a oznacio je kraj viSestoljetne pomorske dominacije koja je
davala mletacko obiljezje Jadranu. Premda je ve¢ tijekom stoljeca bilo vidljivo
kako Mletacka Republika nema gospodarsku nadmoc¢nost, a time i pomorsku
kontrolu plovidbe Jadranom kao $to je to imala u ranijim stolje¢ima, sada
se, na kraju stolje¢a, dogadaju sudbonosni lomovi na europskoj politickoj i
vojnoj sceni koji su dokrajéili postojanje Presvijetle Republike. Disperzivni
pomorski imperij, kakvim je vladala Venecija, te spore i nedostatne reforme
sustava, koji nije mogao pratiti kolonijalnu politiku ostalih europskih drzava,
bio je osuden na propast.

Francuska revolucija 1789. oznacila je simboli¢no pocetak novog doba, sto
¢e rezultirati napoleonskim ratovima koji ¢e s kratkim prekidom potrajati
do 1815. godine. To razdoblje ratovanja i nesigurnosti ostavit ¢e svoj trag na
pomorskim aktivnostima u cijeloj Europi, a takoder na Sredozemlju i Jadra-
nu. Nakon $to je mirom u Campoformiju 1797. prestala postojati Mletacka
Republika, a Austrija’” dobila u posjed Dalmaciju i to na relativno kratko raz-
doblje (1797. — 1805.), uslijedila je francuska uprava (1805. — 1814.), prvo u

U nastavku ¢emo vidjeti kako ova diferencijacija postoji kod hvarskih pomoraca, medutim, ona nije uvijek
u prvom planu jer sc zadrzava obiteljski sustav pomorsko-trgovackog djelovanja.

77 Viestruki nazivi srednjoeuropske drzave poznate kao Habsburska Monarhija i Austrijsko Carstvo (a posto-
jeidrugi termini) &esto se u literaturi preklapaju. Car Franjo IL se poslije bitke kod Austerlitza 1805. odre-
kao naslova Svetog rimskog cara njemacke narodnosti, a takvo Carstvo prestalo je postojati 1806. godine.
Ostalo je samo Austrijsko Carstvo, termin koji se rabi u ovoj knjizi, premda je moguée upotrebljavati naziv
Habsburska Monarhija. Nakon nagodbe 1867. najuvrjezeniji naziv je Austro-Ugarska Monarhija.
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sastavu Talijanskog kraljevstva do 1809., a onda kao dio Ilirskih pokrajina do
1813. godine. Dolazak Francuza u Dalmaciju znacio je okoncanje postojanja
i druge jadranske republike — Dubrovacke Republike — osvojena u svibnju
1806., a ugasena u sije¢nju 1808., a nakon mira u Tizitu u srpnju 1807. iz-
medu Napoleona i Aleksandra I. Francuzi su usli u Boku kotorsku. Time je
francuska uprava konsolidirala cijeli teritorij Dalmacije, od Raba do Spica,
koji ¢e kao krunska zemlja — Kraljevina u¢i u sastav Austrijskog Carstva gdje
¢e ostati sve do kraja 1918., tj. vise od sto godina.”®

Dok su razdoblja prve austrijske i francuske uprave kratkotrajna i relativno
ih je lako rekapitulirati s pozicije pomorske trgovine, razdoblje druge austrij-
ske uprave, s obzirom na vremenski raspon, vrijeme je u kojem se ogledaju
razvoj i sve promjene u pomorskoj trgovini Dalmacije, pa tako i otoka Hvara.
Prva austrijska uprava razdoblje je provizorija koje s obzirom na kratkotraj-
nost i ratne neprilike nije ostavilo dubljeg traga u pomorstvu. Svijetla tocka je
djelovanje guvernera grofa Petra Goéssa (1802. — 1804.) koji je uvidao znace-
nje pomorske trgovine, razvoja brodogradnje i brodarstva, $to bi, u kona¢ni-
ci, rezultiralo izgradnjom trgovacke mornarice.”” Tako je za podrucja gdje je
zamjetni dio stanovnistva bio uklju¢en u pomorstvo predlagao uvodenje po-
morskih predmeta u osnovne skole, dok bi se u zadarskoj i splitskoj gimnaziji
predavala nautika. Razdoblje francuske uprave razdoblje je modernizacijskih
zahvata koji su ucestalo nailazili na otpor lokalnog stanovnistva, ali je to ne-
sigurno vrijeme obiljezeno sukobima s Rusima i Englezima na moru te uce-
stalim gusarenjem.® Po odlasku Francuza iz Dalmacije nastupilo je razdoblje
u kojem se austrijskoj vlasti ukazala moguénost da djeluje i oblikuje prilike u
pomorskoj trgovini i brodarstvu.

Kao $to je prethodno istaknuto, Austrija je tek pocetkom 18. stoljeca po-
Cela pridavati vise pozornosti moru i pomorskoj trgovini. Nakon sto je Karlo
V1. proglasio slobodnu plovidbu Jadranom i dao status slobodnih luka Trstu,
Rijeci i ostalim austrijskim lukama na Jadranu, prostor za razvoj, zahvaljujudi
povezivanju s trziStima srediSnje Europe, nije nedostajao. Tijekom sljede¢ih

78 Za pregled povijesti Dalmacije i Istre u 19. stolje¢u vidjeti M. TROGRLIC - N. SETIC, 2015.
7 V.MASTROVIC, 1968, 543-544. Goéssovo izvjei¢e o stanju brodarstva u Dalmaciji, posebice na Hvaru,

bit ¢e obradeno u nastavku.

% V. MASTROVIC, 1964, 733-755; IDEM, 1970, 697-725; IDEM, 1971, 169-189; IDEM, 1972, 365~
392.
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nekoliko desetljeca biljezi se znatan porast trgovackog prometa, posebice kroz
tr$¢ansku luku, $to je stvorilo okolnosti da se ulaze u infrastrukturne institu-
cije koje ¢e pratiti razvoj trgovine. Kako je promet iz godine u godinu rastao,
politi¢ka intervencija s Universal-Commerciumom favorizirala je Trst u odnosu
na ostale luke austrijskih nasljednih zemalja. Osnivanje Trgovackog upravi-
teljstva za unutrasnju Austriju ([ntendenza Commerciale dell’ Austria Interna)
1731. imalo je cilj uspostaviti jedinstvenu trgovinu na svim austrijskim teri-
torijima. Ova institucija bila je od velike pomod¢i sredisnjoj vlasti pri osmislja-
vanju daljnjih zakona i projekata na razvoju trgovine. Poslije gubitka Silesije
1745. jos vi$e je naglasena vaznost trgovackog prometa koji se visio preko luka
Trsta i Rijeke.®! Bez obzira na internacionalizaciju trgovine na Jadranu, koja je
gravitirala prema austrijskim lukama, i dalje su oko 75 % pomorske trgovine
vi$ili mletacki podanici. Neuspjeli pokusaj osnivanja austrijske isto¢noindij-
ske kompanije za trgovinu s istokom pokazao je veli¢inu ambicija zemlje koja
nije imala svoje kolonije.®* Za vrijeme Marije Terezije osnovana je 1755. tr-
s¢anska Trgovacka burza diji je cilj bila razmjena misljenja, informacija i mjera
izmedu lokalnih drzavnih ureda za trgovinu i plovidbu i trs¢anskog trgovac-
kog sredista.* Na temelju ove organizacije i njezine ideje o odnosu lokalnoga
i sredi$njega u 19. stoljecu izgradit ¢e se mreza lokalnih luckih ureda koji ¢e
preko sredi$njica pokrajine (u ovom slu¢aju Namjesnistva u Zadru) i Vlade u
Becu s nadleznim ministarstvom, razviti sustav upravljanja nad pomorstvom
u Kraljevini Dalmaciji i ostalim austrijskim podru¢jima na Jadranu.

Od iznimne vaznosti za funkcioniranje pomorstva na Jadranu sve do kraja
austrijske uprave, tj. kraja Prvog svjetskog rata je Politicki edikt o trgovackoj
plovidbi (Editto politico di navigazione mercantile Austriaca) koji je proglasila
Marija Terezija 25. travnja 1774. godine.** Ovaj pravni dokument temelj je
zakonodavstva austrijske pomorske trgovine koji ¢e uz odredene modifikacije
ostati na snazi do kraja austrijskog upravljanja Dalmacijom. S obzirom na to,
ovdje ¢e se detaljnije osvrnuti na stipulacije ovog pravnog propisa.

Primarno znacenje Edikta nalazi se u njegovu integralnom tretiranju po-

8 H.RUMPLER, 2003, 61-62.

8 L.SONDHAUS, 1989, 3.

8 U COVA, 1992, 24-26.

8 EDITTO POLITICO, 1816. Zahvaljujem prof. M. Kozli¢i¢u na kopiji prijevoda u njegovu vlasni$tvu.
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morskog poduhvata i svih potencijalnih situacija koje iz njega mogu proisteci
na moru i na kopnu. U uvodu se naznacuje kako sluzi ,kao vodi¢ svim luc¢kim
kapetanima i parunima brodova, ¢asnicima, mornarima i cijeloj brodskoj po-
sadi, s kojim jesu i bit ¢e opskrbljeni trgovacki brodovi®. Edikt sadrzi sedam
¢lanaka koje po principu kopno — more reguliraju stvarne i potencijalne pri-
like koje se mogu pojaviti u trgovatkoj plovidbi. Clanak I. razraduje ,sluz-
bu lu¢kih kapetana na austrijskom primorju® odreduju¢i njegov djelokrug,
obaveze i duznosti, nadzor nad lukom, lu¢kim podru¢jem i infrastrukturom,
postupak nadzora, ukrcaja, iskrcaja i stajanja brodova, vodenje sluzbenih re-
gistara, uredovno vrijeme, ljubaznost u ophodenju te neposredan nadzor nad
provedbom Edikta. Clanak 1II. ,0 kapetanima i parunima trgovackih brodo-
va“ ureduje status, poziciju i djelovanje najvaznije osobe na brodu. Na pr-
vom mjestu je propis vodenja brodskog dnevnika koji time postaje osnovni
dokument pomorskog poduhvata, s pravnom vaznos¢u, na temelju kojeg se
rjesavaju potencijalni sporovi. Kapetanov polozaj u potpunosti je povezan s
brodom i njegovim pravilnim funkcioniranjem koje se odnosi na brodovlasni-
ka, posadu, disciplinu, teret koji se prevozi, plovidbu, podloZnost vlastima i
konzulima, postupcima u domaéim i inozemnim lukama. Raznolikost obave-
za koje se stavljaju na teret kapetanu podrazumijeva postojanje osposobljene,
iskusne, autoritativne i sabrane osobe koja moze podnijeti teret svoje funkcije.
Clanak III. propisuje zadaée ,brodskog pisara“ koji mora biti postavljen na
brodu u slucaju da kapetan ne zna pisati ili veli¢ina broda zahtijeva posebnu
osobu za sluzbu pisara. Osnovna zadaca pisara, koji je izravno podreden kape-
tanu, jest vodenje dnevnika, inventara brodske opreme i nadzor nad hranom
i spremac¢em. Dodatno se ureduju njegove obaveze kod sastavljanja oporuke,
brige o stvarima preminulih i njihovo izrudivanje nasljednicima. Clanak IV.
propisuje sluzbu brodskih ¢asnika ,peljara i kormilara®, njihove duznosti i
obaveze, plovidbena pomagala koja trebaju imati, nadzor i odnos s ostalim
¢lanovima posade. Clanak V. donosi propise za sluzbe ,topnika i spremaca“
koji se smatraju redovitom posadom, tj. mornarima s posebnim zadacama.
Topnikova duznost odnosi se na brigu i koriStenje topova i topnickog oruda
$to podrazumijeva znanje pravilnog koristenja. Spremaceva duznost je briga
oko podjele hrane unutar unaprijed propisanih vremenskih intervala i obro-
ka $to ih odreduje kapetan. Takoder, mora se brinuti oko pravilnog ¢uvanja
i uskladistenja hrane. Bolesnici na brodu i mornarski pocetnici takoder su
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bili u sklopu djelokruga spremaca. Clanak V1. propisuje duznosti i obaveze
»mornara, mornarskih pocetnika i ostale brodske posade®. Tako se propisuje
na¢in ukrcavanja na brod, kazne za one koji pobjegnu, zabranjuje se napu-
stanje broda u lukama izvan Austrijskog primorja. Propisane su brojne kazne
za prekrsaje na brodu i zanemarivanje duznosti. U jednom stavku nalaze se
obavljanje redovitih religijskih obaveza. Posljednji, VII. ¢lanak propisuje ,,pla-
¢u, pristojbe i nagrade kapetanima i parunima, ¢asnicima, mornarima i mor-
narskim pocetnicima i ostaloj posadi®. U ¢lanku se propisuje nacin za isplatu
placa, razdoblje isplate, pristojbe u slucaju bolesti ili ozljede ¢asnika, odredbe
kad neko pogine u obrani broda i kada nastanu druge izvanredne okolnosti
tijekom pomorskog poduhvata, poput havarije, gubitka broda, pomo¢i uto-
pljenicima, spasavanju korita broda, brodske opreme i tereta. Uz tekst Edikta,
nadodane su uredbe koje ureduju specifi¢ne situacije koje nisu pokrivene nji-
me, a koje su nastale prije i nakon izdavanja samog zakona.

Ovim je zakonom prvi put na Jadranu, s pozicije pomorsko-upravnog pra-
va, bila regulirana trgovacka plovidba koja se mogla, kao i kopnena trgovina,
osloniti na zakonsku zastitu koju joj je ovaj dokument osiguravao. Svakako,
i ovakva vazna pravna regulativa imala je svojih nedostataka, pa se odmah po
objavljivanju osjetio problem nedostatka regulacije dozvola za plovidbu (pa-
tente di navigazgione), $to se rijesilo dvama dekretima od 16. studenoga 1786.
i 21. lipnja 1878. godine.®

Nemirne godine pocetka 19. stolje¢a nisu samo nanijele probleme i zastoj
u pomorskoj trgovini, ve¢ su zahvaljuju¢i zamislima koje su proizasle iz pro-
svjetiteljstva i Francuske revolucije, a prenesene na Jadran francuskim osva-
janjem, rezultirale implementacijom francuskog Trgovackog zakonika (Code
de commerce) koji je dio velike napoleonske legislative na ¢elu s temeljnim
dokumentom — Gradanskim zakonikom (Code civil, Code Napoléon).** Druga
knjiga francuskog Trgovackog zakonika od 17. srpnja 1808. godine svojom
je strukturom i opsegom obimnija u odnosu na terezijanski Edikt o plovidbi.
Dok je Edikt o plovidbi u svojoj srzi pomorsko-upravno pravo, tj. zakonik
koji regulira postupke u pomorskoj trgovini, Trgovacki zakonik pripada po-
morsko-imovinskom pravu, tj. materijalno pravo koje regulira vlasnicke od-

8 U COVA, 1992,76.
% M.PETRAK, 2010, 455-470.
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nose naglasavajudi vaznost privatne imovine.

Druga knjiga francuskog Trgovackog zakonika podijeljena je na cCetrnaest
naslova s vise ¢lanaka koji zapocinju ¢clankom 190. a zavr$avaju ¢lankom 436.57
Sadrzaj naslova je sljede¢i: naslov 1. ,,O brodovima i drugim pomorskim plo-
vilima“; naslov II. ,,O zaustavi (zapljeni) i o prodaji brodova®; naslov III. ,O
vlasnicima brodova®; naslov IV. , O kapetanu®; naslov V. ,,O popisivanju i
o placama mornara i brodske posade®;*® naslov VI. ,O ugovorima o najmu
ili najmu brodova i o najmu®; naslov VIL. , O teretnicama®; naslov VIII. ,O
najmu‘;* naslov IX. ,,O ugovorima pomorskog zajma®; naslov X. ,,O osigura-
njima“ (I. dio: ,,O ugovoru o osiguranju, njegov oblik i predmet*; II. dio: ,,O
duznostima osiguravatelja i osiguranika“; III. dio: ,,O napustanju®); naslov
XI. ,,O havarijama®; naslov XII. , O odbacivanju i prinosu®; naslov XIII. ,,O
zastari® i naslov XIV. ,Razlozi neprihvatljivosti potrazivanja“.”

Iz popisa naslova Druge knjige Trgovackog zakonika vidljivo je s kolikom
se pozorno$¢u i preciznos$éu formaliziraju i propisuju odnosi u trgovackom
pomorstvu. Cijeli je postupak popracen izdavanjem dokumenata: ugovora,
teretnica, vozarine, pomorskog vozarskog ugovora, $to pokazuje da se sustav
trgovine postavlja na vi$u razinu koja u svakom dijelu moze imati pravne
posljedice. Posebno su vazni naslovi koji propisuju sustav osiguravanja broda
i tereta $to u 19. stolje¢u postaje dio svakog vaznog pomorskog poduhvata.
Sustavnost Trgovinskog zakonika u podrucju pomorstva osigurala mu je dugu
primjenu. Na podrudju Dalmacije, $to ukljucuje i podruéje bivse Dubrovacke
Republike, Trgovinski zakonik je sa snagom zakonskog izvori$nog prava ostao
na primjeni za postojanja Austrijskog Carstva, tj. poslije Austro-Ugarske Mo-
narhije. Na podruc¢ju Istre i Rijeke imao je snagu obi¢ajnog prava.”

Pored ovog propisa, francuska uprava provela je sredinom 1808. pomor-
sko-upravnu reorganizaciju Dalmacije podijelivsi je na pomorska nacelnistva

8 Clanci, svojom strukturom, imaju formu stavaka, u odnosu na Edike, a brojéano se nastavljaju na prvu knji-

gu. Naslovi imaju formu ¢lanaka.
8 Tekst ¢lanaka naslova IV i V preuzet je iz Edikra.
Tj. vozarini.
% CODE DE COMMERCE, 1810. Zahvaljujem prof. M. Kozli¢i¢u na kopiji prijevoda u njegovu vlasni$tvu.

' Nadalje, Zakonik je ostao u primjeni za Kraljevine Jugoslavije i socijalisticke Jugoslavije, sve dok nije 1978.
donesen adckvatan ,,Zakon o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi® koji ga je zamijenio, cfr. M. PETRAK, 2010,
462.
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(sindakate), na ¢ijem je ¢elu bio pomorski nacelnik — sindak. Otok Hvar bio
je ukljucen u tredi sindakat, ¢ije je sjediste bio Split. Takoder se povecala briga
oko zdravstvenih uvjeta u pomorstvu, sto je sve provedeno pomoéu vise ured-
bi koje svoje izvoriste imaju u Trgovinskom zakoniku.”?

Na podlozi Politickog edikta o trgovackoj plovidbi i Druge knjige Trgo-
vinskog zakona utemeljena je sva austrijska legislativa iz podrué¢ja pomorske
trgovine. Dvorskim dekretom iz 1819. godine odluceno je da za Dalmaciju
vrijedi propis trgovackog kodeksa prethodne vlasti, tj. francuski Trgovinski
zakonik. Austrija u Dalmaciji nikad nije proglasila uvodenje vlastitog Edikta,
ali ga je u stvarnosti primjenjivala.” Iz tog razloga tijekom cijelog 19. stolje¢a
ostat ¢e na snazi ova dva temeljna zakona s povremenim modifikacijama,
naredbama i izmjenama koje ¢e se pokazati nuznima s obzirom na ste¢eno
iskustvo i tehnicki razvoj brodova, luka i lucke infrastrukture, pomorskog
prometa i signalizacije.

Nakon $to je Austrija u potpunosti 7zasla na Jadran, tj. nakon 1797., a
posebice nakon $to je Be¢kim kongresom (1814./1815.) neizvjesna situacija
napoleonskih ratova privedena stanju mira, pomorska trgovacka flota najed-
nom je porasla za svu imovinu koju je prethodno imala sada preminula Ve-
necija, §to obuhvaca podrudje Veneta, Istre i Dalmacije s Bokom kotorskom.
Naravno, tu je i brodovlje nedavno ugasene Dubrovacke Republike. Sav taj
pomorski patrimonij nije znacio samo naslijede materijalne imovine, ve¢ i
pomorskog sustava i prava koji su se odrzavali u Mleta¢koj Republici.”* Na
temelju stoljetnog iskustva pomorske trgovine i nesto manje od pola stolje-
¢a zakonodavnog iskustva Austrijsko Carstvo prihvatilo je Jadran kao nova
i suverena sila morskih valova. Jadran je trebao predstavljati izraz njezine
vojne i trgovacke modi, pravac za izlaz na Sredozemlje i druga mora. Dok bi
prihva¢anje mletackog sustava upravljanja Jadranom za 19. stoljece bilo ana-
krono, vojno i gospodarski promaseno, a s obzirom na relativno kratkotrajno
iskustvo vladanja morem koje je Austrija imala na manjem obalnom pojasu
sjevernog Jadrana, sada je trebalo pristupiti uredenju velikog priobalnog i

2 KD, br. 14, 1. travnja 1809., 105-111; br. 4, 2. kolovoza 1808.,30-31.
% V.BRAJKOVIC, 1962, 446.

Upravo je 1786. u Veneciji donesen ,Codice per la vencta mercantile marina® kao refleksija suvremenog

stanja u pomorstvu i iskaz duge tradicije, cfr. U. COVA, 1992, 77.
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morskog podruc¢ja u skladu s potrebama srednjoeuropske i, do tada, ve¢inom
kopnene Monarhije. Projekcije kopna u more su, naravno luke i time su ¢i-
nile za Austrijsko Carstvo izlaz na Jadran. Sa zapada na istok to su Venecija,
Trst i Rijeka. Venecija je s Milanom trebala dijeliti funkciju prijestolnice
Lombardije. Istra je bila pripojena Trstu, a Rijeka i okolni priobalni prostor
dijelili su sudbinu unutar madarske krune. Sva tri mjesta takoder su bila u
funkciji servisiranja prostora prema unutrasnjosti. Venecija je pokrivala au-
strijske teritorije Lombardije, Veneta i Tirola, gdje je do 1846. zavrsena zelje-
znica koja je spajala Milano s Bergamom, Veronom, Padovom i Venecijom.
Trst, pojacan Istrom, nastavio je svoju ulogu spojnice sa srednjom Europom,
tj. Becom i Dunavom $to je konsolidirano izgradnjom Zeljeznice do sredine
pedesetih godina 19. stolje¢a. Rijeka je bila u funkciji spajanja madarskog
trzi$ta s Jadranom i Sredozemljem, medutim Zeljezni¢ka poveznica sa Zagre-
bom i Budimpestom ostvarit ¢e se tek krajem stolje¢a.” Sve tri luke imale su
status slobodne luke i bile su u bescarinskom odnosu s pokrajinama koje su
servisirale.”® Ovakav policentri¢ni sustav bio je zamisljen kako bi se raznoliki
prostori Carstva mogli dovesti u primjerenu pomorsko-trgovacku funkciju.
Dok su primali teret s Jadrana i Sredozemlja, svoje proizvode su preko ovih
triju luka ravnicarski prostori Padske nizine i Panonije te brdski prostori Alpa
izvozili na svjetska trzista.

Unutar ovako zamisljenog sustava jedina pokrajina koja je ostala postrani
jest Kraljevina Dalmacija koja je usla je u sastav Austrijskog Carstva kao krun-
ska zemlja i u tom ¢ée obliku ostati sve do kraja kao najjuznija pokrajina velike
srednjoeuropske Monarhije. S obzirom na to da je njezino zalede bila granica
s Bosnom i Hercegovinom, dijelom Otomanskog Carstva, koje je pratilo ci-
jelu duzinu pokrajine od sjevera do juga, s iznimkom tromede na Velebitu,
trgovacka razmjena s kopnom ostala je samo na razini neiskoristenog poten-
cijala. Ucestala pojava humanih kuznih bolesti, posebice kolere, i bolesti koje
su prenosile Zivotinje, zahtijevala je zatvaranje i strogi nadzor granice. Jo$ je
Mletacka Republika zapoéela s implementacijom sanitarnog koridora, a u 19.
stolje¢u ta se praksa nastavila sto je oznacavalo prekidanje karavanske trgovine
s istokom. S obzirom na to da je Dalmacija ostala bez veze s ostalim trzi$tima

% M.PELLES - G. ZSIGMOND, 2018.
% D.KIRCHNERREILL, 2012, 28-29.
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Austrijskog Carstva, srediSnja vlast je ovu pokrajinu smatrala strateski bit-
nom, ali s nepostoje¢im gospodarskim potencijalom. Bez obzira na ucestale
molbe, glavne dalmatinske luke niti su dobile status slobodnih luka niti se islo
s uvodenjem carinskih olaksica na trgovinu. Uveden je porez od 2 % na uvo-
zno-izvoznu robu koja je dolazila s drugih austrijskih i neaustrijskih trzista.
Pokrajina koja je obilovala priobalnim mjestima i lukama te brojnim otocima
s potencijalom, postala je uteg na monarhijski proracun koji je trebalo trpjeti
iz razloga strateékog pozicioniranja prema Sredozemnom moru, cije je predzz'—
de bila Dalmacija. Bec je smatrao kako se kapitalna ulaganja u Dalmaciju nece
isplatiti i kako modernizacijske intervencije nemaju utjecaj na poboljsanje sta-
tusa cjelokupnog Carstva.”

Sustav vlasti i administracije nad pokrajinom nije bio od veée pomo¢i pri
njezinu unaprjedenju. Obnasatelj vlasti u pokrajini bio je guverner (poslije
namjesnik) koji je ujedno bio na ¢elu civilne i vojne vlasti. Sjediste vlasti bio
je Zadar u kojem djeluje Zemaljska vlada koja se od 1852. nazivala Namje-
snistvo (Luogotenenza). Namjesnike za Dalmaciju izravno je imenovala becka
vlada. Od 1815. pokrajina se administrativno podijelila na éetiri okruga: Za-
dar, Split, Dubrovnik i Kotor. Jos od francuske uprave postojao je i Makarski
okrug, koji je 1817. pripojen Splitskomu. Svaki se okrug dalje dijelio na ko-
tareve ili preture, a kotarevi na opéine s mjestima i selima.”® Administrativni
preustroj izvrSen je 1836., a izmjene se nastavljaju u razdoblju neoapsolutiz-
ma, napose 1854., a posebice kada je 1861. uveden ustavni zivot i ozakonjen
rad Dalmatinskog sabora. Uvodenje parlamentarnog zivota oznacilo je poce-
tak ostrog stranackog nadmetanja koje ¢e se produziti sve do Prvog svjetskog
rata.

Sustav administrativnog uredenja i nadzora pomorske trgovine prepusten je
okruznim poglavarstvima koja su osnivala zajednicke sredisnje Lucke i zdrav-
stvene pomorske sluzbe (Ufficio centrale di porto e sanita marittima). Sva Cetiri
okruga formirala su ove sluzbe” s time da je Kotorski okrug imao sjediste lu¢-

77 Za glediSte Be¢a prema Dalmaciji u ,predozujskom® razdoblju vidjeti studiju K. CLEWING, 2001, 18-
140.

% Za teritorijalno-administrativni ustroj vidjeti kod M. KOZLICIC - A. BRALIC, 2012, 9-10; M. TRO-
GRLIC - N.SETIC, 2015, 29-30.

Nakon reformi iz 1850. zadarski i dubrovacki ured nose sluzbeni naziv Sredisnji ured (Ufficio centrale), dok
su splitski i bokokotorski u Meljinama samo Uredi (Ufficio).
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ke i zdravstvene sluzbe u luci Rose, a nakon 1852. sluzba se premjesta u Melji-
ne.' Na razini pomorskih kotareva postojala su Izaslanstva lucke i zdravstvene
pomorske sluzbe, a na razini op¢ina agencije. Zadaca sluzbi bila je nadzor
pomorskog prometa, na razini isplovljavanja i uplovljavanja u luci, izdavanje
propisanih dokumenata, zdravstveni nadzor nad brodovima, ljudstvom i te-
retom, te briga o luci u pogledu stanja izgradenosti, potrebe za popravcima i
ostali izvanredni nadzori. Sustav nadleznosti bio je supsidijaran, na nacin da
su se izaslanstva i agencije podlagale sredisnjoj sluzbi na razini kotareva, a sre-
di$nja sluzba je bila podlozna pokrajinskoj vladi, tj. namjesniku. Takav nadin
upravljanja cesto je bio usporen i neadekvatan. Namjesnik i pokrajinska vlada
nisu mogli, sa svoje pozicije, rjesavati probleme koji su se dogadali skoro na
dnevnoj razini. Bez sredi$nje vlade u Becu nije se moglo adekvatno reagirati
sa zakonskim propisima, a sredi$nja vlada nije imala pravi uvid u stanje na
terenu i time je njezina reakcija bila spora. Bitna se promjena dogada 1850.
godine kada pokrajinska vlada gubi nadleznost nad pomorskim poslovima, a
u Trstu se osniva Sredi$nja pomorska vlada (Governo Marittimo Centrale, Zen-
tral See Behirde) koja, kao podlozna Ministarstvu trgovine, industrije i javne
izgradnje, preuzima svu vlast u pitanju trgovackog pomorstva, pomorskog
zdravstva, pomorske izgradnje, brodogradnje, izdavanja dozvola i patenata,
morskog ribolova, regulacije plovidbe, matrikula, obrazovanja pomoraca,
organizacije lu¢kih ureda, uspostave i nadzora nad austrijskim konzulatima,
osuvremenjivanja i usavr$avanja pomorskih zakona i izdavanja statistickih po-
dataka o plovidbi. Sredi$nja pomorska vlada bila je nadlezna za sva austrijska
priobalna podru¢ja, od Veneta na zapadu pa do Spi¢a u Dalmaciji na jugu.
Taj svojevrsni ¢in centralizacije pomorske politike nai$ao je na prosvjed u Dal-
maciji, a reagirao je i ban Josip Jela¢i¢ koji je u ime trgovaca, brodovlasnika i
kapetana prenio izraze protesta zbog formiranja Sredis$nje pomorske vlade u
Trstu.'”!

Medutim, premda se centralizacija ¢inila kao ogranicavanje djelovanja i
sloboda dalmatinskih pomoraca, vrijeme je pokazalo kako je to sredi$nje ti-
jelo efektivno obavljalo svoj posao, usprkos pocetnom nezadovoljstvu. Re-
akcija iz Trsta na pojedine probleme znala je biti i brza nego reakcija Na-

1 T.PEJDO, 2008, 276.
11 HR-DAZD-88, sv. 1137/1850, II, no. 4747.
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mjesniStva u Zadru, kojem su ruke cesto bile vezane. Sredi$nja pomorska
vlada koja je od 1871. preimenovana u Pomorsku vladu (Governo Marittimo)
pokazala se kao dobra odluka sredi$nje vlade u Becu jer je njezina aktivnost
na unaprjedenju pomorstva i pomorske djelatnosti unutar Austrijskog Car-
stva (Austro-Ugarske Monarhije) bila iznimna. Sustavnost i briga ove orga-
nizacije znadila je nastavak zakonodavne djelatnosti, regulaciju pomorskog
prometa, izgradnju luka i luckih objekata, brigu o austrijskim brodovima u
inozemstvu preko mreze konzula, a, naposljetku, tu je i velika izdavacka dje-
latnost usmjerena pomorcima kako bi ostali informirani o svim novostima iz
tog podrudja.'” Naznaka kvalitativnih promjena u pomorskom prometu na
razini Carstva dogodila se formiranjem Austrijskog Lloyda (Lloyd austriaco)
1833. kao osiguravajuce tvrtke po uzoru na istoimenu londonsku tvrtku,
koja od 1836. postaje i parobrodarsko drustvo koje je poduprla sredisnja
vlada u osobi kancelara Metternicha i bogatih dionicara. Sjediste tvrtke bilo
je u Trstu odakle je i uspostavljena prva redovita linija prema Veneciji, a ve¢
1838. Trst je povezan s Kotorom redovitom linijom duzobalne plovidbe. Jos
od 1836. postoji linija iz Trsta za Carigrad, kao konkurencija u natjecanju
s francuskim brodarom Messageries Frangaises koji, iste godine, uspostavlja
liniju Marseilles — Carigrad. U sljede¢a dva desetlje¢a brzo ée se premreziti
Jadran, Sredozemlje i Crno more, a zatim, nakon otvaranja Sueskog kanala,
nastaviti prema Indiji i Dalekom istoku. Sredinom stolje¢a Austrijski Lloyd
najvece je parobrodarsko drustvo na Sredozemlju.'” Istovremeno se formira
i tvrtka za parobrodarski prijevoz na rijeci Dunavu koja je bila plovna sve
do Crnog mora. Redovita linija na Dunavu izmedu Beéa i Carigrada uspo-
stavljena je ve¢ 1836. godine. Bez obzira na to $to ¢e Lloyd tijekom stolje¢a
postati nelojalna konkurencija jedrenjackom brodarstvu, on ¢e takoder biti
prostor transformacije radne snage u pomorstvu. Koliko god je ova parobro-
darska tvrtka naznadila kraj jedrenjastva, toliko je poboljsala Zivotne prilike

192 Medu brojnim publikacijama posebno se isti¢e Annuario Marittimo (dalje AM) koji je izdavala Sredisnja

pomorska vlada u suradnji s Austrijskim Lloydom. Tijekom godina, sadrZaj i opseg godi$njaka se mijenjao.
Medutim, redovito svake je godine donosio popis aktivnih brodova, njihove karakteristike, vlasnike i kape-
tane. Takoder, redovito izvje$tava o novinama u pomorskom zakonodavstvu, signalizaciji na moru, donose
se upozorenja za sigurnost plovidbe, razli¢iti nacrti, novosti u brodogradnji, dodjela odli¢ja za posebne za-
sluge na moru itd. Vazno je napomenuti kako je AM nadilazio jadranske okvire jer se redovito donosi popis
austrijskih konzula po svjetskim lukama i promjene u pomorskom prometu na razini ¢itave zemaljske kugle.

105 LJ. ANTIC, 1997, 109-120.
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u Dalmaciji i stvorila moguénosti za nova pomorska zvanja s podlogom u
tehnickoj izobrazbi.

Otok Hyvar slijedio je sudbinu svoje pokrajine (Slika 1). Administrativno
pripadajuéi Splitskom okrugu, Hvarski kotar sadrzavao je opéine Hvar, Stari
Grad, Jelsu, Vrbosku, Suéuraj i Vis. Od 1866. iz op¢ine Sucuraj izdvojena je
posebna op¢ina Bogomolje. Hvar je bio administrativno, sudsko i biskupsko
sjediSte kotara. U njemu je bila smjestena vojna posada. Manja mjesta imala
su pucke skole, dok je u Hvaru postojala trogodisnja osnovna skola — trivijal-
ka, podignuta na razinu glavne osnovne skole. U pocetku je naslov nacelnika
imao samo hvarski upravitelj, dok su se ostali nazivali sindicima. Od 1871.
svi nose titulu nacelnika.'™ Od sredine stolje¢a polako se na otoku osjeéaju
preporodna gibanja, a uspostavom politickog zivota, nakon kraja neoapsolu-
tizma zahuktavaju se politicki sukobi dviju dalmatinskih stranaka, narodne i
autonomaske, poslije talijanske, koje se na razini op¢ina bore za politicku pre-
vlast. Dok je Stari Grad bio izrazito uporiSte autonomasa sve do 1887., u Jelsi
odmah na pocetku narodnjaci, predvodeni kapetanom Nikom Dubokovi¢em
(Slika 2),' odnose pobjedu, a u Hvaru se transformacija na narodnjacku po-

10é 1, CORALIC, 1995, 90; G. NOVAK, 1960, 199-207.

19 Obitelj Dubokovi¢ predvodnica je jelsanskog pomorstva u ovom razdoblju. Porijeklom iz Pitava, dio obite-

lji se po¢etkom 19. stoljeéa seli u Jelsu. Za gospodarski i drustveni ugled Dubokovi¢a zasluzni su prije svega
dva ¢lana: Ivan Dubokovi¢ (1805. — 1872.) i njegov sin Niko Dubokovi¢ (1834. — 1912.). Ivan Dubokovi¢
je od svojeg oca Nikole naslijedio imanje i glavninu paznje usmjerio na brodarstvo. Zbog ukinu¢a jel$anske
opéine 1847., on preuzima inicijativu za njezinim obnavljanjem te mu to uspijeva ve¢ 1848. kad postaje
nacelnikom. Posebnu pozornost posvetio je uredenju luke i naselja koje je bilo u lofem stanju zbog mala-
ri¢nog tla i snaznih udara bure. Pored obra¢anja Pomorskoj vladi u Trstu, ulaZze vlastita sredstva za nasip i
izgradnju luke i lukobrana, cfr. KRONIKA, 1848, 55; 1859, 61. U dvadesct godina koliko je bio nagelnik
svojom je inicijativom zapo¢eo urbanisti¢ku i duhovnu preobrazbu Jelse od malog ribarskog mjesta do ra-
zvijene i uredene luke. Njegov brat, drugi sin Nikole Dubokovica, Juraj (1800. — 1874.) postao je 1866.
hvarsko-bracko-viski biskup. Obiteljsku i nacelni¢ku misiju preuzima Niko Dubokovié. On je bio istinski
predstavnik novog dalmatinskog gradanstva druge polovice 19. stolje¢a, narodnjak, svestrani intelektualac,
kojeg zanimaju politika, gospodarstvo i ostali problemi tog vremena. Pisao je Kroniku, dopisivao se s vaznim
dalmatinskim politi¢arima tog vremena i svestrano radio na pobolj$anju Zivota stanovnika Jelse i izgradnji
mjesta. Nakon zavr$ene $kole u Zadru i Dubrovniku, polaZe ispit za kapetana duge plovidbe 1857. godine.
(AM 8/1858, 265). Plovi na o¢evim jedrenjacima sve dok nije 1861. preuzeo obiteljski posao. Zauzima se
za narodno prosvjedivanje pa uz pomo¢ istomisljenika 1868. otvara Narodnu ¢itaonicu u Jelsi. Iste godi-
ne izabran je za nacelnika mjesta, a na toj funkciji ostao je 44 godine. Obitelj Dubokovi¢ svojim djelova-
njem u otoénom pomorstvu pripada samom vrhu, ne samo po gospodarskome nego i po civilizacijskom i
kulturnom profilu. Njihovo djelovanje zasluzuje posebno istrazivanje, cfr. T. DELIBASIC, 1993, 643; N.
DUBOKOVIC NADALINI, 1952b, 88; I. PETRINOVIC, 1988, 11-47; KRONIKA, 1868, 72-80; N.
STANCIC, 1994, 13-35.
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ziciju dogada djelovanjem nacelnika Ivana Krstitelja Machieda koji sam pre-
lazi iz autonomaske u Narodnu stranku 1868. godine. U Su¢urju autonomasi
ostaju na vlasti do 1875., a opéina Bogomolje odmah po odvajanju 1866.
izabire narodnjacku upravu. Najrezistentnija autonomaska opé¢ina bila je Vr-
boska, gdje oni ostaju na vlasti do 1911., premda su ponekad morali dijeliti
vlast s narodnjacima.'® Politi¢ki Zivot i djelovanje ucestalo je bilo povezano
s pomorstvom, kao jednom od temeljnih gospodarskih grana otoka, o ¢emu
¢e u nastavku biti viSe rije¢i. Pored ribarstva, ve¢ina pucdanstva bila je orijen-
tirana na poljoprivredu: pretezno vinogradarstvo, zatim maslinarstvo i uzgoj
manje rasirenih kultura poput smokava, rogac¢a, buhaca i sl. Ove poljopri-
vredne grane uz ribarstvo ¢ine onaj presudni impuls iz kojeg se pokreée izvoz
putem pomorske trgovine. Takoder su zastupljene manje obrtne djelatnosti,
a u drugoj polovici stoljeca sve se intenzivnije razmislja o konzerviranju ribe
primjenjujudi suvremene industrijske metode.'”

Kao i u ostatku primorske i oto¢ne Dalmacije sustav pomorske uprave bio
je organiziran na otoku Hvaru djeluju¢i pod nadleznistvom Splitskog ure-
da. U gradu Hvaru djelovalo je Izaslanstvo lu¢kog i zdravstvenog pomorskog
ureda na ¢ijem je ¢elu bio izaslanik, a u sklopu Izaslanstva bile su povremeno
zaposlene jo$ tri do Cetiri osobe. Pored izaslanika (deputato), bio je zaposlen
pisar (scrittore controllante), lije¢nik (medico) i dva nadglednika (guardiani
dispezione).'” Poslije je sluzba pisara preimenovana u ¢inovnicku (officale), a
nadglednici su istovremeno obnasali duznost lu¢kih pilota (piloto). Na nizoj
razini nalaze se Agencije luckog i zdravstvenog pomorskog ureda u Starom
Gradu, Jelsi i Su¢urju s jednim sluzbenikom — agentom. Agencije u Jelsi i Su-
¢urju istovremeno su bile i carinarnice (ricevitorie doganali). Od 1872. staro-
gradska Agencija podignuta je na rang Izaslanstva zbog pove¢anog obima po-
morskog prometa.'” Sluzbenici koji su vriili ove poslove ve¢inom su Hvarani,
medutim, zbog prirode posla, ponekad se dogadalo da je obavljaju sluzbenici
iz drugih mjesta i otoka pokrajine.

1% QO politickim prilikama na otoku vidjeti N. STANCIC, 1995,109-116,a napose u Starom Gradu M. DO-
MAZET, 2011.

197 O gospodarstvu otoka Hvara vidjeti S. PERICIC, 1995a, 266-291.
18 AM, 5/1855,23; 12/1862, 27; 20/1870, 22.
19 AM, 22/1872, 40.
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Administrativni ustroj pomorske sluzbe, na razini pokrajine i na razini
Hvarskog kotara, pokazatelj je sustava pomorske trgovine i prometa, vaznosti
luka i cjelokupne politike koju je sredisnja becka vlada preko Ministarstva tr-
govine i Pomorske vlade u Trstu imala prema ovim krajevima. Premda pokra-
jina Dalmacija nije bila dio sluzbene be¢ke politike u stvaranju policentri¢nog
sustava luka s odvojcima prema unutra$njosti, taj sustav, na manjoj razini
preslikao se na pokrajinu. Tri sredi$nja grada ravnomjerno rasporedena uzduz
pokrajine, Zadar, Split i Dubrovnik ¢inili su sredi$ta pomorske trgovine, s
Bokom kotorskom koja je, premda bez veéeg urbanog sredista, ravnopravno
u administrativnom pogledu, a natprosje¢no u pomorskoj trgovini i prometu,
parirala Zadru i Splitu.

Ustroj pomorskih luka na otoku Hvaru takoder je slijedio sustav policen-
tricnosti. Medutim, da bi se to¢no valorizirala vrijednost i znacenje hvarskih
luka za pomorsku trgovinu, potrebno je opisati prostor unutra$njosti otoka
koji njoj gravitira, brojnost pucanstva tog prostora i gospodarske potenci-
jale uvozno-izvoznog prometa. Administrativno srediste kotara, grad i luka
Hvara, s Izaslanstvom luckog i zdravstvenog pomorskog ureda prema svojoj
hijerarhiji trebalo je nadzirati luku s najfrekventnijim prometom." I doista,
hvarska luka, kad je rije¢ o frekventnosti jedrenjaka sa stranom zastavom, bila
je na prvom mjestu. Unutra$njost otoka od luke pretezno je brdovita, ve¢inom
bez naseljenih mjesta, osim Brusja i Velog i Malog Grablja, koji su usmjereni
na poljoprivredu i ribarstvo s manjim izvoznim potencijalima. Ribarstvom se
najvise bavilo pucanstvo grada Hvara koje je imalo ozbiljnog izvoznog poten-

111

cijala. Luka Staroga Grada

smjeStena je na isto¢nom rubu hvarskog polja

"1 Luka grada Hvara do pocetka 19. stoljeca relativno je izgradena i formirana luka zahvaljujudi viSestoljetnoj

mletackoj vlasti. Do sredine stolje¢a jedina izgradena obala bila je tzv. Fabrika koja je i$la od mandraca,
najdubljeg djela luke, prema zapadnoj strani. Radovi na izgradnji isto¢ne obale odvijali su se intenzivno
1859. - 1860. u nekoliko ctapa. Nckoliko godina prije izgradena je zgrada lu¢kog i zdravstvenog ureda koja
se nalazila na malenom poluotoku, zapadno od mandraca. Intenzivan promet u hvarskoj luci zahtijevao je
redovito odrzavanje obale i lu¢kih objekata. U vise navrata pristupa se rekonstrukeiji rive i dokova za pri-
stajanje brodova (AM 19/1869, 180; 21/1871, 142). Pored radova na odrzavanju obale koji su se ucestalo
vrsili, ¢esto se navode i radovi na zgradi lu¢kog i zdravstvenog ureda. Prvo se radilo na poplo¢avanju prostora
ispred zgrade (1869.), a zatim se u viSe navrata obnavlja zgrada (1876., 1883.i 1891.); AM 70/1870, 115;
25/1875, 150; 32/1882, 174; 42/1892, 87. Cjelovito o izgradnji luke Hvara vidjeti: N. DUBOKOVIC
NADALINTI, 1978, 89-94; J. KOVACIC, 2012, passim.

Luka Staroga Grada do 19. stolje¢a formirana je zahvaljujuéi velikom naporu lokalnih stanovnika. Poéet-
kom 19. stolje¢a luka ima etiri brodogradilista (u uvali Sv. Jeronima, Velo Priko, Malo Priko i u uvali Tvr-
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koje je ¢inilo ozbiljni izvozni potencijal za poljoprivredne proizvode, posebice

za vino i maslinovo ulje. Pored poljoprivrednih proizvoda, intenzivno se izvo-

zi i riba. Tijekom stolje¢a pomorski se promet povecava, pa nije zacudujuce

da se lucka agencija podize 1872. na razinu Izaslanstva. Vazan je i podatak

kako je broj stanovnika Staroga Grada u odnosu na Hvarane u prednosti tije-

kom citavog stoljeca, $to znadiiveéiljudski potencijal za pomorsku trgovinu.

112

Sli¢no je s Jelsom koja se nalazi na drugom, isto¢nom kraju hvarskog polja, s

istim izvoznim potencijalima kao i Stari Grad, ali bez izgradene infrastrukture

u luci, ¢emu se intenzivno pristupa od sredine stolje¢a."® Obje opéine, Stari

112

113

dalj) na kojima se popravljaju jedrenjaci, ali i grade veéi brodovi. Sredinom i u drugoj polovici stoljeéa vrse
se intenzivni radovi i izgradnja riva. Zahvaljuju¢i kapitalu bogatih pomorskih obitelji nakon 1856. grade
se Siroke, luminiozne i prostrane ulice uz more (temelji rive); N. DUBOKOVIC NADALINI - V. RU-
ZEVIC, 1974, 28. Uz obalu ni¢u poslovni prostori, du¢ani i obrtne radionice. Naselje se svojim proceljem
polako okrece prema moru, $to dodatno intenzivira izgradnju obala, poplo¢avanje i podizanje vezova za
brodove. Gradi se tzv. Nova riva na juznoj strani zaljeva, a radovi na pojedinim segmentima traju, s manjim
prekidima, tijekom druge polovice 19. stolje¢a. (AM, 19/1869, 179; 20/1870, 180; 23/1873, 391-392;
25/1875, 150; 26/1876, 192; 28/1878, 129; 40/1890, 143; 41/1891, 87; 47/1897, 101; 51/1901, 114.)
Lucki i zdravstveni ured izgraden je pocetkom pedesetih godina 19. stolje¢a, a neko je vrijeme vrsio funkciju
glavnog ureda na otoku. Na zgradi se u nekoliko navrata vrse popravci, a ispred ureda gradi se pristaniste za
brodove (AM, 21/1871, 143; 23/1873, 391-392; 25/1875, 150; 36/1886, 157.). Integralno o luci vidjeti
M. DOMAZET, 2011, 55-59.

Prema popisu iz 1830. Stari Grad ima 2 512, a Hvar 1 737 stanovnika, a prema popisu iz 1857. Stari Grad
ima 2 357, a Hvar 1 904 stanovnika, M. KOZLICIC - A. BRALIC, 2012, 75, 243; a prema popisu iz 1880.
Stari Grad ima 3 363 stanovnika, a Hvar 1 848, M. KORENCIC, 1979, 296. Prva su dva popisa podatci na
razini mjesta, a zadnji na razini op¢ina.

Do 19. stolje¢a Jelsa nije imala izgraden nijedan segment luke zbog mo¢varnog tla koje je bilo neprikladno
za uzdizanje i poplocavanje. Zbog udara bure od Biokova, prvo se izgradio mali lukobran (Pumpurela) na
sjevernoj strani rive (N. DUBOKOVIC NADALINI, 1952, 47.). Dolaskom Ivana Dubokoviéa na ¢elo
opéine pristupa se radovima na isusivanju moévare i izgradnji luke. Prvo on, na vlastiti tro$ak, nadograduje
sjeverni lukobran, a zatim se intenzivno pristupa gradnji mostica koji bi dijelio obalu od mo¢varnog kraja.
Taj dio rive naziva se Punat. Dubokovié je 1861. pokrenuo inicijativu za izgradnju luke koja bi se financirala
sredstvima imuénijeg lokalnog stanovnistva, a istodobno je trazio pomo¢ Pomorske vlade (KRONIKA;
1861,59). U poetku sc ona oglusila na trazenje pomodi, a poslije je ipak izdvojila neka sredstva za izgradnju
sjeverne rive, tj. produzenje lukobrana (KRONIKA, 1864, 62.). Zatim se pristupilo izgradnji lukobrana s
juzne strane (Kanuna), u ¢emu je najvise sudjelovalo ponovno lokalno stanovnitvo, a posebno Niko Du-
bokovi¢, nagelnikov sin (KRONIKA, 1865, 67; 1868, 80). Kada je on preuzeo sluzbu nacelnika 1868.,
izgradnja luke sc intenzivira. Sada se pristupa izgradnji pojedinih traktova luke, koji se prostiru izmedu
dvaju lukobrana. Prvo se gradi riva uz sjeverni lukobran prema unutrasnjosti luke (Mala Banda), a zatim
do kraja 1880. dijelovi rive uz juzni lukobran (KRONIKA, 1871, 84; AM, 22/1872, 234; 26/1876, 192;
30/1880, 279.). Sljede¢ih godina pristupa se izgradnji manjih dijelova rive koji su spajali Veliku i Malu
bandu (KRONIKA, 1881, 138; 1882, 143; AM, 31/1881 176; 33/1883, 98; 34/1884, 104.). Oko 1887.
zavriena je vedina osnovnih radova na izgradnji obale, a od tada se sporadi¢no vrse popravci pojedinih dije-

lova (KRONIKA, 1886, 158). Takoder, uestalo se obnavlja zgrada lu¢kog i zdravstvenog ureda.
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Grad i Jelsa takoder u svojem sastavu imaju vise sela i zaselaka, koji svojom
proizvodnjom doprinose uvozno-izvoznim potencijalima luka. Op¢ina Vrbo-

ska sa svojom lukom!"

takoder se nalazi u srednjooto¢nom sustavu Hvara,
ali ona ne moze pratiti tempo dviju susjednih luka, pa se njezin promet vise
povezuje s ribarskom aktivno$¢u i time nije toliko uocljiv na karti pomorske

trgovine. Luka Sucuraj'®

svojim je prometom bila povezana s isto¢nim dije-
lom otoka s viSe zaselaka i opéinom Bogomolje od 1866., a promet nije imao
vecih potencijala s obzirom na polozaj, nemoguénost intenzivnije poljopri-
vredne proizvodnje i blizinu kopna.

Pomorska trgovina i razvoj luka na otoku nisu ovisili samo o unutrasnjim
prilikama, nego su zavisili od stanja u Splitskom okrugu i ukupno u Kralje-
vini Dalmaciji. Naime, Split kao srediste okruga takoder se budi sredinom
stoljeca kada se pod utjecajem prvotne industrijske proizvodnje i pokusajima
uspostave redovite trgovine sa zaledem stvaraju interesne skupine i ulaze ka-

116 Medu ¢lanovima koji su zain-

pital u brodogradnju i pomorsku trgovinu.
teresirani za ulaganje nalaze se i neki Hvarani koji svoj interes Sire s oto¢nih
luka na splitsku. Split, postupno, do kraja stolje¢a privladi svojim urbanim
mogucénostima, pa ¢e se i Hvarani ukljuciti u njegov pomorski promet. Su-
sjedni, srednjodalmatinski otoci, nisu konkurencija otoku Hvaru, dapace, oni
se komplementarno nadopunjuju, posebice Bra¢ sa svojom brodogradnjom
u Milni, otok Vis sa svojim potencijalom u ribolovu i otok Korcula sa svo-
jom brodogradnjom i pomorskom trgovinom. Ozbiljnija konkurencija nalazi
se na Peljescu, gdje se u Orebi¢u od 1865. stvara kapitalisticko udruzenje
brodovlasnika pod nazivom Peljesko pomorsko drustvo, medutim, ono svojom
brodskom tonazom, investicijama i rasprostranjenosti na Sredozemlju i $ire

114 Luka naselja Vrboske gradi se ve¢inom krajem ovog stolje¢a, od 1871. pa dalje (AM, 22/1872, 234). Na sje-
vernoj strani postojao je $kver koji funkcionira tijekom cijelog stolje¢a. Krajem stolje¢a otvorena je tvornica
ribljih konzervi zahvaljujuéi stranom kapitalu i ribarskoj tradiciji mjesta. Tek u 20. stolje¢u poduzeti su vedi
zahvati na izgradnji obale, cfr. L. DANCEVIC, 1978, 74-75.

15 Luku Suéuraj su, zbog njezine pomorske vaznosti na istoénom rtu otoka, izgradile jo§ mletacke vlasti. Tije-

kom 19. stolje¢a pojedini dijelovi obale obnavljaju se i prosiruju. Gat na juznoj strani luke koji je postojao

jos u 17. stolje¢u obnavlja se i prosiruje od 1874. do 1877. godine. (AM, 25/1875, 150; 26/1876, 192;

27/1877, 102.). Od 1894. do 1896. obnavlja se gat na sjevernoj strani luke (AM, 45/1895, 93; 46/1896,

97-98.). Posebna briga vodena je o svjetioniku na krajnjem rtu otoka. Svjetionik je postavljen 1874. kao

lu¢ko svijetlo, a do kraja stolje¢a vise se puta obnavlja i vr$e popravei na njemu (A. BOTRIC, 1964, 524;

AM, 25/1875, 150; 26/1876, 192; 42/1892, 87; 49/1899, 106; 57/1907, 155.).

16O osnivanju brodarskog drustva u Splitu vidjeti M. RISMONDO, 1971, 209-229.
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nadilazi mogué¢nosti hvarskih brodara.'”

Medutim, pomorska trgovina 19. stolje¢a u kojoj svoje mjesto nalaze hvar-
ski pomorci imala je jo$ jedan vid. U trenutku konjunkture u pomorskom
prijevozu na Sredozemlju kada je naglo porastao broj jedrenjaka, brodara i
pomoraca dogada se tranzicija hvarskog pomorstva. Ono vise nije iskljucivo
povezano s lukama i trzistima otoka Hvara, kraljevine Dalmacije i Jadrana,
ve¢ izlazi na Sredozemlje i druga mora i sudjeluje u trgovini sustavom slobod-
ne plovidbe,'"® unutar kojeg brod plovi od luke do luke, prema potrebi trzista,
u potrazi za robom koju treba prevesti za potrebe drugih."” Unutar takvog
globalnog okruzja nasli su se i hvarski brodari tijekom 19. stoljeca.

7O nastanku i djelovanju Peljeskog pomorskog drustva vidjeti S. VEKARIC, 1997.
118 Rije¢ je o sustavu koji se kolokvijalno naziva tramperski (eng. tramp - ‘lutalica’).

1 M, STOPFORD, 2009, 23-25.
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IV.

BRODARSTVO U USPONU

Brodarstvo je temelj pomorske trgovine, a podrazumijeva flotu brodova
odredenog podrudja (luke, regije, nacije) koja je uklju¢ena u regionalnu ili
globalnu trgovinu, plovi na odredenim rutama kojima prevozi razli¢ite vr-
ste tereta. S pozicije trzista i nadina transporta moze se govoriti o linijskom,
obalnom i slobodnom sustavu plovidbe. Za potpun uvid u stanje brodarstva
potrebno je prikazati statisticki broj plovnih jedinica, tonazu i tranziciju u na-
¢inu transporta koja u 19. stolje¢u znadi prijelaz s jedrenjastva na parobrodar-
stvo te poslije nastupanje kontejnerske plovidbe. Svi navedeni elementi usko
su povezani s brodogradnjom i brodovlasni$tvom, $to u kona¢nici dovodi

120 i poduzetnickih

do stvaranja brodarskih agencija, burzovnog posrednistva
mreza koje se stvaraju u ovom sektoru gospodarstva.'?!
Dolazak Austrije na Jadran oznacavao je prekretnicu u stanju i razvoju bro-
darstva u Kraljevini Dalmaciji, pa tako i na otoku Hvaru. Premda je, kako smo
vidjeli, jo$ u 18. stolje¢u postojala sloboda pomorske trgovine i prometa pod
Mletackom Republikom, a Hvarani su plovili Jadranskim morem ogranic¢eni
samo robom koju su mogli izvesti i prodati i robom koju su u slobodnoj plovidbi
prevozili, za razdoblja Prve austrijske uprave dogada se prva konjunktura u ¢je-
lokupnom dalmatinskom brodarstvu, pa tako i onom hvarskom. Izgleda kako je
nestanak mletackog upliva u Dalmaciji, dok je vladalo ratno zatisje, pogodovao

Sirenju brodarske djelatnosti, $to se odituje u povecanju flote, njezina kapaciteta

120U hrvatskom jeziku uvrijeZio se engleski termin broker za posrednika (mesetara) za sklapanje ugovora o

prijevozu u pomorskoj trgovini, cfr. POMORSKI ZBORNIK, 1990, 112.
121 Za detaljni pregled trgovackog brodarstva u povijesti vidjeti G. HARLAFTIS, 2014, 139-147.
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i intenziteta trgovackih aktivnosti. Zahvaljujuéi djelovanju guvernera grofa Petra
Goéssa koji je u dvije godine svojeg komesarijata (1802. — 1804.) intenzivno
radio na podizanju svijesti o vaznosti pomorske trgovine i razvoju brodarstva, do-
stupni su prvi put cjeloviti podatci o brodovlju Dalmacije, bitni kako bi se dobio
potpuni uvid u sliku brodarstva otoka Hvara, koje se moze usporediti s ostatkom
pokrajine.'” Dodatna prednost ovih podataka jest to $to su rasporedeni prema
oto¢nim lukama, tako da daju mogu¢nost unutaroto¢ne komparacije. Potrebno
je naglasiti kako je mogu¢ odredeni nerazmjer u podatcima jer pojedini Goéssovi
dojavljivaci (najéesée lokalni zupnici ili lije¢nici) ponekad nisu brojili ribarske
brodove $to su u ovom slucaju najcesée gajete i bracere.

Na otoku Hvaru je 1803. godine evidentirano ukupno 58 plovnih jedinica
(Tablica 3). Od toga luci Stari Grad pripadaju 42 broda, luci Hvar 10 brodo-
va, luci Jelsa pet brodova te luci Vrboska jedan brod. S obzirom na strukturu
brodova, uodljivo je kako Starom Gradu pripadaju tri broda duge plovidbe.'?
To su dva brika:'** Piacere i LAmatissimo te brigantin'® S. Antonio, Anime

2 HR-DAZD-34, Dvorski komesar za Dalmaciju P. Goéss, filica 1, god. 1802-1804. Nazalost, u trenutku istra-
zivanja pojedini spisi, koje navodi V. MASTROVIC, 1968, 539-566, unutar Goéssova sveznja nisu sc mogli
nadi tako da se u podatcima oslanjamo na Mastrovi¢ev rad koji bez sumnje vjerodostojno prenosi izvor.

123 Postojale su tri vrste plovidbe prema kojima su se klasificirali jedrenjaci i, poslije, parobrodi: duga plovidba

(longo corso), velika obalna plovidba (grande cabbotaggio esteso) i mala obalna plovidba (grande cabotaggio
ristreto). Dozvola za brodove duge plovidbe omoguéavala im je plovidbu svjetskim morima i oceanima, za
veliku obalnu plovidbu Sredozemljem, a malu obalnu plovidbu jednom, i poslije, objema obalama Jadrana.
Pomorske vlasti i od 1850. Sredi$nja pomorska vlada mijenjale su gabarite male i velike obalne plovidbe na
nadin da se smanjivalo ogranicenja, $to je i$lo u korist brodara s manjim brodovima koji su mogli prosiriti
svoje plovidbene rute, HR-DAZD-88, kut. 103/1822, I1, no. 11002; kut. 140/1825, II, no. 13643.
124 Brik je veliki teretni jedrenjak duge plovidbe. Razvija se osobito tijekom 19. stoljeéa i, pored plovidbe Sre-
dozemljem, koriSten je i za occansku plovidbu. IzduZenjem trupa i poveéanjem snasti postize se idealni
omjer za transportni jedrenjak. Trup brika oblog je oblika, pramac je ostar i iljast, a krma ima polukruZzni
ili pravokutni oblik. Jedrenjak ima dva do tri grotla, prostorije za mornare, ¢asnike, zapovjednike, a ¢esto
i za putnike. Na krmi je ponekad prisutno nadgrade s kojeg se obavlja navigacija. Kostur i oplata broda su
od hrastovine. Brik ima dva jarbola iste visine i debljine s po dva nastavka. Na svakom ima po pet kriznih
jedara, od kojih prvo i tre¢e imaju po jedan niz kratnica. Krmeni jarbol ima jednu so$njacu koja seze do
kraja krme. Snast ima kosnik s prikosnikom ili s najviSe tri niza kratnica. Takoder, postoje tri do ¢etiri letna
jedra. Na brodu se nalaze dva pomo¢na ¢amca; jedan manji sa sohama, a veéi na palubi ili na pram¢anoj
kuéici mornara. Dno broda oblozeno je bakrom ili mjedom. Dimenzije broda su: duZzina 32 — 42 m, $irina
6,5 -8,5m,visina4 — 5 m, gaz 2 - 2,5 m. Nosivost jedrenjaka je 350 — 500 tona, a zahtijeva 10 — 12 ¢lanova
posade. Varijanta brika je tzv. brik-Skuner nastao kombinacijom trupa i snasti krmenog jarbola golete i snasti
praméanog jarbola $kunera. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 194-199; L. GLUHONIJA, 1951, 59-60.

Brigantin je jedrenjak vrlo sli¢an briku s ne$to manjim dimenzijama. Za razliku od brika, brigantin na jar-

bolima ima jedan nastavak. Cfr. KOZLICIC, M., 1993, 194-199; GLUHONJA, L, 1951, 59-60.
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del Purgatorio. Druge oto¢ne luke nemaju registrirane brodove duge plovid-
be. Takoder, luka Stari Grad ima najvise brodova velike obalne plovidbe (21
brod), koje ¢ine 19 peliga, jedna pulaka'® i jedna tartana. Jel$anskoj luci pri-
padaju tri peliga i dvije tartane, hvarskoj dva peliga i jedna pulaka, a Vrboskoj
samo jedan pelig. Od manjih jedrenjaka Stari Grad broji 18 bracera, Hvar
11 bracera, dok ih za Jelsu i Vrbosku nema. Ove dvije luke sigurno su posje-
dovale bracere, koje su bile osnovni ribarski brod, ali je Goéssov izvjestitelj,
najvjerojatnije ista osoba za obje luke, bio pod dojmom da ih ne treba brojiti.
Prema iznesenim podatcima o broju i veli¢ini jedrenjaka, moze se zakljuciti
da pocetkom 19. stolje¢a Stari Grad prednjaci u broju i kvaliteti brodovlja.
Na drugom mjestu je Hvar, pa Jelsa i na kraju Vrboska. Uocljiva razlika u
broju brodova izmedu Hvara i Staroga Grada moze se objasniti razlikom u
broju stanovnistva i ¢injenicom da je Hvar kao sjediste komune imao manje
prilike za razvoj u odnosu na Stari Grad, koji obiluje izvoznim potencijalom,
s nekoliko manjih aktivnih brodogradilista i snaznom lokalnom inicijativom.
Jelsa je na pocetku 19. stoljeca jo§ manje i nerazvijeno mjesto, bez izgradene
luke,'”” a Vrboska je orijentirana ribarstvu.

Brodarstvo otoka Hvara, unutar dalmatinskoga, zauzima prili¢no visoku
poziciju. Od 546 evidentiranih jedrenjaka otok ima dobrih 10,6 %. Iz dostu-
pnih podataka vidljivo je da Stari Grad broji vise brodovlja nego mnogo veéi
gradovi; tadasnji glavni grad Dalmacije Zadar (26 brodova) ili pak Split (19
brodova). Ako prihvatimo Goéssov prikaz stanja kao tocan, i pored odrede-
nih metodoloskih problema prikupljanja podataka, ostaje upecatljivo stanje
brodarstva na otoku Hvaru u odnosu na dva pokrajinska urbana sredista, pa
¢ak i na Kor¢ulu koja je u 18. stolje¢u imala izrazito razvijenu brodogradnju.

Uz broj i strukturu brodovlja, dostupne su informacije o vlasnicima i kape-
tanima pojedinih jedrenjaka.'® Ovo je prvi, ¢jelovitiji uvid u stanje vlasnika i

126 Pulaka je jedrenjak mediteranskog tipa koji s javlja u 17. stolje¢u. Na isto¢noj obali Jadrana najéesée su ga

gradili i rabili Dubrov¢ani, s postupnim porastom tonaze koja do kraja 18. stolje¢a iznosi izmedu 75 i 150 tona.
Pulake u pravilu imaju dva jarbola, ali postoje i iznimke s trima jarbolima, pretezno, kriznih jedara. Posada im
se sastoji do 10 &lanova, cft. M. KOZLICIC, 1993, 156-160. Tijekom 19. stolje¢a pulake su na Jadranu rela-
tivno rijetke, razlogje tomu Sto ih zamjenjuju brikovi, a one koje su zadrzane Sire nosivost na 200 do 400 tona,

pa se redovito ubrajaju u jedrenjake duge plovidbe, cfr. AM, 22/1872, 1L, IX, X, XXXIV itd.
127 N. STANCIC, 1994, 18-20; N. DUBOKOVIC NADALINI, 1952, 47-48; IDEM, 1963a, 83-87.

128y, MASTROVIC, 1968, 549-550. Nije moguée odrediti koji jedrenjak pripada doti¢nom vlasniku, osim
kod ve¢ih brodova.
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kapetana iz kojih se mogu evidentirati odredene pomorske obitelji. U Starom
Gradu vlasnici brika Piacere su braca Jel¢i¢, a kapetan Petar Jelci¢, dok su
vlasnici brika LAmatissimo braéa Bojani¢, a kapetan Zuane Bojanié. lako su
Bojani¢i podrijetlom iz naselja Vrisnik, brik je pripadao starogradskoj luci.'”
Vlasnik starogradskog brigantina je Petar Scuttari, a kapetan je bio njegov sin
Ante Scuttari. Kapetan pulake Lucietta bio je Vicko Karmeli¢, a vlasnik Do-
minik Stalio. Pelizi i bracere najées¢e su imali vlasnika i kapetana u istoj oso-
bi, premda postoje iznimke.'** U luci Hvar vlasnik pulake La Bellezza bio je
Marko Ante Raffaelli, a kapetan Bozo Babarovi¢. Vlasnik peliga S. Antonio di
Padova bio je Ante Barbari¢, a kapetan Jure Barbari¢, dok je vlasnik i kapetan
drugog peliga L'Anime del Purgatorio bio Dominik Tocilj. Kapetani i vlasnici
bracera bili su: Spiro Tocilj, Jakov Vuceti¢, Stjepan Vucetié, Nikola Samohod,
Nikola Sabacher i ponovno Dominik Tocilj."! Kapetan posljednje bracere bio
je Mate Guglielmi, a vlasnici njegova braca.'* JelSanski kapetani peliga bili su:
Grgur Palaversi¢ (vlasnik Ante Dancevi¢), Stjepan Jurceta (vlasnik Vicko Jur-
Ceta) i Gaspar Splivalo koji je bio i vlasnik. Kapetani tartana bili su Ivan Mate
Skrivanelli (vlasnik Dominik Skrivanelli) i Nikola Dubokovié¢ (vlasnici braéa
Dubokovi¢). Vlasnik i kapetan vrbovackog peliga bio je Stjepan Cari¢-Bujas.'*

Dolaskom francuske uprave na isto¢ni Jadran i njihovo osmogodisnje vla-
danje (1805. — 1813.) znadilo je razdoblje izrazite nestabilnosti i nesigurnosti
za dalmatinske, a tako i hvarske brodare. Vrijeme je to intenzivnih ratnih
sukoba, koji nisu mimoisli ni otok Hvar, aktivnoga gusarenja koje su podupi-

12 T tijekom 19. stoljeca javljaju se vrisni¢ki Bojani¢i kao brodovlasnici. Cfr. HR-DAZD-57, Marina, 1808. g.
tit. XV. fil. I, rub. 10, br. 457; AM, 8/1858, 166-167; 9/1859, 180-181.

130 Kapetani peliga bili su Filip Sepi¢ (dijelio je suvlasnistvo sa Zuaneom Politeom), Nikola Damjani¢ (vla-

snik Franjo Damjani¢), Zuane Vrankovi¢ (vlasnik Juraj Vrankovi¢), Filip Vili¢i¢ (vlasnik Nikola Vranjican),
Mate Politeo (vlasnik Ante Politeo), Mate Gargicevi¢ (vlasnici bra¢a Gargicevi¢), Zuane Stalio (vlasnik
Anzolo Stalio), Vicko Mulanovi¢ (vlasnik Stjepan Mulanovi¢) i Vicko Vitali (vlasnik Vicko Bervaldi). Ne-
koliko peliga imalo je kapetana i vlasnika u istoj osobi, a to su: Sime Vranjican, Juraj Sarjanovi¢, Nikola
Scuttari, Juraj Radovini¢, Franjo Fabrio, Vicko Stalio, Petar Sabi¢, Dominik Jel¢i¢ i Kuzman Jelusi¢. Bra-
cerama su vlasnici i kapetani isto tako najéesée bile iste osobe ili je kapetan bio netko drugi iz iste obitelji.
Izdvojimo samo ncke: kapetan Petar Deletis (vlasnik Ante Deletis), Ljudevit Ivanisevi¢ (Petar Ivanisevi¢),
Sime Kovaevi¢ (vlasnik Zuane Kovaéevi¢), Zuane Jel¢i¢ (kapetan i vlasnik), kao i Zuane Bujas, Nikola Ili¢,
Ante Jelini¢, Vicko Vulakovi¢, Vicko Jelinié¢ i dr.

Nije jasno je li rije¢ o istoj osobi.

12 V. MASTROVIC, 1968, 549.

= IDEM, 550.
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rale sve zaralene strane, $to je pomorsku trgovinu ucinilo nesigurnom i pod-

13 Proglasenje kontinentalne blokade dodatno je paraliziralo

loznom riziku.
izvanjadransku plovidbu, pa su se ogranicenja reflektirala na stanje u oto¢nom
brodarstvu. Podatci oto¢nog brodarstva tijekom francuske uprave dostupni
su za 1808. godinu." Izvjes¢e o brodovima sastavio je kapetan Vacchiati,
glavar luke grada Hvara, a napisano je 22. lipnja 1808. godine na nalog Mar-
ka Antonija Bellafuse, kapetana sredi$nje luke u Zadru. Bellafusa je prikupio
podatke iz ¢itave Dalmacije kako bi ih predocio providuru Vicku Dandolu i
Ministarstvu rata i mornarice u Milanu. Specifi¢nost ovog popisa brodova je
u tome $to kapetan Vacchiati brodove povezuje s naseljima prema prebivalistu
brodovlasnika, a ne s lukama, tako da se moze to¢no utvrditi podrijetlo vlasni-
ka svakog broda.'* Prema ovom popisu brodova otok Hvar raspolaze sa 147
jedrenjaka razlicitog tipa (Tablica 4). Od toga luci Hvara pripada 21, Staroga
Grada 50, Jelse 34, Vrboske 31 i Su¢urja 11 brodova. S obzirom na vrstu bro-
da, jedan je brod duge plovidbe — brik, koji su bra¢a Bojani¢ iz Vrisnika kupila
od starogradskog vlasnika koji je kod njih zabiljezen 1803. godine. Od bro-
dova obalne plovidbe postoji 29 peliga koji su ovako distribuirani: Stari Grad
(19), Hvar (4), Jelsa (5) i Vrboska (1). Kod gajeta na prvom je mjestu Jelsa
(25), zatim slijedi Vrboska (23), Stari Grad (20), Hvar (12) i Suéuraj (11), $to
ukupno ¢ini 91 gajetu. Distribucija bracera prema lukama iznosi: Stari Grad
(11), Vrboska (6), Hvar (5) i Jelsa (4).

Usporedba ovog stanja s onim koje 1803. biljezi komesar Goéss navodi na
nekoliko zaklju¢aka. Na prvom mjestu uocava se smanjivanje brodova duge

13 Rusko gusarenje i pokusaji napada ruske mornarice zabiljezeni su u nekoliko navrata na otoku Hvaru. Prvo

je bio napad Bokelja u ruskoj sluzbi koji su pocetkom travnja 1807. napali Su¢uraj s namjerom da ga oplja¢-
kaju, $to su Sucurani uz pomo¢ stanovnika Bogomolja i Gdinja uspjesno odbili, cfr. KD, br. 17, 25. travnja
1807., 135-136. U ¢lanku se navode imena posebno odvaznih Su¢urana: Stipan Bartulovi¢ i Frane Frani-
Cevi¢, za koje se biljezi ,Gnihova immena bittichie odma poklognena prid Pristoglie Cesarovo®. Zatim je
izvr$en pokusaj napada ruske korvete u luci Staroga Grada, pri ¢emu sc pucalo iz topova po ku¢ama. Rusi
su iskrcali manji odred, a Starogradani su se razbjezali po okolnim brdima, nakon ¢ega su Rusi odustali od
daljnjih aktivnosti i isplovili s plijenom nakrcanim na 22 lade, cfr. T. ERBER, 1888, 72-73; D. FRANE-
TOVIC, 1963, 206. U luci Hvara zabiljeZena su dva ratna sukoba, prvi iz 1807. izmedu Rusa i Francuza, i
drugi iz 1813. izmedu Engleza i Francuza. Prvi je, nakon ruskog granatiranja grada s mora, zavrsio njihovim
neuspjesnim iskrcavanjem i porazom, a drugi je zavrsio zauzimanjem grada od Engleza neposredno pred

okoncanje sukoba i dolazak Austrijanaca na Hvar, cfr. G. NOVAK, 1960, 195-198.
1% HR-DAZD-57, Marina, 1808. g. tit. XV. fil. I, rub. 10, br. 466.
13 V. MASTROVIC, 1978, 83; M. BRATANIC, 2011, 378.
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plovidbe, sa samo jednim aktivnim brikom. Od brodova velike obalne plo-
vidbe evidentirani su jedino pelizi ¢iji je broj u blagom porastu, a ostatak
oto¢ne flote ¢ine gajete koje 1803. nisu popisane i bracere ¢iji je broj porastao
za jedan i sada iznosi 26. Ovakvo stanje pokazuje kako je oto¢na flota reagi-
rala na nemirne godine $to se prije svega ocituje u smanjenju brodova duge
plovidbe, dok se brodovi velike obalne plovidbe prilagodavaju prometu na
Jadranu u izvanrednim okolnostima. Pomorska trgovina bila je ogranicena i
rizik plovidbe i transporta poduzimao se samo u iznimnim okolnostima. Bra-
cere, koje se rabe za lokalnu plovidbu i ribolov ostaju na istoj razini, jer one
¢ine zivotnom onu temeljnu komunikaciju koju otok treba imati, a to je sa
susjedinim otocima i obliznjim kopnom. Gajete, kao nesto maniji tip broda,
sluze istoj funkciji. Distribucija brodova prema luci pripadnosti nastavak je
iste situacije iz 1803. sa Starim Gradom na prvom mjestu, a onda slijede Jelsa,
Hvar, Vrboska i Su¢uraj. S obzirom na to da postoji informacija o tonazi bro-
dova, doznajemo kako oto¢na flota ¢ini 1 259 tona korisne nosivosti. Prema
lukama to se dijeli na Stari Grad s 513 tona, Vrbosku s 307 tona, od ¢ega 235
otpada na spomenuti brik, Jelsa s 276 tona, Hvar sa 145 tona i Su¢uraj s 18
tona. Kao i prethodni popis, i ovaj donosi imena vlasnika brodova (bez nji-
hova naziva) $to nam daje dodatni uvid u pomorske obitelji koje su djelovale
na otoku Hvaru. Naravno, kod tog popisa vazno je istaknuti da samo vlasnici
brodova vece zapremnine redovito sudjeluju u pomorskoj trgovini iz razloga
sto imaju brodove za takvu namjenu, dok su vlasnici manjih brodova samo
povremeni izletnici u pomorskoj trgovini. Uz prezimena koja su prisutna u
pomorskim trgovackim aktivnostima jo$ iz 18. stolje¢a, sada su prisutna jo$
neka koja ulaze u ovaj posao i ostaju sve do pred kraj 19. stoljeca.

Prvih godina nakon povratka Austrije na Jadran brodarstvo se sporo oporav-
lja od gubitaka nastalih u epohi napoleonskih ratova.'” Na razini pokrajine
1815. godine evidentirano je 159 jedrenjaka duge plovidbe, od ¢ega 67 pri-
pada bokokotorskom zaljevu, a 28 dubrova¢kom podruéju. Broj zabiljezenih
jedrenjaka velike i male obalne plovidbe iznosi 775.'%

U razdoblju do sredine stolje¢a podatci o brodarstvu na otoku Hvaru nedo-
statni su i nepotpuni. Poznato je da 1828. Stari Grad broji vise od 40 jedre-

137 B, KOJIC, 1962, 100.
138§ PERICIC, 1998, 138.
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njaka od kojih neki plove izvan Jadrana.'” Tesko je iz ovog podatka izdvojiti
trgovacke brodove od ribarskih, no s obzirom na to da je 1808. bilo 19 peliga,
sada je za ocekivati da taj broj bude povecan jer se istic¢e kako se plovi izvan
Jadrana. Sljede¢i dostupni podatci su iz 1831. kad doznajemo da otok Hvar
ima 34 peliga, 35 bracera i 132 gajete.'® Tri godine poslije, 1834. broj peliga
za luke Stari Grad i Jelsu iznosi 31,"" $to znadi da se i dalje vrsi koncentracija
trgovackih brodova velike i male obalne plovidbe na sredisnji dio otoka, dok
je njihov broj za luku Hvara izrazito malen. Bez obzira na to $to su podatci
za ovo razdoblje relativno oskudni, na osnovi dostupnoga moze se zakljuciti
kako se tijekom dvadesetih i tridesetih godina 19. stoljeca biljezi postupni us-
pon koji se moze povezati sa znacenjem peliga, jedrenjaka koji ée u sljede¢em
razdoblju postati najéeéi tip broda oto¢nih brodara. Cini se kako je pelig
izrazito hvarski brod i da ¢e on, zahvaljujué¢i maritimnim sposobnostima, biti
najce$¢a opcija za trgovacku plovidbu Jadranom i Sredozemljem.

U ovom razdoblju na otoku su aktivna dva brodogradilista, ¢ije aktivnosti
upotpunjuju sliku oto¢nog brodarstva. U starogradskom brodogradilistu, na
dijelu obale koji se naziva Priko 1826. izgradena je jedna ,lada“ od tri tone, i
jedna bracera od sedam tona, a istovremeno je popravljano sedam peliga s oko
152 tone nosivosti.'" Nakon tri godine, 1829. izvori biljeze kako su u istom
brodogradilistu izgradene dvije gajete od po dvije i jednu tonu i jedan leut
od Cetiri tone. Istovremeno su popravljena dva peliga s ukupno 36 tona nosi-
vosti. Drugo aktivno brodogradiliste, ono u Vrboskoj biljezi gradnju jednog
leuta od ¢etiri tone i popravak dviju gajeta od ukupno ¢etiri tone.' Sljedede,
1830. godine brodogradiliste u Starom Gradu biljezi izgradnju jedne bracere
od 12 tona i popravak pet peliga od 152 tone.' Ista tendencija nastavljena
je 1 1831. kad nas izvori informiraju da su na starogradskom brodogradilistu
izgradene dvije gajete od jednu i pol tonu svaka, a popravljena su tri peliga
od ukupno 73 tone. Istovremeno je u Vrboskoj izgradena jedna ,lada“ od tri

1% E MAROEVIC, 1925, 145. Autor ne navodi izvor ovog podatka.
14 HR-DAZD-377, svez. V. poz. A, 1. 69.

14§ PERICIC, 19954, 286.

1 HR-DAZD-88, kut. 93/1827, IV, no. 649/pp.

1% HR-DAZD-88, kut. 116/1830, IV, no. 287/pp.

1 HR-DAZD-88, kut. 124/1831, IV, no. 100/pp.
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tone i popravljena su Cetiri peliga od 200 tona zajednicke korisne nosivosti.'®

Pored brojc¢anih podataka dostupni su nam nazivi nekih brodova koji su se
izgradili u brodogradilistu na Priku u Starom Gradu. Godine 1815. u Starom
Gradu izgradeni su pelizi Giulietto, Ganimede i Gentilissimo,"® 1825. godine
Madonna di Dol,*’ 1839. godine llluste Pompeo'*® i Magnifico 1840. godine.'?
Svi ovi brodovi plovili su pedesetih godina 19. stoljeca, a neki i poslije.
Premda s oskudnim podatcima za razdoblje od 1815. pa do sredine stoljeca,
moguce je uociti odredene tendencije. Odmah po nastupanju austrijske upra-
ve u Dalmaciji biljezi se polet u pomorskoj trgovini otoka Hvara zahvaljujuéi
prestanku vremena nesigurnosti koje je sputavalo oto¢ne brodare. Tri peliga
izgradena za domace brodare odmah po nastupanju austrijske vlasti znak su
zamaha u brodarstvu. Aktivno brodogradiliste u Starom Gradu sljede¢ih godi-
na nastavlja svoju djelatnost koja je usmjerena na popravke domacih brodova,
s povremenom izgradnjom novih brodova, ve¢inom gajeta i bracera, ali i po-
vremenim zahtjevima za gradnju peliga. Koncentracija aktivnih brodara sve
vie je usredotocena na sredisnji dio otoka, prije svega luke Stari Grad i Jelsa,
dok luka grada Hvara zaostaje i njezin se udio u ukupnom brodarstvu otoka
smanjuje. Brodovi namijenjeni ribarstvu i lokalnoj komunikaciji na razini su

prethodnih razdoblja.

14 HR-DAZD-88, kut. 134/1832, IV, no. 169/p.
e AM, 4/1854, 119; 5/1855, 126.

7 AM, 4/1854, 137.

1AM, 4/1854, 123.

9 AM, 4/1854, 138.
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Tridesete i ¢etrdesete godine 19. stoljeca, prijelomne su za razvoj dalmatin-
skoga, pa tako i hvarskog brodarstva. Po zavrsetku rusko-turskog rata 1829.
za dalmatinske brodare ponovno se otvara veliko izvozno trzi$te Crnog mora
odakle se iz ruskih, moldavskih i vlaskih luka izvozi Zito prema zapadnoj
Europi. Najvaznije izvozne luke bile su Odessa, Galati i Briila,”® odakle se
krcalo Zito i transportiralo dijelom na Jadran,”! posebice u Tist, a dijelom za
druge trgovce do ostalih sredozemnih i atlantskih luka. Austrijsko Carstvo
bilo je posebno zainteresirano za redovito odrzavanje ovog prometa jer je,
pored pomorskoga, u funkciji bio i rije¢ni promet Dunavom ¢ija je $iroka
i plovna delta obuhvac¢ala moldavska i vlaska pomorska trgovista. Premda
su dalmatinski brodari i prije transportirali crnomorsko Zito,"? sada se taj
unosni posao, zbog manjka proizvodnje vlastitog Zita u veéini zapadne Eu-
rope, pokazao kao izvanredna prilika za unaprjedenje trgovine, pa se pocinje
intenzivnije ploviti u sustavu slobodne plovidbe s obzirom na zahtjeve au-
strijskog i drugih europskih trzista. Tom sustavu plovidbe sada se prikljucuju
i hvarski brodari. Razdoblje Krimskog rata (1853. — 1856.) dalo je dodatni
poticaj konjunkturi hvarskog brodarstva. Naime, neutralnost Austrije znacila
je za brodare moguénost trgovackih aktivnosti, naustrb velikih europskih sila
koje su bile uklju¢ene u ovaj sukob. Konjunktura u brodarstvu za vrijeme

150 A, EMILCIUC, 2016, 63-93.
51 HR-DAZD-377,sv. 2, poz. A, 38.
152§ PERICIC, 1993, 123.

61



POMORSTVO DALMACIJE U 19. STOLJECU: OTOK HVAR U TRANZICIJI

rata rezultat je povecanja trzisnih potreba za pomorskim prijevozom,'? $to
daje dodatni impuls hvarskim brodarima koji se ponovno vracaju brodovi-
ma duge plovidbe. Upravo u godinama Krimskog rata izgradeno je najvise
jedrenjaka na hvarskim brodogradilistima, medu kojima je i poznati bark'*
Demetrio Fario.">

Krajem tridesetih godina na Jadranu se polako uspostavljaju redovite plo-
vidbene linije Austrijskog Lloyda. Parobrodarske linije, u pocetku nesigurne
i neredovite, oduzele su pomorskim prijevoznicima, vlasnicima jedrenjaka,
dio trzisnog udjela isto¢nojadranskom obalom, posebice kod prijevoza putni-
ka, tereta manjeg kapaciteta i poste. Linijski prijevoz Lloyda bio je ograni¢en
unaprijed definiranim pristajanjima i uspostavljenim voznim redom, pa je
time bio ogranic¢en doseg i obim tereta. Usprkos tomu, u sljede¢ih nekoliko
godina, nakon $to su uspostavljene rentabilnije linije, Lloyd je preuzeo dio
posla jedrenjackih prijevoznika. Takvo stanje bilo je dodatni impuls da hvarski
prijevoznici pronadu svoj posao na duzim relacijama i na trzistima koja nisu
pokrivena ili nisu prikladna za parobrodarsku plovidbu. Ovakve okolnosti na-
tjerale su hvarske brodare da se orijentiraju na trgovacke aktivnosti u sustavu
slobodne plovidbe izvan Jadrana, primarno na Sredozemno, ali i druga mora.

Sredinom stolje¢a dogada se jo$ jedan, paradoksalni razlog, Sirenja trgovac-
kih aktivnosti hvarskih pomoraca. Poé¢etkom pedesetih godina javlja se nedo-
statak srdela u hvarsko-viskom akvatoriju, gdje se ve¢ nekoliko stolje¢a doga-
daju prijepori oko ribolovnih posta, a istovremeno u tom podrudju redovito
se pojavljuju i ribari sa zapadne obale Jadrana, ponajvise ozloglaseni kjozoti
(¢ozoti, ribari iz Chioggie)."® Kako je hvarsko trgovacko pomorstvo jednim

15> IDEM, 124; IDEM, 1998, 139.

154 Bark je veliki jedrenjak, namijenjen za prekooceanska putovanja. To je uveéani brik s trima jarbolima, od

kojih je u sredini onaj najvedi. Praméani i glavni jarbol imaju po dva nastavka i 4-5 kriznih jedara. Na krme-
nom jarbolu postoji jedan nastavak sa sonim jedrom i gornjatom. Medu jarbolima su po tri letna jedra, a
na pramcu, izmedu kosnika i prednjeg jarbola 4-5 precki. Bark ima tri grotla, a slagalista se protezu cijelom
duzinom broda, bez pregrada. Prostorije za posadu su u pramé¢anom potpalublju, a na krmi su prostori za
navigaciju i ¢asni¢ke odaje. Bark ima duzinu 40 — 60 m, $irinu 7 — 12 m, a visinu 5 — 8 m. Nosivost ovakvog
jedrenjaka je 500 — 1 000 tona, a posadu ¢ini do 18 osoba. Kod nas je poznata podvarijantna barka, tzv. bark-
skuner, sli¢an jedrenjak s mijesanim jedriljem. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 200-204; . GLUHONJA,
1951, 63-64.

155 AM, 5/1855, 204; ALUSG, sv. 1852-54, br. 475.
156 HR-DAZD-88, sv. 1714/1861,11/1 F, no. 5173/9135.
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djelom oslonjeno na transport i prodaju usoljene ribe, osje¢a se nedostatak

157 Ta su

proizvoda i polazi se u potragu za novim ribolovnim podrudjima.
podrudja otkrivena uz oto¢i¢ Lampedusu, juzno od Sicilije, i uz obalu sjeverne
Afrike."® Izlazak na Sredozemlje u potrazi za ribom, takoder je znadio pove-
¢anje oto¢ne flote, od ¢ega se jedan dio brodova usmjerava prema ribolovnim
podru¢jima, odakle se kre¢e u postupak konzerviranja i prodaje ribe. Potraga
hvarskih brodara za trgovackim proizvodom izvan Jadrana dovela ih je u situ-
aciju da preuzmu inicijativu pri nabavi i otkupu ribe, $to ¢e za pojedine prije-
voznike znaciti ulaganja u proizvod i pripremu, Sto, pored prijevoza, oznacava
diversifikaciju pomorske djelatnosti. U tome su hvarski brodari jedinstveni u
pokrajini Dalmaciji.

Kada je 1848. Europu zapljusnuo val revolucija, koje nisu mimoisle ni Au-
strijsko Carstvo, na apeninskim posjedima Habsburgovaca u Lombardiji i
Veneciji takoder dolazi do revolucionarnih kretanja. U Veneciji je proglasena
neovisna Republika Svetog Marka. S obzirom na neprijateljski stav Austrije
prema odcijepljenom teritoriju, dalmatinskim pomorcima bila je zabranjena
plovidba i trgovanje u Veneciji. Medutim, zbog unaprijed dogovorenih po-
slova i pokvarljivosti robe (vina i ribe), dalmatinski, a medu njima ucestalo
hvarski pomorci, krsili su taj nametnuti embargo i nastavljali praksu trgova-
nja s Venecijom. Po povratku bili bi paruni brodova nov¢ano kaznjeni zbog
takvih prekrsaja. Pred sudom su u svoju obranu najcesée izjavljivali kako su
plovili prema Trstu, ali ih je vjetar natjerao da se okrenu i sklone u Veneciju.
Sudske presude navode imena hvarskih brodara koji su nov¢ano kaznjeni zbog
takvih aktivnosti: Vicko Jel¢i¢ pol. Domenica iz Starog Grada, Vicko Stalio
Ivana, Ivan Stalio, pok. Nikole, Mihovil Franetovi¢, Jakov Franetovi¢, Petar
Vrankovi¢, Nikola Politeo Ivan Garbati, Andrija Ljubi¢ i Nikola Planci¢ iz
Starog Grada, Tomazo Novak, Juraj Novak i Ivan Samohod iz Hvara te Anto-
nio Viskovi¢ iz Gdinja." Imena kaznjenih paruna svjedoce kako je pomorska
trgovina otoka Hvara od egzistencijalne vaznosti pa je ni nametnuti embargo i

7 Detaljnije u poglavlju o ribarstvu.

158 L. DANCEVIC, 1973, 5; IDEM 19734, 218.
5 HR-DAZD-88, sv. 1090/1849, no. 3250/270, 3682/302, 4053/353, 10059/1378, 11495/1587,
11496/1588, 11510/1592, 11511/1593, 11513/1595, 11514/1596, 11515/1597, 11516/1598,

13917/2062, 13918/2063, 14859/2237, 15834/2378, 11206/1306, 19148/2814, 19149/2815. Rije¢ je o
sudskim presudama protiv hvarskih paruna.

63



POMORSTVO DALMACIJE U 19. STOLJECU: OTOK HVAR U TRANZICIJI

nov¢ane kazne ne mogu zaustaviti. Medu prezimenima primjeéuju se iste po-
morske obitelji kao i s pocetka stolje¢a, a koje ¢e ostati i dalje prisutne unutar
oto¢ne pomorske trgovine.

Od sredine 19. stoljec¢a, zahvaljujuéi dostupnosti podataka, moze se kva-
litetnije pratiti stanje u hvarskom brodarstvu.’® U razdoblju od 1850. do
1859. hvarska flota broji 62 jedrenjaka u rasponu od duge plovidbe do velike
i male obalne plovidbe. Od toga 51 brod su pelizi, pet brigantina te po jedan
bark, brik, brik-skuner i $kuner (Tablica 7).

Ponos flote, ve¢ navedeni bark Demetrio Fario, jedini je od brodova duge
plovidbe izgraden lokalno na starogradskom brodogradilistu. U izgradnju
broda krenulo se na inicijativu nekoliko lokalnih poduzetnika i dvaju split-
skih brodara. Naime, u Splitu je 1856. osnovano Privatno drustvo brodovla-
snika (Societa privata di armatori),'®" ¢iji su ¢lanovi Mate Vidali i Antonio
Slodre sa Starogradanima dijelili karatno suvlasnistvo'®* nad D. Fariom. Lo-
kalni karatisti bili su Vito Politeo, Stjepan Poli¢, Stjepan Ili¢, Stjepan Ljubig,
Vicko Vranjican, Florio Ostoji¢, Petar Fabijani i Ivan Botteri.'® Splitski su-
vlasnik Mate Vidali poslije se seli u Stari Grad odakle sudjeluje u vlasnistvu

160

Zahvaljujuéi redovitom izdavanju Pomorskog godisnjaka (AM) u Trstu od 1854., kada su prvi put donese-
ne kompletne tablice popisa brodova u austrijskoj trgovackoj mornarici, moZemo pratiti stanje brodarstva
otoka Hvara. AM ne donosi popise bracera i gajeta, ni drugih ribarskih lada, medutim one nam nisu od
interesa za uvid u pomorsku trgovinu. Potpuni popis oto¢ne flote do kraja stoljeca, donosi se u dvije table.
U Tablici 5 daje se popis brodova poredanih po abecedi, s dodatnim pojedinostima: vrsta broda, tonaza,
mjesto i godina izgradnje, broj ¢lanova posade i luka pripadnosti. Tablica 6 donosi detalje o kapetanima i
vlasnicima brodova prema godinama, prebivalistu vlasnika i broju karatnih udjela i luci pripadnosti. Zadnji
stupci obiju tablica oznacavaju to¢an broj i stranicu iz AM odakle je podatak preuzet. Antroponimi i topo-
nimi te ostali nazivi nisu prevedeni, ve¢ su ostavljeni sa svim ortografskim specifi¢nostima i tipografskim
pogreskama. Zbog cjelovitosti podataka, promjene, do kraja stoljeca, prate se na razini desetlje¢a.

1 M. RISMONDO, 1971, 209-229.

1 Karat, u mnozini karati, (carati) naziv je iz srednjovjekovne pomorske tradicije Sredozemlja za udio u po-

sebnom obliku zadruznog suvlasnistva nad brodom. Poznat je u raznim mornaricama svijeta pod drugim
imenom, a odrzao se do pojave kapitalizma i pocetka industrijalizacije. Kod nas je prisutan do pocetka 20.
stolje¢a, kada i§¢ezava. Ukupno vlasni$tvo broda dijeli se u 24 karata, od kojih se svaki moze podijeliti na
manje dijelove, ali s nekim ograni¢enjima. Karat je idealni dio u imovini broda. Jedna osoba moze imati viSe
karatnih udjela u brodu. Francuski Trgovinski zakonik predvidio je u 220. ¢lanku ovaj oblik suvlasnistva,
koji je po pravnoj naravi blizi priviednom udruzenju nego gradanskom suvlasnistvu. Vise kod V. BRAJKO-
VIC, 1976, 472.

1 Q. FIO, 1963, 602; M. DOMAZET, 2004, 15. Prema AM, 12/1862, 114-115, Stjepan Poli¢ i Vito Politco
prestaju biti karatisti oko 1861. godine, moguée zbog poodmakle dobi ili smrti, a karatni udjeli u brodu
pripadaju njihovim nasljednicima.
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jos nekoliko brodova splitskog udruzenja.'**

Demetrio Fario imao je nosivost
od 325 tona, trup broda bio je oblozen mjedi, a plovio je vise od deset go-
dina po cijelom svijetu do nesretnog pozara pred Buenos Airesom gdje je do
temelja izgorio.'®

Brik Genitore Nicolo bio je u vlasni$tvu jelsanskog nac¢elnika Ivana Duboko-
vi¢a. Jedrenjak je izgraden 1854. u korculanskom brodogradilistu (Slika 3).
Imao je nosivost od 368 tona, dva topa, a na njemu je sluzilo do 12 ¢lanova
posade.'®® Ovaj brik uspostavio je redovitu vezu s lukama Crnog mora, Oto-
manskog Carstva i Grcke. S Hvara je izvozio ribu i vapno, a s Braca kamen,
dok je u povratku uplovljavao nakrcan zitom iz crnomorskih luka.'®” Vino se
najvise izvozilo u jadranske luke, a poslije u Francusku i Italiju. Na ovom bri-
ku od 1858. do 1859. kao kapetan sluzio je sin vlasnika — Niko Dubokovi¢,
koji je ve¢ tada u 23. godini bio poznat kao vrsni pomorac i kapetan. Genitore
Nicolo nastradao je na putu iz Lisabona za Cardiff s teretom i svom posadom u
sije¢nju 1865. godine.'*® Ivan Dubokovi¢ bio je, takoder, vlasnik brik-skunera
Marietta dovrsenog 1851. u korculanskom brodogradilistu (Slika 4). Marietta
je imala nosivost od 94 tone, primala je devet ¢lanova posade, a plovila je 20
godina Sredozemljem i uz obale Afrike.'® Zadnja plovidba ovog Dubokovice-
va jedrenjaka zapocela je u sije¢nju 1870. kada je Marietta krenula iz Jadrana
u pravcu Gibraltara,'”? uz zapadnu obalu Afrike, zaobisavsi Rt dobre nade, i
dozivjela brodolom uz obalu Somalije u sije¢nju 1871. godine.'”!

Od Sest brigantina u sastavu oto¢ne flote, brigantini Nicolo Pietro i Iride
pripadali su luci Stari Grad. Nicolo Pietro bio je registriran za dugu plovidbu,
sa 129 tona, izgraden 1850. u Malom Losinju.'”? Bio je u vlasniStvu Petra

1% Vidali je bio vlasnik karatnih udjela u nekoliko impozantnih brodova splitske flote medu kojima su brigan-

tin Imperatore Diocleziano, od 299 tona (AM, 7/1857, 137), bark Concordia S. od 463 tone (AM, 7/1857,
109) i bark Junak (O. F1O, 1963, 605).
1AM, 17/1867, 81.
16 AM, 6/1856, 125.
¥ N.DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421; L. DANCEVIC, 1972, 623.
1AM, 16/1866, 167; KRONIKA, 1865, 67. Na jedrenjaku tada je kapetan bio Ivan Goi¢ iz Supetra.
1AM, 4/1854, 133.
170" Za ovo putovanje postoji i dokumentacija pri Pomorskoj vladi u Trstu, cfr. AST-22, busta 39, no. 911.
171 AM, 22/1872, CXI; N. DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421; L. DANCEVIC, 1973b, 192-194.
12 AM, 5/1855, 158.
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Politea i to samo tri godine, dok nije dozZivio brodolom kod otoka Rodosa u
Grekoj.'”? Brigantin Iride, s 250 tona nosivosti, pripadao je jedrenjacima duge
plovidbe, a izgraden je u Veneciji 1825. godine.'”* U vrijeme kad su ga kupili
Flavio Ostoi¢ i Petar Scuttari iz Staroga Grada i Ante Jurceta iz Vrboske veé
je bio isluZeni jedrenjak.'” Poslije je Ante Jurceta prodao svoje karatne udjele
Stjepanu Ljubicu iz Staroga Grada.'” Iride je plovio Sredozemljem tri godine
sve dok nije 1856. dozivio brodolom uz obalu Calabrije.'””

Ostala tri brigantina pripadala su luci Jelsa. Tako je brigantin Cattizza Ma-
ria od 240 tona i devet ¢lanova posade bio u suvlasnistvu Mate Bojanica iz
Vrisnika, Nikole Gamulina iz Jelse i Ante Miljevica iz Stoliva.'”® Za razliku od
dvaju prethodnih brigantina, ovaj je imao dozvolu za veliku obalnu plovidbu.
Od 1856. brigantin dobiva ime Nuovo Dalmato."”” Mate Bojani¢ iz Vrisnika
s Petrom Pavi¢i¢em iz Vrbanja takoder je bio vlasnik malog brigantina od 87
tona nosivosti pod nazivom Miss Rossina. Taj jedrenjak kupljen je od grekih
vlasnika, a pripadao je oto¢noj floti samo dvije godine s dozvolom za veliku
obalnu plovidbu."™ Brigantin Beato Elia Profeta od 235 tona i devet ¢lanova
posade imao je dozvolu za dugu plovidbu. Izgraden je na otoku Spetses u Gre-
koj 1850. i kupljen od grekih brodovlasnika.'®' Novi vlasnici bili su Ivan Cari¢
iz Svira¢a i Ante Ziga iz Stoliva. Plovidba ovog jedrenjaka zavrsila je tragi¢no,
nasukavsi se na sprudovima us¢a rijeke Dunav.'®* Posljednji brigantin bio je
Buona Amicizia od 237 tona i 10 ¢lanova posade u vlasnistvu Mate Duboko-
vica iz Jelse i Vicka Verniéa iz Bakra.'®

Jedini zabiljezeni Skuner u ovom razdoblju bio je Dobri Pocetach od 98 tona

73 AM, 8/1858, 227.

74 AM, 4/1854, 120.

175 ALUSG, svez. 1852-54, br. 573.
176 IDEM, br. 462.

77 AM, 8/1858, 227; cfr. M. DOMAZET, 2004, 30.
178 AM, 4/1854, 100.

177 AM, 6/1856, 162.

180 AM, 8/1858, 166-167.

8L AM, 6/1856, 94.

82 AM, 7/1857,219.

185 AM, 6/1856,99.
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i sedam ¢lanova posade. Skuner je bio namijenjen za veliku obalnu plovidbu.'8*
Bio je u vlasni$tvu bra¢e Novak iz Hvara,'®> a kupili su ga od turskih vlasti
kada se brod zvao Possidon.'*® Skuner je plovio Sredozemljem, a nasukao se
1859. kod Agnonea uz obalu Sicilije.'®”

Od 51 peliga oto¢ne flote 35 ih je pripadalo luci Stari Grad, 13 Hvaru
i Sest Jelsi.’® Neki od njih plovili su vise od dvadeset godina Jadranom i
Sredozemljem, a neki su bili kraceg vijeka. S obzirom na to da je ovakav
tip jedrenjaka uspjesna kombinacija transportno-ribarskog broda, imao je
najvise pristalica medu brodarima otoka Hvara. Prosje¢na nosivost bila mu
je oko 30 tona, s tri do Sest ¢lanova posade. Pelizi su bili relativno recentne
izgradnje, a manji broj bio je stariji od 20 godina. Najvise njih izgradeno je
na brodogradilistima Splita, Malog Losinja, Korcule i Milne na Bra¢u. Pelizi
su prema veli¢ini i moguénostima brodovlasnika bili klasificirani kao brodovi
velike ili male obalne plovidbe. Kretanje im je bilo dozvoljeno po Jadranu,
a ucestalo ih biljezimo i na Sredozemlju, posebice nakon 1861. i pocetka ri-

Skuner ili $kuna je jedrenjak posve nalik na brik-$kuner, ali obi¢no manjih dimenzija. Za razliku od brik-
Skunera, $kuner na pram¢anom jarbolu ima jedan nastavak na kojem se razapinju etiri krizna jedra, M.
KOZLICIC, 1993, 198; 1. GLUHONJA, 1951, 58.

18 S obzirom na to da ¢e prili¢no brojna obitelj Novak imati presudnu ulogu u oto¢nom brodarstvu i pomor-

skoj trgovini, potrebno je naznaditi temeljnu genealogiju. Jakov Novak (1795. — 1860.) imao je Cetiri sina
koji su bili pomorski kapetani; Tomaza, Jurja, Vicka i Antu. Tomazo Novak, predvodnik brodarsko-ribar-
skih operacija imao je sina Dominika koji je takoder bio pomorski kapetan. Vicko Novak (1836. — 1909.)
koji preuzima ulogu glave obitelji i nositelja brodarskih poslova, imao je petoricu sinova od kojih su trojica
bila kapetani (Stjepan, Vladimir i Jakov), Juraj poduzetnik i Leonidas lije¢nik. Vazno je jo3 istaknuti Mar-
cela Novaka, TomaZeva unuka koji djeluje u Portugalu i Nikolu Novaka, sina Jurja Novaka (TomaZeva i
Vickova brata) koji je djelovao u Tunisu. Takoder, pojedini ¢lanovi obitelji naseljavaju se u Split, Trst i Stari
Grad. Obitelj je imala nadimak Bonaparte jer je jedan od predaka pri diobi ulovljene ribe umirivao nezado-
voljnike rije¢ima ,ti ga bonaparte” §to znadi ‘dobio si dobar udio) cfr. L. DANCEVIC, 1973; IDEM, 1978b,
116-120.

1% AM, 6/1856, 114.
%7 AM, 10/1860, 209.

188 Starogradskoj floti pripadaju ovi pelizi: Appollonia ¢ Caterina, Ganimede, Galantino, Giulietta ¢ Romeo,

Gentile, Gentilissimo, Giuseppe II., Garbato, Intimo, Illustre, Industrioso, Icaro, Illustre Pompeo, Longobardo,
Lelio, Angelo Fedele, Madonna di Dol, Magnifico, Natalizio, Nicolo Santo, S. Giacomo, S. Nicolo, Angelo
Custode, Gaudenzio, Giulietto, Glorioso S. Antonio, Instancabile, Skenderbegh, Unione, Carmelitano, Nicolo
i 1l Giglio. Hvarski pelizi bili su: Gollid, Giusseppino, Giovanello, Lessignano, Monaco, Madonna del Mon-
te, Miracoloso S. Prospero, Nuova Sorte, S. Gaetano, Fortunato Quinto, Giorgio Macri, Madonna Assunta i
Madonna delle Grazie. JelSanski pelizi bili su: Gran Sultano, Modello, Madonna Krasna, Girasole, Menelao i
Madonna della Salute.
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barskih operacija Hvarana na Sredozemlju.'®” Najc¢es¢e isto¢nojadranske luke
u kojima su pristajali ovi jedrenjaci bile su Trst, Rijeka, Senj, Zadar, Sibenik,
Split, Makarska, Korcula, Dubrovnik i luke u bokokotorskom zaljevu. U tim
lukama pristajali su s oto¢nim izvoznim proizvodima, vinom, maslinovim
uljem, slanim srdelama, buhac¢om i kaloberom, a uvozili su zito, kukuruz i
ostale Zivezne namirnice."® Udestalo su jedrenjaci prevozili drvene trupce za
gradnju brodova, ponajvise iz podvelebitskog kraja. Kao ukrcajna luka naj-
vise se biljezi Senj, odakle je drvo prevozeno do brodogradilista na hvarske i
druge $kverove u Dalmaciji,"" a ponekad se transportiralo za sjevernu Afriku
koja je njime oskudijevala.

Pedesetih godina 19. stoljeca biljeZi se intenzivna brodogradevna aktivnost
na hvarskim navozima.'* Pored $kverova u Starom Gradu i Vrboskoj, spomi-
nje se i jedan u luci Hvara. U Vrboskoj i Hvaru grade se i obnavljaju manji
ribarski brodovi, dok se u Starom Gradu, pored manjih brodova, izgradilo
nekoliko ve¢ih jedrenjaka. Uz navedenog Demetria Faria, dvije godine prije,
1853. na starogradskom $kveru napravljeni su pelizi S. Nicolo i Longobardo."*
Prvi je imao 33 tone, a bio je u vlasni$tvu bra¢e Ante i Ivana Buica do 1864.
kada ga prodaju. Isti pelig ponovno 1890. upisuje kao luku pripadnosti Sta-
ri Grad u vlasnistvu Vicka Lusica, koji ga nakon tri godine plovidbe opet
prodaje.””* Primjecuje se dugi vijek ovog peliga $to govori u prilog kvaliteti
lokalnog brodogradilista. Drugi pelig, Longobardo imao je 31 tonu nosivosti,
a napravljen je po narudzbi Ivana i Vicka Jel¢i¢a koji su ga posjedovali do
1859. godine.'” Takoder, 1855. izgradena su nova dva peliga: Nicolo i Car-
melitano. Rije¢ je o jedrenjacima natprosje¢ne tonaze za pelige od 44 i 48 to-
na."® Nicolo je bio u vlasnistvu Luje Radovinica, koji ga je ve¢ 1857. prodao
u inozemstvu,'” a Carmelitano koji je izraden za Antonija Markoviéa, bio je

1 L.DANCEVIC, 1973.

90 ALUSG, sveznjevi 1852-1871, passim.

1 ALUSG, sveznjevi 1852-1871, br. 142/V, 222/V, 107 i passim.
2 0. FIO, 1951, 152 (159).

195 AM, 4/1854, 175.

4 AM, 40/1890, LXXXIV-LXXXV.

95 AM, 9/1859, 166-167.

1% AM, 6/1856, 204.

7 AM, 6/1856, 160; 7/1857, 220.
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kratkog Zivotnog vijeka, s obzirom na to da se nasukao kod Chanije na obali
Krete 1859. godine.'®

Sezdesetih godina 19. stolje¢a hvarska trgovadka flota boji 45 jedrenjaka
(Tablica 8). I dalje najvedi dio flote ¢ine pelizi (32), a od brodova duge plo-
vidbe evidentirana su po dva barka, brika i brik-skunera. Zabiljezeno je posto-
janje jednog trabakula koji je takoder djelovao u sustavu pomorske trgovine.
Od ukupnog broja, 18 jedrenjaka su novi brodovi, a ostalih 27 je iz pedesetih
godina.

Jelsanski brodovlasnik Ivan Dubokovi¢, nakon gubitka brika Genitore
Nicolo 1865. odlucuje zajedno s trs¢anskim brodovlasnikom Girolamom
Gentilomom kupiti dva nova broda duge plovidbe. U tu svchu Dubokovicev
sin, Anton u Engleskoj kupuje dva jedrenjaka.'” To su bark Genitore Nicolo
i brik Genitore Mosé. Oba jedrenjaka u vlasnickom su smislu razdijeljena
tako da je Dubokovi¢u pripalo 16, a Gentilomu osam karatnih udjela. Bark
Genitore Nicolo izgraden je 1855. u Dundeeu i plovio je s imenom Humphrey
Nelson pod britanskom zastavom, imao je 524 tone, dva topa i 11 ¢lanova
posade.?”® Nakon kupnje, bark je doplovio u Trst, gdje je pri Pomorskoj vladi
izvrSena ovjera kupnje i upis u registar brodova, a brod preuzima za plovidbu
Frane Kranoti¢.”! Kapetani s posadom na brodu izmjenjivali su se svake
dvije godine, a neko vrijeme kapetan je bio Dubokoviéev sin Anton. Bark je
plovio Sredozemljem i Atlantikom, a neko vrijeme visio je putnicki promet
izmedu Engleske i SAD-a.*? Drugi kupljeni jedrenjak, brik Genitore Mosé
bio je relativno nov brod, izgraden u brodogradilistu Prince Edward 1865., a
plovio je pola godine pod imenom Balmoral. Ovaj je jedrenjak imao 370 tona
nosivosti, bez topova i 10 ¢lanova posade.**® U Trst je nakon kupnje doplovio
iz Aleksandije, gdje je obavljena ovjera i upis u registar brodova sa svim po-
trebnim dozvolama, a zatim ga je preuzeo kapetan Petar Koludrovi¢ iz Jelse.?*

195 AM, 6/1856, 103; 10/1860, 208.

199 KRONIKA, 1865, 69.

20 AM, 16/1866, 106-107.

201 AST-22, busta 32, no. 2/687.

22 N, DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421.
25 AM, 17/1867, XXVII-XXIX.

204 AST-22, busta 32, no. 2/688.
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Plovio je najviSe Sredozemljem, a ponekad bi odlazio prema lukama Azije i
Afrike. Brod je rastavljen 1872. godine kao i Genitore Nicolo.** Kupnja dvaju
brodova duge plovidbe na britanskom trzi$tu, u suradnji s tr$¢anskim bro-
darom, potvrda je iskoraka hvarskih pomoraca na svjetsko brodarsko trziste,
posebice jelsanske obitelji Dubokovi¢, koja se ovim ¢inom izdize financij-
skim potencijalom koji se ogleda u zapremnini brodova u odnosu na ostale
oto¢ne brodovlasnike. Nadalje, 1868. s obitelji Gamulin, takoder iz Jelse,
Dubokovi¢i kupuju $kuner Ardito koji je izgraden u senjskom brodogradi-
listu 1860., sa 143 tone nosivosti, $est ¢lanova posade, i dozvolom za veliku
obalnu plovidbu.?*® Nakon smrti Ivana Dubokovi¢a 1872. $kuner postaje
suvlasni$tvo njegova sina Nike, Nikole Peric¢a iz Bola, a obitelj Gamulin za-
drzala je svoje karatne udjele, na ¢iju je inicijativu jedrenjak preimenovan u
Cosmo G (Slika 5).2” Ovaj je $kuner vise od 20 godina vrsio prijevoz na putu
iz Patrasa u Carigrad, pa dalje prema crnomorskim lukama.?*® Povremeno je
plovio s teretom vina i Zita za Italiju, a u povratku dovozio sumpor potreban
za tretiranje vinograda protiv pepelnice.

Takoder, Sezdesetih godina flota luke Hvara pojacava se s nekoliko brodova.
Na prvom mjestu tu je brik-skuner szok u vlasnistvu obitelji Novak. Jedrenjak
je izgraden 1860. na kor¢ulanskom brodogradilistu kao skuner. Poslije su na
snasti broda napravljene preinake pa je registriran kao brik-Skuner s dozvolom
za dugu plovidbu.*®” stok je plovio vise od 20 godina Sredozemljem prevozeci
usoljenu ribu po mediteranskim lukama. Cesto je spajao luku Stari Grad i
luku Mahdija na obali sjeverne Afrike.*”

Tomazo Novak, pionir u hvarskim brodarsko-ribarskim operacijama na Sre-
dozemlju u ovom razdoblju posjedovao je tri brigantina. Bili su to Assunta,
Socrate i Real Salmista. Dva su bila u njegovu potpunom vlasni$tvu, a Real/
Salmista dijelio je s udovicom Katarinom Mikocz iz Trsta. Assunta je bila bri-
gantin od 126 tona i $est ¢lanova posade u Novakovu vlasnistvu dvije godine,

25 AM, 23/1873, CXVL

206 AM, 18/1868, LI

27 AM, 24/1874, LXIV.

208 KRONIKA, 1885, 153; N. DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421.
29 AM, 17/1867, XXXVI-XXXVIL

20 D, FRANETOVIC, 1965, 139.
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nakon cega ga je prodao u Aleksandriji.?'" Socrate od 126 tona i Sest ¢lanova
posade bio je jos kra¢e u Novakovu vlasnistvu; posjedovao ga je tijekom 1863.
i 1864. kada je rastavljen u splitskom skveru.??

Ostali jedrenjaci hvarske luke su pelizi koji ve¢inom sudjeluju u otkupu,
soljenju i prodaji ribe na Sredozemlju. To su bili: Erminia, Fala Bogu, For-
tunato VI., Fortunato VII. i Mosé. Posebno je zanimljiva povijest peliga Mosé
koji se pod imenom Srbin nasukao blizu luke Hvara. Spasio i obnovio ga je
o vlastitom trosku Tomazo Novak, i s njime, kao prvi Hvaranin, doplovio do
Lampeduse. Pelig je, uz nekoliko godina prekida, sluzio obitelj Novak sve do
1877. godine.*"?

U ovom desetljecu starogradska flota dobila je pet novih jedrenjaka. Bila su
to dva skunera: Mare i Giovannino; dva peliga: Tonino i Divina Provvidenza
te jedan trabakul: Jugoslaven. Skuner Mare od 140 i pelig Tonino od 44 tone
u vlasniStvu su obitelji IvaniSevi¢. Bra¢a Petar i Ivan Ivanisevi¢?' zajednic-
ki naruc¢uju skuner u koréulanskom skveru gdje je zavrSen 1862. godine.?"
Mare je najées¢e plovila do dunavskih luka Galati i Briila odakle je prevo-
zila Zito za Stari Grad. Nakon $to je Petar IvaniSevi¢ 1872. postao potpuni
vlasnik $kunera, izgradio je u luci Staroga Grada silos i dvije vjetrenjace za
mljevenje zita®'® koje je stizalo iz crnomorskih luka.”” Pelig 7onino izgraden
je na starogradskom $kveru 1864., a plovio je Jadranom i Sredozemljem.*'®
Skuner Giovannino od 150 tona izgraden je u Muggi pokraj Trsta, a pripadao
je Ambrozu Jel¢i¢u, a 1868., poslije njegove smrti, u vlasnistvo je uslo vise
karatista.?"? Skuner je plovio Sredozemljem, a nasukao se u rujnu 1879. kod

Carigrada. Jedini trabakul kojeg donosi Pomorski godisnjak jest Jugoslaven

At AM, 18/1868, 81.
2 AM, 15/1865, 168.
3 AM, 27/1877, LXXIIL

24 Dr. Ivan IvaniSevi¢ trajno je nastanjen u Orebi¢ima na Peljescu gdje je inicijator i osnivaé Peljeskog pomor-

skog drustva. U tom drustvu vise je Hvarana imalo upisanc dionice, D. FRANETOVIC, 1965a, 141; N.
VEKARIC, 1995, 276.

5 AM, 13/1863, 130-131.

216 AST-22, busta 84, no. 2837.

27 HR-DAZD-88, sv. 2275/1872, 11 B, no. 6150; sv. 2324/1873, I1 B, no. 2137.
8 AM, 15/1865, 165.

2 AM, 18/1869, XVIIIL.
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od 49 tona nosivosti izgraden 1861. u Senju.”* Vlasni$tvo nad njim dijele
bra¢a Vicko i Antonio Vlahovi¢, od kojih je Antonio stalno nastanjen u Se-
nju. Ovakva veza omogucila je da trabakul ucestalo plovi izmedu ovih dviju
jadranskih luka.

U razdoblju Sezdesetih godina 19. stoljeca biljezi se smanjenje brodova u
oto¢noj trgovackoj floti. Uocdava se kako Hvar dostize Stari Grad po broju pe-
liga, tako da obje luke imaju po 14 takvih jedrenjaka. Luka Hvar, prvi put re-
gistrira brigantine u svojoj floti, zahvaljujudi inicijativi Tomaza Novaka i nje-
gova brata Vicka. Medutim, ovakvi se brodovi u kratkom vremenu pokazuju
kao neekonomiéni iz razloga $to se djelatnost Novakovih bazira na soljenju i
transportu ribe Sredozemljem za $to, zbog veli¢ine tereta, nisu bili prikladni
brodovi duge plovidbe i velike nosivosti. Ponovno se, i u ovom desetljecu,
nastavlja dominacija peliga kao najprikladnijeg jedrenjaka za otoc¢ne trgovac-
ke inicijative. U Jelsi, za razliku od Staroga Grada i Hvara, sva je inicijativa
u rukama jedne obitelji. Uz Gamulinove®' koji se tek probijaju, Dubokovi¢i
¢ine temelj jelSanskog trgovackog brodarstva. Ta djelatnost nastavlja se na nji-
hovo postoje¢e bavljenje vinogradarstvom i maslinarstvom, $to se pokazuju
kao dobre djelatnosti s potencijalom za trgovinu i izvoz. Od 1872. imaju regi-
striranu tvrtku ,N. A. Dubokovi¢® u trgovackom registru pri Okruznom sudu
u Splitu.?”* Ova tvrtka postaje veletrgovina vina, zita i ostalih poljoprivrednih
proizvoda koji se plasiraju na trzista Austro-Ugarske, Njemacke, Svicarske i

veéine sredozemnih drzava.???

220 AM, 13/1863, 130-131.

21 Obitelj Gamulin je brodarsko-ribarska obitelj iz Jelse. Kao ribari Gamulinovi se javljaju jo§ pod mletackom

upravom, a tijckom 19. stolje¢a redovito sudjeluju na bruskitima za ribarske poste. U vrijeme francuske
uprave ova obitelj s jo§ nekim ribarima iz Jelse zahtijeva zastitu od kapetana fregate na Visu u slu¢aju gusar-
skih napada. Posebna odlika ove obitelji je ¢esta suradnja s drugim oto¢nim brodarima s kojim dijele karatne
udjele u pojedinim brodovima. Od ¢lanova poznati su Kuzma Gamulin koji se u prvoj polovici 19. stolje¢a
javlja kao vlasnik ribarskih mreza — trata. Njegov sin Vicko Gamulin (1837. - 1911.) bio je glava obitelji i
s bra¢om Antom-Morom (1829. - 1909.) i Ivanom Zanetom (1834. - 1905.) sudjeluje u brodarsko-ribar-
skim operacijama na Sredozemlju. Pored njih, bila su jo§ dvojica bra¢e. Gamulinovi su, kao i Dubokovidi,
bili izrazito narodnjacka obitelj. Takoder, sudjeluju u izgradnji Jelse, otvaranju Narodne ¢itaonice i gradnji
op¢inske zgrade. Ante-Moro Gamulin bio je predsjednik op¢inskog vije¢a od 1858. do 1895. i bliski surad-
nik Nike Dubokovi¢a. Vicko Gamulin je 1902. nagraden u Be¢u za poscbne zasluge u ribarstvu. DOKU-
MENTTL br. 116, 2. travnja 1785., 184; IDEM, br. 164, 7. svibnja 1860.,283 i dalje; L. DANCEVIC, 1972,
615-649; IDEM, 1978, 72-73; N. STANCIC, 1994, 25; KRONIKA, 1909, 259.

22 KRONIKA, 1875, 85.
25 [ PETRINOVIC, 1998, 20.
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Sedamdesetih godina 19. stoljeca oto¢na flota broji 38 jedrenjaka (Tablica

9). Medu njima je 19 peliga, devet $kunera, po dva barka, brik-$kunera, tra-

224

bakula i logera** te jedan brigantin i kuter.”” Od ukupnog broja jedrenjaka

18 je novih brodova, jednako kao i u prethodnom desetljecu, a broj postojecih
brodova smanjio se s 28 na 20. Najvise novih brodova pribavljaju starogradski
brodari.?® To su bark Giovanni, $kuneri Otac Vicko, Angelo Custode i Giorgio
M., pelizi S. Nicolo e Madonna, Nicolo e Maria i Pietro e Simeona, te loger
Bozja Providnost, trabakul Figlio Unico i kuter Izgled N.

Bark Giovanni od 378 tona izgraden je u rijeckom brodogradilistu 1860.
godine. Kao ve¢ isluzeni jedrenjak kupio ga je Tripun Radovani 1876., a

24 Loger pripada kategoriji manjih teretno-trgovackih jedrenjaka. Pored obalne, bio je namijenjen i za preko-

oceansku plovidbu. Loger ima trup oblih bokova i dna, sa snaznom kobilicom. Manji logeri imaju jedno,
avedi dva ili tri grotla. Na palubi i krmi postoje dodatni otvori za ulazak posade u potpalublje ili za skladi-
Stenje brodske opreme. Pramac je Siljast, a krma oblo-polukruzna ili pravokutna. Pram¢ana i krmena statva
blago su uko$ene i izduljenc. Jedrenjak ima dva jarbola s po jednim redom nastavka. Na obama jarbolima
razapinju se so$njaca i gornjaca. So$na jedra imala su do etiri reda kratnica. Na pramcu je bio duzi kosnik
na koji se spajaju tri precke i jedna preletnjaca. DuZina logera krece se 16 — 24 m, §irina 4 — 6 m, a visina
2 - 2,5 m. Jedrenjak je nosivosti 80 — 220 tona, a posadu &ini 5 - 6 osoba. Vise kod M. KOZLICIC, 1993,
222-224; 1. GLUHONIJA, 1951, 53.
5 Kuter je mali obalni jedrenjak koji se rabi za prijevoz tereta. Trup mu je slican kao u logera, s razlikom u
pramcanoj statvi koja je vertikalna na brod. Trup je oblih bokova, kao i dno s kobilicom. Kuter ima jedno
grotlo po sredini broda, te po jedan manji otvor na pramcu i krmi. Jedini jarbol, sastavljen od dvaju dijelova,
nalazi se na 1/3 broda, a na njemu se razapinje so$njaca s gornja¢om. Na pramcu je kosnik s prikosnikom i
dvije precke. Isto tako, na Zeljeznim sohama visi brodski ¢amac. DuZina kutera je 8 — 15 m, §irina 3 - Sm, a
visina 1,2 — 2 m. Nosivost jedrenjaka je 20 — 50 tona, a posadu ¢ine 2 — 3 osobe. Vise kod . GLUHONJA,
1951, 48-49.
26 Godine 1875. iz Staroga Grada prema Pomorskoj vladi u Trstu poslana je molba za osnivanje nauticke skole.
Naime, kako stoji u poduzem objasnjenju, pomorske aktivnosti su toliko obimne da nedostaje kvalificiranog
osoblja koje bi s temeljnom izobrazbom moglo sluziti na starogradskim i ostalim austrijskim brodovima.
U dopisu se argumentira kako postoji velika aspiracija za pomorskim zvanjima na Hvaru i Bracu, i kako bi
otvaranje obrazovne institucije bilo prijeko potrebno. Kao dodatni argument podastrto je stanje brodova
koji pripadaju starogradskoj luci 1875., prema kojem 378 tona pripada na jedan brod duge plovidbe, 605
tona je rasporedeno na sedam brodova velike obalne plovidbe koji redovito plove prema Crnom moru, 408
tona je, takoder, rasporedeno na 10 brodova velike obalne plovidbe koji plove uz obale Greke, Italije, Sicilije
i sjeverne Afrike, sve do Carigrada, a 662 tone je zapremnina 49 brodova male obalne plovidbe Jadranom,
6 tona otpada na dva broda, takoder male obalne plovidbe koji plove Dalmacijom. Uz to je evidentirano
38 ribarskih lada sa 113 tona i $est nedefiniranih lada s 12 tona. Sve ukupno prema ovom popisu bilo bi 2
184 tone brodske zapremnine koja pripada luci Stari Grad. Na kraju se navode imena 40 ¢asnika trgovac-
kih brodova (kapetana, poru¢nika, voditelja brodova) koji podupiru molbu za osnivanje nauticke Skole.
AST-22, busta 852, no. 8762. S obzirom na to da stanje brodova i tonaze ne odgovara stanju u Pomorskom
godinjaku, jasno je kako su molitelji starogradskoj luci dodavali brodove drugih oto¢nih luka i one brodove
u kojima su Starogradani participirali s odredenim karatnim udjelima.
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ve¢ 1878. prodao. Bududi da je Radovani bio orijentiran na jadransku plo-
vidbu, pokazalo se da je ovako veliki jedrenjak neisplativ.””” Za razliku od
barka, skuner Orac Vicko pokazao se isplativijim za njegova vlasnika Luku
Jerkoviéa iz Staroga Grada. Skuner je izgraden na lokalnom brodogradilistu
1871., imao je nosivost od 94 tone, Cetiri ¢lana posade, a na njemu su kao

kapetani sluzili Jerkovicevi sinovi.??®

Brod je plovio 20 godina na relaciji
izmedu Trsta i sjeverne Afrike.””” Njegov vlasnik, s tvrtkom Carlo Veneziani
& Co. iz Trsta osnovao je drustvo za kupnju i soljenje srdela na sjevernoj
obali Afrike.”" Kao i Otac Vicko, i skuner Angelo Custode sudjelovao je u
hvarskim brodarsko-ribarskim operacijama na Sredozemlju.?' Izgraden je u
splitskom skveru 1869., sa 69 tona nosivosti, posadu su ¢inila Cetiri ¢lana,
a vlasnik jedrenjaka bio je Vicko Stalio.”> Nakon Staliove smrti, skuner
nasljeduju njegovi sinovi, a 1899. prodan je u Italiji.*** Tre¢i starogradski
skuner Giorgio M. takoder sudjeluje u brodarsko-ribarskim operacijama na
Sredozemlju. Giorgio M. izgraden je 1860. u trs¢anskom $kveru S. Rocco
s 84 tone zapremnine, a od 1875. u vlasnistvu je Jurja Maroevi¢a i njegova
sina Frane (Slika 6).%* Ovim jedrenjakom najce$¢e se Maroevi¢i kre¢u u
ribolovnim podru¢jima sjeverne Afrike, Alzira i Tunisa, odakle ulovljenu i
posoljenu ribu razvoze po lukama Sredozemlja.”* Juraj Maroevi¢ bio je vla-

27 AM, 26/1876, XXXIX.

28 AM,22/1872, CVIL

2 Cfr. M. DOMAZET, 2011, 53.
20 D, FRANETOVIC, 1965, 139.
%1 L, DANCEVIC, 1973, 14.

22 AM, 20/1870, LV.

2 AM, 49/1899, CVI.

34 AM, 24/1874, LXVIL

#5 Obitelj Maroevi¢ pripada najistaknutijim starogradskim pomorskim obiteljima ovog razdoblja. Uz hvarsku

pomorsku obitelj Novak, Maroeviéi su predvodnici oto¢ana u brodarsko-ribarskim operacijama na Sre-
dozemlju. Na prvom mjestu istice se Juraj Maroevi¢ (1811. — 1904.) te njegov sin Frano (1846. — 1934.)
koji nastavlja o¢evim stopama preuzimajuéi obiteljski posao od 1867. godine. Frano Maroevi¢ poscbno se
posvetio trazenju novih to¢aka za sredozemne aktivnosti. Godine 1877. Frano je izabran za predsjednika
Op¢inskog vije¢a u Starom Gradu. Poslije obnasa i druge uvazene funkcije. Na rivi u Starom Gradu izgradio
je novu kucu koja je svojim proceljem okrenuta prema moru na takav nacin simboliziraju¢i pomorsku ori-
jentaciju svoje obitelji i mjesta. Pomorsku djelatnost, uz oca, nastavljaju i njegova dva sina, rano preminuli
Juraj i Vicko, sve do 1905. kada je njihova goleta nastradala u havariji; E MAROEVIC, 1965, 882-883; L.
DANCEVIC, 1973, 14-15; M. DOMAZET, 2004, 30-35, 51.
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snik kutera fzgled N samo jednu godinu. Taj jedrenjak od 50 tona nosivosti,
izgraden je na kor¢ulanskom skveru 1867. godine.”** Maroevi¢ ga je prodao
na Sredozemlju zato $to se jedrenjak pokazao premalen za njegove brodar-
sko-ribarske operacije.”” Prvi starogradski loger Bozgja Providnost brate Gar-
bati od 53 tone izgraden je na malolo$injskom brodogradilistu 1873. godi-

nC.238

Premda je bio registriran za malu obalnu plovidbu, brod je uspjesno
sudjelovao u sredozemnim poduhvatima od 1877. do 1897. godine.
Jelsanska flota, koja ve¢inom pripada obitelji Dubokovi¢, sedamdesetih
godina ponovno doZivljava transformaciju. Brik-skuner Marietta koji je na-
stradao uz obale Afrike 1871. zamijenjen je novim brik-sSkunerom Marietta
D., koja je izgradena 1870. u Kopru. Jedrenjak je imao nosivost od 220
tona, Sest ¢lanova posade, a bio je registriran za veliku obalnu plovidbu. Bra-
¢a Anton i Niko, nastavljaju posao oca Ivana koji je preminuo 1872. godine,
odrzavajudi veze s Gréckom i Rumunjskom.”® Marietta D. plovila je sve do
1896. kada je prodana u Jelsi jednom kapetanu iz Castellammare na Sici-
1iji.*** Dubokovi¢i su takoder zamijenili isluzene jedrenjake duge plovidbe
Genitore Nicolo i Genitore Mosé novim barkom od 474 tone nosivosti. Bio je
to Giovanni D., nazvan u Cast njihovu ocu, dovrsen 1873. na koréulanskom
brodogradili§tu.?*! Ovaj bark bio je pravi gorostas svojeg vremena i mogao
se jedino usporedivati sa sli¢cnim dubrovackim i peljeskim jedrenjacima. Tri
karatna udjela u brodu imao je Mate Dul¢i¢ Hraste iz Brusja, a ostali 21
karat Dubokovi¢i. Hraste je bio i brodski kapetan koji je brodom oplovio
sjeverni Atlantik, Sredozemno i Crno more. Giovanni D. prevozio je Du-
bokovi¢evo vino u luke juzne Francuske, a iz Rumunjske i Rusije dovozio
je zito prema ve¢ standardnom obrascu.? Brod je plovio do 1888. kada ga
Dubokovi¢i prodaju u Trstu nekim Greima.**® Pored obitelji Dubokovi¢, u

B¢ AM,22/1872, LXVIL

7 AM, 23/1873, CXIV.

5 AM, 27/1877, LXX.

9 KRONIKA, 1884, 148.

20 KRONIKA, 1897, 199.

#1 KRONIKA, 1873, 88; AM, 24/1874, XXIIL.
¥ N.DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421.
- AM, 39/1889, CLXXXVII.
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ovom desetljecu sve viSe utjecaja u oto¢nom i jelSanskom brodarstvu ima
obitelj Gamulin koja s Petrom Ili¢em iz Staroga Grada posjeduje Skuner
Brat Antun. Jedrenjak od 64 tone nosivosti izgraden je u Bakru 1862., a
najéesée plovi na relaciji Jadran — Sredozemlje sudjeluju¢i u brodarsko-ri-
barskim operacijama Hvarana.?** Drugi jedrenjak obitelji Gamulin bio je
pelig Barun Rodi¢ od 36 tona nosivosti, izgraden na Cresu 1836. godine.?®
Nazvan po namjesniku Dalmacije generalu Gabrijelu Rodi¢u, ovaj je pelig
najéesée plovio Sredozemljem.

U sedmom desetlje¢u flota luke Hvar dobiva pet novih jedrenjaka. To su
tri Skunera: Skenderbeg, Buon Padre i Nicolleta, brigantin Pellegrino i loger
Vincenzio. Svi su u vlasni$tvu obitelji Novak, koja predvodi oto¢nu flotu u
trgovackim poduhvatima na Sredozemlju. Brigantin Pellegrino od 360 tona,
izgraden je 1856. u Kopru. Od 1871. u vlasni$tvu je obitelji Novak, a koristili
su se njime do 1883. godine.? Skuner Nicolleta od 59 tona izgraden je u
brackoj Milni 1860. godine, kao i $kuner Skenderbeg od 69 tona.**” Veéi sku-
ner bio je Buon Padre od 186 tona nosivosti koji je napravljen u tr$¢anskom
brodogradilistu Barcoli.*® Suvlasni$tvo nad ovim jedrenjakom Novakovi su
dijelili s Ambrozom Karkovi¢em, takoder iz Hvara. Loger Vincenzio od 87
tona nosivosti Novakovi su dijelili s obitelji Gamulin iz Jelse. Poslije su im
Gamulinovi prodali svoje karatne udjele u tom jedrenjaku.**

U razdoblju 1880. do 1889. osjeca se veliki pad u brodovlju oto¢ne flote
(Tablica 10). Od 38 jedrenjaka u razdoblju sedamdesetih, taj se broj, u ovom
desetlje¢u, spusta na 22. Osamdesete godine razdoblje su kada je konjunktu-
ra jedrenjackog brodarstva zavrsila, a parobrodarstvo sve viSe preuzima ulo-
ge koje su prethodnih desetlje¢a bile ¢vrsto u rukama jedrenjackih vlasnika.
Pored Lloyda, na Sredozemlju se stvara sve snaznija prisutnost sli¢nih tvrtki
iz Iralije, Francuske, Velike Britanije i Gr¢ke koje u uvjetima konkurencije i
trzi$nog nadmetanja mogu ponuditi uslugu transporta koja jam¢i vremenski

4 AM, 25/1875, LXVIIL

#  AM, 26/1876, LXX.

26 AM, 20/1870, XL; 34/1884, LII.
#7AM, 23/1873, LXXIV.

8 AM, 22/1872, LXIIL
#AM,22/1872,LXX.
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unaprijed definiranu dostavu robe uz mali rizik gubitka. Taj sustav podupi-
ru brokerske i osiguravateljske kuc¢e pa se nadmo¢ parobroda sve vise osjeca.
Unutar takvih okolnosti, jedrenjaci manje kabotaze i nosivosti svoje poslove
ograni¢avaju na Jadran i Sredozemlje, dok su jedrenjaci duge plovidbe i veée
nosivosti isplativiji na duzim oceanskim rutama.

U tom smislu, nije za¢udujuce, da se biljezi registracija 10 novih brodova
oto¢ne flote od ukupno 22 jedrenjaka. Najvise ih je zabiljezeno u luci Stari
Grad, gdje je od osam brodova Sest peliga: Antun Petar, Buone Madyi, Ju-
nak, Lisa J., Milislav Spahia i Drustvo. Slijede bark Moisé Montefiore i goleta
Giorgio. Svi navedeni pelizi kratkotrajno su u sluzbi starogradskih brodara,
do najvise ¢etiri godine, time upucujuéi na krizu jedrenjacke pomorske tr-
govine koja bi u krajnjem slucaju prisilila vlasnika na prodaju broda. Za-
nimljivo je da pelig Milislav Spahia pripada Ivanu Dubokovi¢u, sinu Nike
Dubokovica, koji kao luku pripadnosti navodi Stari Grad. Vlasnistvo nad
svojim peligom dijeli s Aleksandrom Kovacdevi¢em, Starogradaninom koji se
odselio u Trst.”® Bark Moisé Montefiore samo je jednu godinu u vlasnistvu
Antonija Sarjanovica iz Staroga Grada i Antonija Matkovica iz Podvezice
kod Rijeke. Taj jedrenjak izgraden je 1855. u Withbyju u SAD-u. Imao je
379 tona nosivosti i 10 ¢lanova posade.”' Snazna konkurencija parobroda
i kriza u jedrenjackoj trgovini prisilila je vlasnike da odustanu od plovidbe
ovim barkom. Usprkos takvom stanju, postoje i suprotni primjeri. Goleta®?
Giorgio Frane Maroevica plovila je oko 20 godina. Zahvaljuju¢i Maroevi-
¢evoj ukljuéenosti u brodarsko-ribarske operacije Hvarana na Sredozemlju
ovaj se jedrenjak uspio duze odrzati u vremenima koja nisu bila naklonjena
oto¢nim prijevoznicima. Goleta Giorgio izgradena je 1877. na malolo$inj-
skom brodogradili$tu, i premda je imala samo 81 tonu nosivosti, registri-

0 AM, 33/1884, LXVL.
1AM, 36/1886, CLIV-CLV.

»2  Goleta je najmanji hrvatski jedrenjak duge plovidbe. Trup joj je sli¢an kao kod logera, samo ve¢ih dimenzija

i nosivosti. Glavno grotlo jedrenjaka smjesteno je u sredini, a kod ve¢ih goleta postoje grotla prema prameu
i krmi. Na pramcu ispod palube nalaze se prostorije za mornare, a na krmi za navigaciju i ¢asnike. Goleta
ima dva jarbola jednakih visina s po jednim redom nastavka. Na pram¢anom jarbolu nalazi se so$no jedro,
a na njegovu nastavku tri krizna jedra. Na krmenom jedru so$njaca i gornjaca s trima nizovima kratnica. Na
pramcu je kosnik s prikosnikom i &etiri precke, te jedno ili dva leta. Zeljezne sohe na palubi nose brodski
¢amac. Duzina golete je 20 — 26 m, $irina 5 — 6,5 m, visina 2,5 — 3 m. Nosile su 180 — 260 tona, sa sedam
anova posade. Vise kod M. KOZLICIC, 1993, 192-194; . GLUHON]JA, 1951, 55-56.
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rana je kao jedrenjak duge plovidbe.”” Na taj nadin, pomorske su vlasti
omogucavale jedrenjacima da se barem donekle odupru u borbi s nejedna-
kim konkurentima. Goleta je plovila sve do 1905. kada je u oluji nastradala
blizu Mahdije, nakon ¢ega ju je Frano Maroevi¢ prodao malolo$injskom
brodogradilistu.”*

Luke Jelsa i Hvar u ovom vremenu biljeze samo po jedan novi jedrenjak. U
Jelsi, to je bio brik-skuner Assunta izgraden u Malom Losinju 1873. godine.
Jedrenjak od 70 tona, u vlasni$tvu Andrije Scrivanellija najvise je plovio pre-
ma Rijeci, Trstu i Italiji.®®® Hvarski skuner Vincenzo od 71 tone nosivosti, iz-
graden je u Novigradu istarskom 1862. godine. Pored obitelji Novak, karatni
udio u ovom jedrenjaku imali su jo$ neki tr$¢anski poduzetnici.?* Jedrenjak je
plovio devet godina prevoze¢i robu izmedu Trsta i Dalmacije.

U razdoblju od 1890. pa do pocetka Prvog svjetskog rata oto¢na trgovacka
flota sve je manja. U tom razdoblju Pomorski godisnjak biljezi aktivnost samo
13 jedrenjaka. U Starom Gradu u razdoblju od 1896. do 1898. aktivna je
goleta Bozia Providnost od 62 tone izgradena 1895. u Malom Losinju.”’ Je-
drenjak je pripadao bra¢i Ivanu i Antoniju Ljubi¢u.

Jedan dio hvarske obitelji Novak odselio se krajem osamdesetih u Split,
tako da se neki njihovi jedrenjaci registriraju kao brodovi splitske luke.?® To
su bark-Skuner Filomena, brik-skuner Acropoli i Skuner Elena N. Posljednji
jedrenjak duge plovidbe splitskog okruzja Acropoli prodan je 1900. Talijanima
(Slika 7).

Najveéi otpor krizi pokazivala je Jelsa. U ovom razdoblju Gamulinovi ku-
puju dva nova jedrenjaka. Prvi je loger Brat Antun G. izgraden u Malom Lo-
sinju 1889. godine, sa 78 tona nosivosti, a plovio je deset godina Jadranom i
Sredozemljem.”’ Drugi Gamulinov jedrenjak pelig Sklad od 27 tona izgraden

33 AM, 43/1893, XII1.
4 F MAROEVIC, 1965, 884-885; M. DOMAZET, 2011, 54. U literaturi se ovaj jedrenjak identificira kao

Skuner. Medutim, iz razloga $to ga u AM nalazimo okvalificiranog kao goletu, ovdje se ostavlja taj naziv.
5 N.DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 421.
»¢ AM, 31/1881, XLIX.
7 AM, 46/1896, XXXV
»% 0O.FIO, 1958, 137.
7 AM, 40/1890, LXXX-LXXXI.

78



BRODARSTVO NA VRHUNCU

je 1878. na skveru u Vrboskoj.?®® Ovaj jedrenjak plovio je do Lampeduse pre-
vozedi odatle usoljenu ribu do ostalih sredozemnih i jadranskih luka.

Posljednji poznati jedrenjak oto¢ne flote bio je jelSanski loger Posidon.*!
Izgraden je u Malom Loginju 1877., a od 1903. do 1913. njime je plovio
njegov vlasnik i kapetan Mihovil Zufi¢. Brod je plovio najvise isto¢nim Sre-
dozemljem, uz obale Greke i Male Azije. Prodan je oko 1913. na Santori-
niju.”* Kapitalom dobivenim plovidbom logera Posidon, Zufi¢ je izgradio
hotel Jadran, prvi u Jelsi i tako je postao zasluzan za pocetke turizma u ovom
mjestu.’®

Pored navedenih jedrenjaka, potrebno je spomenuti dva broda koja nisu
bila u funkciji pomorske trgovine, ali ipak pripadaju hvarskim jedrenjacima
19. stolje¢a. To su kuteri Mica i Ave Maria koji su Klasificirani kao ,,brodovi za
uzitak® (bastimenti a piacere). Kuter Mica izgraden je u starogradskom skveru
1874., imao je devet tona nosivosti, a od 1882. pripada tvrtci obitelji Dubo-
kovi¢.?* Dubokovi¢i se koriste ovom jahtom za odmor, ploveéi Jadranom.
Na njoj ugos¢uju poznate osobe iz politickog i drustvenog zivota ondasnjeg
vremena.’® Drugi kuter, Ave Maria pripadao je bra¢i Ljubi¢ iz Staroga Grada.
Izgraden je 1893. u malolo$injskom Skveru, imao je Cetiri tone nosivosti, a
koristen je od 1903. do Prvog svjetskog rata.**

Pocetak druge polovice 19. stoljeca vrijeme je u kojem hvarsko brodar-
stvu ulazi u najslavnije razdoblje svoje proslosti. Vrijeme je to globalne
konjunkture u pomorskoj trgovine koja je nastala kao rezultat kapitalisti¢-
kog sustava koji je zahvatio veéinu europskih zemalja, posebice one zapad-
ne, sjeverne i sredi$nje Europe. Zemlje, koje su istovremeno bile kolonijal-
ne sile, iskoristile su veliko trziSte koje su nadgledale kako bi plasirale svoje
proizvode, a istovremeno su se trgovac¢kim sporazumima povezale, pa se
trgovina prosirila na bilateralnim i multilateralnim osnovama. Trgovanje

20 AM, 51/1901, XXXIIL

21 AM, 53/1903, XXXIX.

22 N. DUBOKOVIC NADALINI, 1948, 422.
265 L. DANCEVIC, 1972, 637.

%4 AM, 32/1882, XCVIIL

Na njemu je boravio poznati hrvatski knjizevnik i politi¢ar, rodom s Hvara, Ante Tresi¢ Pavi¢i¢ koji je svoje

impresije s krstarenja opisa u putopisu Po moru; A. TRESIC PAVICIC, 1965.
%6 AM, 57/1907, LX.
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u kolonijama nije viSe bio privilegij zemlje osvajaca, ve¢ su i ostale zemlje
mogle participirati u tom slozenom sustavu. Pomorski trgovacki sustav po-
dize se na razinu internacionalizacije i u njemu su participirali svi oni koji
su imali sredstava za osnovno ulaganje u brodarsku privredu.?” U takvom
kontekstu moze se promatrati dalmatinsko i, ovdje, posebno, hvarsko bro-
darstvo.

Upravo sredinom 19. stolje¢a kada se na medunarodnoj razini dogada
konjunktura u pomorskoj trgovackoj privredi, ista situacije moze se uoci-
ti kod hvarskih brodara.”®® Oni su spremno docekali taj trenutak o ¢emu
nam govore podatci o pomorskoj trgovini iz 18. stoljeca, i veli¢ini flote na
pocetku i sredinom 19. stolje¢a. U trenutku kad se otvaraju sredozemna i
atlantska trziSta, koja nije znatnije poremetio Krimski rat, dapace, za dal-
matinske i hvarske brodare bio je to pozitivan impuls, dogada se znatno
ukljucenje hvarske flote u pomorsku trgovinu. Principom slobodne plovid-
be, koji su ponajvise prakticirali, premrezili su svojim jedrenjacima Jadran,
Sredozemlje, ucestalo Atlantik, a povremeno zalazili u Indijski i Tihi ocean.
Iz zahtjeva industrijskog trzista za transportom robe dogodio se odgovor
u brodarskoj industriji koja reagira pove¢anjem flote kako bi adekvatno
mogla zadovoljiti potrebe trzista. Hvarski brodari pedesetih godina pove-
¢avaju svoju flotu, narucuju izgradnju brodova i kupuju polovne, ¢ime se
uklju¢uju u trgovinu na razini Jadrana i Sredozemlja (Tablica 11). U tom
desetlje¢u sa 62 jedrenjaka za pomorsku trgovinu i 3 901 tonu iskoristivog
prostora, u oto¢noj floti dominiraju brodovi obalne plovidbe, dok je Sest
brodova duge plovidbe. Sezdesetih godina smanjuje se broj brodova u floti
na 45, a povecava se ukupna tonaza oto¢ne flote na 4 302 tone $to je po-
stignuto povecanjem jedrenjaka duge plovidbe. Sedamdesetih se nastavlja
slican trend sa smanjenjem brodova na 38, a poveéanjem ukupne tonaze
na 4 989 zbog veéeg udjela brodova duge plovidbe. Kriza je ve¢ evidentno
prisutna osamdesetih godina kada se nastavlja trend smanjenja brodova na
22 jedrenjaka, a to ovaj put slijedi i smanjenje zapremnine na 3 134 tone.

U razdoblju od 1890. do pocetka Prvog svjetskog rata jasno je kako je za

%7 D.STARKEY - G. HARLAFTIS, 1998, IX-XVIIL.

%5 Dosadasnja percepcija je udestalo zagovarala ideju o mitu i naglom nastanku flote, medutim, ova istraZivanja

pokazuju kako je rije¢ o dugotrajnom procesu koji svoje korijene ima jos u Mletackoj Republici.
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jedrenjacku pomorsku trgovinu Hvarana vrijeme na izmaku $to je vidljivo
iz 13 registriranih brodova i 1 219 tona korisnog prostora kojima su raspo-
lagali. Suprotne tendencije koje se uocavaju Sezdesetih i sedamdesetih kod
povecanja zapremnine i smanjivanja broja brodova proizlaze iz iskustva plo-
vidbe Sredozemljem i zahtjeva za transport robe na oceanima pa se kupuje
nekoliko brodova duge plovidbe koji servisiraju takve potrebe.

Promatrajudi tipologiju jedrenjaka, uocljivo je kako dominiraju pelizi, teret-
ni jedrenjaci srednje veli¢ine, koji se prema popisima, s obzirom na tonazu, re-
gistriraju kao brodovi velike ili male obalne plovidbe. Taj tip broda pokazao se
optimalnim za jadranske potrebe, a ucestalo je bio prisutan i u sredozemnim
trgovackim aktivnostima. Takoder, time se nastavlja hrvatska tradicija malih i
brzih brodova koja je prisutna stolje¢ima.”* Oni brodari koji su se prije svega
usredoto¢ili na trgovinu, kao $to su Dubokoviéi, nabavljali su jedrenjake duge
plovidbe. Hvarska obitelj Novak, koja je sredinom stolje¢a prva zapocela s
ribarskim aktivnostima na Sredozemlju, kombinira brodove duge plovidbe s
brodovima velike obalne plovidbe. Starogradski brodari nakon uspjesne inve-
sticije u jedan brod velike plovidbe, poslije se, uz nekoliko iznimaka, odlu¢uju
za jedrenjake velike i male obalne plovidbe.

Na razini oto¢nih luka, u drugoj polovici stoljeca, takoder se uocavaju za-
nimljive tendencije. Na prvom je mjestu po broju brodova Stari Grad (Slike
819), $to je prirodan nastavak razvoja iz prethodnog razdoblja, a na drugom
mjestu izmjenjuju se Hvar i Jelsa. Medutim, kada se pogleda stanje tonaze
onda se nakon pedesetih i dominacije Staroga Grada, uocava kako se izdize
Jelsa u sljedeca dva desetljeca zahvaljujuéi investicijama obitelji Dubokovi¢
u jedrenjake duge plovidbe. Grad Hvar sustize Stari Grad kratko Sezdesetih
godina u tonazi bodova, ali se to mijenja sedamdesetih kada se ve¢ina Hva-
rana usredotocuje na brodarsko-ribarske operacije na Sredozemlju. Po strani
ostaju Dubokovi¢i koji u njima nisu participirali. Vrhunac oto¢ne pomor-
ske trgovine pedesetih i $ezdesetih rezultira u maksimalnoj tonazi koja se
biljezi sedamdesetih, medutim tada je ve¢ jasno kako je zlatno doba pomor-
ske trgovine preslo zenit i nalazi se u silaznoj putanji. Osamdesete godine
to su potvrdile. Oto¢ni brodari ne predaju se lako, ali se njihovi neuspjesni
pokusaji u zadrzavanju ove djelatnosti vide kroz kratko¢u vremena u kojem

2% M. KOZLICIC, 1993.
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posjeduju nabavljeni brod. Snazna konkurencija parobrodarskih linija ¢ini
nepremostiv izazov, pa se sve vise uocava nerentabilnost kupljenih jedrenja-
ka. Na prijelomu stolje¢a samo su rijetki koji uspijevaju zadrzati postojece
poslove ili u¢i u nove. Nastupilo je novo doba u pomorstvu, doba brodova
pogonjenih snagom goriva, dok je era brodova pogonjenih snagom vjetra
bila je na izmaku.
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VI.

ALGARVE (BUON PADRE),
JEDINI HVARSKI PAROBROD

Uvodenje parnog pogona u 19. stolje¢u bio je najvazniji civilizacijski
napredak na podrudju industrije i transporta. Bila je to prva etapa kori-
stenja fosilnih goriva u prijevozu, u ovom sluc¢aju ugljena (za parobrode i
zeljeznicu), nakon &ega Ce se poceti upotrebljavati i druge vrste goriva. Ze-
ljezo i ¢elik postali su konstruktivni, dok je gorivo postalo pogonski temel;
novih prijevoznih sredstava. Parobrod je prirodni ishod takvog stanja $to
je rezultiralo unaprjedenjem pomorskog prijevoza. Prvi brodovi pogonjeni
parom bili su tehnicki neuskladeni, s brojnim problemima izvedbe i kon-
strukcije, $to se posebno odrazavalo na veli¢inu prostora za skladiStenje
pogonskoga goriva — ugljena, na Stetu prostora namijenjenog za prijevoz
tereta. Uvodenjem motora s trostrukom ekspanzijom pare i visokotla¢nih
kotlova*”® naglo se povecava volumen tereta koji se moze ukrcati. Otvo-
renje Sueskog kanala 1869. dalo je parobrodima komparativnu prednost
u odnosu na jedrenjake zbog nacina plovidbe kroz uski kanal. Svjetska
brodogradilista sve su viSe prelazila na izgradnju celi¢nih parobroda i pro-
izvodnja od 1880. do kraja 19. stoljeca naglo je porasla. Godine 1871.
najveéi transatlantski parobrod linijske plovidbe bio je Oceanic od 3 800
brt s motorom od 3 000 konjskih snaga i brzinom do 14,75 ¢vorova.
Iste godine preplovio je Atlantik za devet i pol dana. Godinu dana prije

70 Prvotni parobrodi su uéestalo imali problem s konstrukcijom i izdrzljivoséu kotlova koji bi zbog pregrijano-
sti i loSe kanalizacije pare znali cksplodirati. Pomorska vlada u Trstu pozorno je pratila stanje kotlova i visila

nadzor zbog ucestalih nesreca.
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1870. parobrodi su ¢inili 16 % tonaze u pomorskom prijevozu, a 1910.
taj je omjer narastao na 76 %.”' Svojom su penetracijom poremetili su-
stav trgovine jedrenjackog prijevoza. Cijena prijevoza tereta naglo opada,
postaje isplativije prevoziti teret na duge udaljenosti ili prevoziti jeftinije
proizvode na krade udaljenosti. Prema suvremenim procjenama produk-
tivnost parobroda bila je Cetiri puta ve¢a od jedrenjaka, $to je znadilo da
se dostupnost kapaciteta pomorskog prijevoza povecala za 460 %.*> Na
ovaj nacin $iri se trziSte i uspostavljaju se specijalizacije na razini pojedinih
regija s komparativhom prednos$éu. Uslijed takvih uvjeta brojni proizvodi
pojeftinjuju, a sustav ponude i potraznje dostize potpuni efekt, Sto diktira
cijene transporta.”’?

Na razini isto¢ne obale Jadrana i pokrajine Dalmacije dominantni je
parobrodarski prijevoznik Austrijski Lloyd. Kao tvrtka pod drzavnim po-
kroviteljstvom njezino poslovanje nije bilo podlozno velikom riziku. Bez
ozbiljnije konkurencije na Jadranu do 1865. Lloyd je investirao u grad-
nju stotinjak parobroda razli¢itih kategorija plovidbe. Luc¢ka i pristani$na
infrastruktura u Dalmaciji nije pratila tehnicke inovacije i preduvjete za
pristajanje ovakvih brodova. Takoder, niti je ovakvo stanje naislo na po-
zitivan odgovor kod pokrajinskih vlasti niti je Lloyd poduzimao ulaganja
u obalnu sluzbu. Sredinom stolje¢a na Sredozemlju se pojavljuje konku-
rencija u obliku francuskih, talijanskih i britanskih parobrodarskih kom-
panija, koje ulaze i u Jadran. Tr$¢anski poduzetnik, porijeklom iz Boke
kotorske, Spiridon Gopéevi¢, otvara, doduse kratkotrajno, liniju na rela-
ciji Trst — Venecija, koja je ugasena zbog drzavnog favoriziranja Lloyda.
Nakon Austro-ugarske nagodbe Lloyd prelazi u zajedni¢ku imovinu Dvoj-
ne Monarhije pod Ministarstvom vanjskih poslova i od 1872. naziv tvrtke
glasi Austrougarski Lloyd. Takvo stanje traje do 1891. kada Lloyd postaje,
ponovno, iskljucivo austrijsko vlasni$tvo zajednicke Monarhije, a drzavna
kontrola nad njim se pojacava.”’* Ne zele¢i ostati po strani, Madarska je
osnovala 1880./1881. parobrodarsko drustvo Adria za medunarodnu tr-

71 M. STOPFORD, 2009, 111-112.
72 IDEM, 765.

3 D.HEADRICK, 1988, 18-31.
74 0.FIO, 1962,22-23.
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govinu, orijentirav$i se prema zapadu s obzirom na to da je Lloyd svoju
trgovinu fokusirao na istok.?””” Nakon toga osnovano je 1891. Ugarsko-hr-
vatsko parobrodarsko drustvo sastavljeno od nekoliko manjih parobrodar-
skih tvrtki kojima je madarska vlada htjela povezati znanje na podrucju
Rijeke i Hrvatskog primorja usmjereno prije svega na linijsku plovidbu.?¢
Rije¢ke parobrodarske tvrtke i Lloyd sklopile su kartel o podjeli sluzbi i
plovidbenih podruéja.?””

U Dalmaciji se takoder pokusava pristupiti osnivanju parobrodarskih
tvrtki koje su ograniéenih financijskih moguénosti, pa se tako 1878. bi-
ljezi formiranje poduzeéa Brala Rismondo iz Makarske koji uspijevaju do
kraja stoljeca ulagati u izgradnju parobroda i 1907. imaju sedam parobro-
da u svojem vlasni$tvu koji vrse prijevoz na lokalnim linijama. Uskoro se
osnivaju druge tvrtke poput Serafin Topi¢ & Co. s Visa, Pio Negri i drugovi
iz Sibenika i Zaratina iz Zadra. Sve Cetiri tvrtke imale su manji broj pa-
robroda, a poslovanje im je bilo otezano zbog konkurencije Lloyda pa su
se 1908. fuzionirale u zajedni¢ku tvrtku Dalmatia, koju je poslije, zbog
neodrzivosti, apsorbirao Lloyd.*”®

Sve to upucuje kako su privatne inicijative u parobrodarstvu bile krajnje
ogranic¢ene. Pored strogog drzavnog nadzora i favoriziranja Austrijskog
Lloyda, dodatni problemi koji su optere¢ivali dalmatinske brodare, u pre-
lasku na novi nacin plovidbe, bili su povezani s nedostatkom financijskih
sredstava. Sredstva kojima se raspolagalo unutar jedrenjacke plovidbe kod
manjih i srednjih brodovlasnika, kakvi su bili oni na otoku Hvaru, nisu
bila dovoljna da se reinvestiraju u kupnju, a pogotovo ne u izgradnju pa-
robroda. Slozeni sustav drzavne protekcije i nadzora bio je dodatni kamen
spoticanja za razvoj malih parobrodarskih tvrtki koje nisu mogle konkuri-
rati drzavnom divu, a dobiti koncesije na linijsku plovidbu, prijevoz ljudi
i tereta bilo je optereéeno slozenom administracijom. Pored toga, ucestalo
kvarenje motora, neprilike s kotlovima, velike emisije ¢ade i buke, bili su

Tvrtka je imala svoje korijene ve¢ 1874. kada je rijecki poduzetnik Luigi Ossoinak pokrenuo inicijativu za
posebnu madarsku parobrodarsku tvrtku, nakon povratka Lloyda pod austrijsko okrilje. Medutim tek je
1880. dobila sluzbenu drzavnu potporu, cfr. M. PELLES — G. ZSIGMOND, 2018, 96-99.

¥¢ IDEM, 120-137.
7 0.FIO, 1962, 23.
78 IDEM, 35-45,71-85.
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susta suprotnost jedrenjacima koji su jedino ovisili o vjetru i vremenskim
prilikama. Stari sloj pomoraca, koji su navrsili odredenu dob od 40 do
50 godina nisu imali snage ni zelje prilagodavati se novom obliku broda i
pogona koji je zahtijevao odredena znanja tehnicke prirode i novi sustav
hijerarhije ¢asnika i mornara.

U takvim okolnostima, brodari otoka Hvara nisu mogli uéi u parobro-
darski posao jer su njihova sredstva bila nedostatna za konkretnija ulaga-
nja koja bi dovela do ukljucivanja u flotu broda na parni pogon. S ob-
zirom na to da su se u jedrenjackoj pomorskoj trgovini najbolje snasli
Dubokoviéi iz Jelse i Novakovi iz Hvara, za ocekivati je da su barem oni
razmisljali kako nastaviti obiteljski posao unutar novih okolnosti koje je
nametalo trziste.

Izlet obitelji Dubokovi¢ u parobrodarstvo bio je kratak. Prema Pomor-

7% njihova tvrtka imala je 1891. dva karatna udjela u

skom godisnjaku
parobrodu San Giusto.*®® Ovaj parobrod na elisu izgraden je 1890. u Tr-
stu, imao je 2 009 brt, duzina mu je iznosila 80 m, $irina 10,5 m, a visina
5,5 m. Brod je imao jo$ oko 25 karatista, najviSe Tr$¢ana i Venecijanaca.
Sljedeée godine parobrod prelazi u vlasnistvo Tr$¢anskog tehnickog zavo-
da (Stabilimento technico triestino). Pored ovog parobroda, Dubokovi¢i su
imali dva karatna udjela u parobrodu San Rocco. Ovaj je parobrod izgra-
den u Trstu 1891., imao je 2 015 brt, duzine 79 m, $irine 10,6 m i visine
5,5 m.?! Sastav karatista bio je slican kao i kod parobroda San Giusto. San
Rocco plovio je do 1897. kada ga Pomorski godi$njak navodi kao izgubljen
(lo si ritiene perduto).* Velik broj suvlasnika, medu kojima se nalaze i
Dubokovi¢i,?® doduse kratko, simptom je kako pomorska trgovina na
Hvaru, ¢ak i kod najuspjesnijih brodara koji su posjedovali jedrenjake
duge plovidbe, nije u stanju prije¢i na novi sustav plovidbe. Slikovito, pre-

79 AM, 42/1892, XXXIV.

S obzirom na to da je kao luka pripadnosti broda naveden Tist i da je vlasni¢ki udio Dubokovi¢a u njemu
relativno malen, Saz Giusto se ne moze nazvati brodom hvarske flote.

AM, 46/1896, XXXIV. S obzirom na iste konstruktivne dimenzije, moze se prepostaviti da su oba parobro-
da izgradena koriste¢i se istim brodogradevnim nacrtom.

2 AM, 48/1898, CXIL

Prema informacijama kolege Mladenka Domazeta, Dubokoviéi su kasnije bili u vlasniStvu jo§ dvaju manjih
parobroda: Veljko i Nad s manjim iznosima tonaze.

86



ALGARVE (BUON PADRE),JEDINI HVARSKI PAROBROD

lazak iz obrtnistva na industrijsku privredu, tj. iz jedrenjackog brodarstva
oto¢nog tipa na parobrodarstvo bio je kvalitativni napredak koji se nije
mogao ostvariti.

Medutim, ono $to Dubokovi¢ima nije poslo za rukom, ostvarila je obi-
telj Novak iz Hvara. Zahvaljuju¢i njihovim naporima, ulozenom kapitalu
i poslovnim vezama, luka grada Hvara usla je u registar parobroda kao do-
micilna luka parobroda Algarve (Buon Padre). Parobrod, s prvotnim ime-
nom Paolo Boselli, konstruiran u zeljezu i pogonjen elisom, izgradila je u
brodogradilis$tu Pertusola, La Spezia, 1888. strana tvrtka 7he Continental
Lead & Iron C.L. koja je bila konstruktor svih triju temeljnih dijelova bro-
da: trupa, stroja i kotlova. Duzina mu je iznosila 58,20 $irina 7,72 a visina
5,34 m,** s brodskim prostorom od 647 brt i 378 nrt, i snagom motora
od 76 ks. Brod je plovio pod talijanskom zastavom u vlasni$tvu obitelji
Giambattista Sturlese iz Genove, koja je, sli¢no kao i Novakovi, ostvari-
la tranziciju s jedrenjastva na parobrodarstvo bez korporativne potpore.
Sturlese kao glavni karatist parobroda s jo$ nekoliko suvlasnika prodao je
brod novim karatistima koje je predstavljao Jakov Novak Vickov u ime
tvrtke Vicko Novak iz Hvara 15. rujna 1900. u Genovi za iznos od 100 000
talijanskih lira.?®> O tome je sac¢injen ugovor kod denoveskog biljeznika
Girolama Rissa.?®® Verifikacija kupnje i upis broda u registar austrougarske
trgovacke flote obavljena je pri Pomorskoj vladi u Trstu ve¢ 5. listopada
1900. godine iz koje se vidi puni sastav vlasnika parobroda koji je sada
preimenovan u Algarve po portugalskoj pokrajini gdje se naselio dio obi-
telji Novak pokrenuvsi industriju konzerviranja ribe.?’

Parobrod Algarve s dozvolom za dugu plovidbu registriran je u vlasni¢-
kom smislu na nekoliko osoba (Slike 10 i 11). Na prvom mjestu, kao
najsnazniji karatist, bio je Vicko Novak pok. Jakova roden u Hvaru, a
nastanjen u Splitu, austrijski drzavljanin, s 11 karatnih udjela (Slika 12).

24 Razli¢iti dokumenti daju razli¢ite dimenzije broda, koje mogu odstupati do jednog metra. Cfr. REGI-
STRO ITALIANO, 1893, 21; AST-22, busta 62, 819.

100 000 talijanskih lira otprilike odgovara 94 000 austrijskih kruna iz tog razdoblja, a ako se usporedi sa

285

suvremenim iznosima, stavljajuéi kao usporednu vrijednost zlato, vrijednost parobroda bila bi 427 000 € u
2015. godini. Izratunato pomo¢u internet stranice www.histroicalstatistics.org.

286 AST-22, busta 62, 831-844.
%7 Q.FIO, 1962, 47; L. DANCEVIC, 1973, 33-34.
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Drugi je bio Eugenio Boulen roden u Lorientu, a nastanjen u Lagosu u
Portugalu, francuski drzavljanin i poslovni suradnik Novakovih u Portu-
galu koji je imao u posjedu Cetiri i pol karata. Tre¢i, po veli¢ini karatnih
udjela, bio je Jakov Novak pok. Tomaza (Vickova brata, koji je prvi kre-
nuo s ribolovnim aktivnostima Hvarana na Sredozemlju), roden u Hvaru
s prebivali$tem u Starom Gradu, a posjedovao je ¢etiri karata parobroda.
Cetvrti udjel imala je tvrtka Vlahuntzicos Caralambos & Comp. na ¢elu s
istoimenim vlasnikom iz Patrasa u Grekoj, grekim drzavljaninom s dva ka-
ratna udjela. Zatim slijedi Jakov Novak Vickov (koji je predstavljao kupce
u Genovi), roden u Starom Gradu, a nastanjen u Splitu, austrijski drzav-
ljanin s jednim i pol karatnim udjelom. Na kraju, tu je Duje Brajevi¢ pok.
Ivana roden i nastanjen u Splitu, austrijski drzavljanin s jednim karatnim
udjelom.?® Sve karatiste u poslovnim odnosima predstavljao je Vicko No-
vak kao vecinski suvlasnik parobroda.

U lipnju 1909. parobrod je preimenovan u Buon Padre po uzoru na
stari $kuner obitelji Novak koji je koristen za ribarske operacije u Sredo-
zemlju.”® Vlasnicki problemi nad parobrodom postali su sloZeni nakon
sto je iste godine umro Vicko Novak u ¢iji spomen je brodu izmijenjeno
ime. S obzirom na to da je imao najvi$e karatnih udjela, oni su razdije-
ljeni na njegovu djecu. Tako u karatiste ulaze Jakov Novak, pok. Vicka s
pet karata i 11/20, Stjepan Novak pok. Vicka s cetiri karata i 15/20, Juraj
Novak pok. Vicka s dva karata i 17/20, Vladimir Novak pok. Vicka s dva
karata i 17/20.*° Istovremeno, udio u parobrodu stekla je tvrtka Carla
Martinolicha, velikog tr$¢anskog brodara jer je Vickov sin Stjepan ozenio
Martinolichevu kéer.”! Zbog smrti Vicka Novaka inozemni karatisti svoje
su udjele prodali Carlu Martinolichu i jo$ nekim brodovlasnicima iz Trsta.
S obzirom na to da je on stekao veéinski udio u vlasni$tvu, prenesena su
na njega prava kao predstavnika suvlasnika pred Pomorskom vladom i
drugim pravnim subjektima.

Kako je konkurencija medu parobrodima sve vise rasla, a pojavljivali su

288 AST-22, busta 62, 819-820.
% AST-22, busta 62, 886.

20 AST-22, busta 62, 1055.

' O.FIO, 1962, 47, biljeska 97.
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se novi s ve¢om zapremninom i kvalitetnije izrade, 1912. godine odlu¢eno
je kako je Buon Padre nerentabilan za dugu plovidbu pa je od Pomorske
vlade ishodovana dozvola za veliku obalnu plovidbu,*? $to je znacilo da
parobrod ne smije isplovljavati na Atlantik. Medutim, ve¢ u studenome
iste godine trazi se izuzeée od ove odluke, za jedno putovanje od Rijeke
do Lisabona.*”’ Kada je tvrtka Carla Martinolicha postala veé¢inski vlasnik
parobroda, kao domicilna luka u registru brodova naznacden je Trst, a ne
vise Hvar. Tim ¢inom je otok Hvar izgubio jedini svoj parobrod u ovom
predratnom razdoblju, $to je bila odluka koju je lokalno stanovnistvo izra-
zito tesko dozivjelo $to govori o odnosu Hvarana prema pomorstvu kao
dijelu oto¢nog zivota.”* Nakon Prvog svjetskog rata kad je Trst usao u
sastav Kraljevine Italije Carlo Martinolich i ostali suvlasnici, medu kojima
je od obitelji Novak ostao jedino Jakov Novak pok. Vicka, prodali su pa-
robrod Buon Padre Anonimnom drustvu za pomorsku industriju u Anconi
(Societa anonima industrie marittime di Ancona).*”

Vaznost i znacenje parobroda Algarve (Buon Padre) za upoznavanje oto¢-
nog brodarstva i pomorske trgovine je iznimno. Naime, pocetkom 20.
stoljeca, kada je svim oto¢nim brodarima, pa i onim najupornijima, jasno
kako je vrijeme jedrenjackog brodarstva i trgovine na zalazu, jedna obitelj
i njezina glava, kapetan Vicko Novak odludili su pratiti svjetske trendove
usavsi u vedinsko vlasni$tvo nad parobrodom koji su, zatim, stavili u pro-
met, u skladu s ve¢ ustaljenim obrascima jedrenjacke pomorske trgovine.
U sustavu slobodne plovidbe, servisirajuéi vlastite trgovacke poslove, a i
one drugih poduzetnika, parobrod je plovio Jadranom, Sredozemljem i
europskom obalom Atlantika. Kapetani su se ucestalo izmjenjivali, s mak-
simalnom plovidbom od pola godine, a medu ostalima su bili zastupljeni
i sinovi Vicka Novaka.? Posadu je sa¢injavalo izmedu 13 do 16 ¢lanova
od kojih su osmorica bila u sluzbi na palubi, a petorica u strojarnici. Ras-
pored zvanja i sluzbi na parobrodu izgledao je ovako: kapetan, poru¢nik,

22 AST-22, busta 62, 986.

23 AST-22, busta 62, 1002.

¥+ 0.FIO, 1962,47.

25 AST-22, busta 62, 1071.

26 AST-22, busta 62, 852 i passim.
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nostromo, cCetiri kormilara, posluzitelj, kuhar, prvi strojar, drugi strojar,
dva lozaca, i ugljenar. Uocava se kako je mjese¢na placa prvog strojara
iznosila 220 kruna, dok je kapetanska iznosila 240, a poru¢nicka 140 kru-
na, Sto govori u prilog ¢injenici kako je pojavom parobroda narusen stari
jedrenjacki hijerarhijski ustroj na brodu.””” Slobodna plovidba kakvu je
parobrod Algarve prakticirao za zivota Vicka Novaka moze nam biti jasnija
ako znamo da je parobrod prevozio usoljenu ribu iz Hvara i Visa, drvo
iz Senja preko tvrtke ,Franjo Olivieri®, a ucestalo se dovozi Zito iz Briile
za Napulj i Salerno. Ponekad bi se prevozio sumpor koji je bio od velike
potrebe za poljoprivrednike zbog Sirenja bolesti vinove loze. Parobrod uce-
stalo pristaje u Lagosu, odakle izvozi konzerviranu ribu koja se proizvodi
u pogonima, tamo naseljenih, ¢lanova obitelji Novak. Prema poslovnim
izvjes¢ima i ra¢unima mogu se navesti ove luke koje su se ucestalo nalazile
na rutama parobroda Algarve: Pirej, Trst, Alzir, Oporto, Huelva, Split,
Bizerta, Rijeka, Messina, Philippeville, Lisabon, Sette, Catania, Napulj,
Gruz, Genova, Hvar, Olhdo, Lagos, Patras,”® Livorno, M. Lo$inj, Bari,
Izola, Ayamonte i Isthmia.?”

Kada je parobrod preimenovan u Buon Padre i registriran za veliku obal-
nu plovidbu navode se izvje$¢a i racuni iz viSe luka koje su sada ve¢inom
jadranske i poneka sredozemna uz iznimku portugalskih. To su : Kudiste,
Olhao, Aleksandroupoli (Dedeaga¢), Krf, Santa Maura, Rovinj, Rijeka,
Pirej, Solun, Napulj, Venecija, Solin, Pula, AlZir, Gruz, Trst, Messina, Li-
vorno, Split-Vranjic, Lisabon, Brindisi, Patras i Bari.*® Na primjeru obra-
¢una troskova za razdoblje od 1. sije¢nja do 2. travnja 1912. vidljivo je
kako je ulaskom Carla Martinolicha Buon Padre postao jadranski linijski
parobrod koji transverzalnom plovidbom spaja zapadnu i isto¢nu obalu.
U navedenom razdoblju imao je 10 plovidbi, od toga Sest na relaciji Split
— Bari, tri na relaciji Split — Ancona, i jednu prema Trstu.’®' Iste godine

»7  MHB-FNB, sv. 2, 3a.

U Patrasu se neko vrijeme nastanio Vicko Novak jer mu je bilo jednostavnije upravljati poslovima pomorske
trgovine, pa tako i onima parobroda Algarve.

* MHB-FNB, sv. 1, fasc. 4. Luke su poredane kako su u fasciklu slozeni dokumenti.
3% MHB-FNB, sv. 1, fasc. 5. Luke su poredanc kako su u fasciklu slozeni dokumenti.
301 MHB-FNB, sv. 2, 3a.
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Buon Padre vrsi linijski prijevoz za Metkovi¢, pa i za manje luke kao $to su
Bobovis¢a na Bra¢u.>”

Arhetip hvarskog oto¢nog brodara nije imao podlogu za prilagodbu na
novo prijevozno sredstvo. S viestoljetnim iskustvom jedrenjacke plovidbe
koja je u 19. stolje¢u odgovorila na kretanja svjetskih trzista i postigla
svoje vrhunce, paralelni razvoj parobrodarske trgovine koja je zauzela je-
drenjacku, bio je nedostizan cilj. Dapace, toliko nedostizan da ga veéina
hvarskih brodara nije imala ni u primisli. Buduéi da je ve¢ina njih bila u
sustavu velike i male obalne plovidbe i posjedovala jedrenjake takvog tipa,
jasno je kako su financijska sredstva za ulaganje i kupnju parobroda bila
nedovoljna. Vlasnici peliga i $kunera nisu mogli uéiniti taj kvalitativni
skok koji je industrijski sustav tog vremena zahtijevao. Pored financijskih
razloga, postojali su i subjektivni. Hvarskim pomorcima, pa i veéini ostalih
u Dalmaciji nije bilo jednostavno, a ¢e$¢e i potpuno neprihvatljivo, pri-
hvatiti parobrod kao ravnopravnu konkurenciju. Visestoljetnoj civilizaciji
jedra i vjetra ¢inilo se da su neugledni brodovi od Zeljeza i crnog dima,
nestvarna ili, u najmanju ruku, prolazna novotarija. Uz to, oni koji su po-
kusali nastaviti svoju pomorsku karijeru na parobrodima, ako su htjeli za-
drzati ili posti¢i ¢asnicki status, morali su zavr$iti formalno obrazovanje.*”

U takvim okolnostima samo je obitelj Novak, predvodena kapetanom
Vickom, osobom s vizijom i ambicijom, uspjela jedno desetlje¢e uéi u
sustav parobrodarske trgovine. Oni su to mogli posti¢i zahvaljujuéi pri-
kupljenom kapitalu iz prethodnih desetlje¢a, snaznim trgovackim i ri-
bopreradivackim aktivnostima koje su ih ucinile poznatom i bogatom
obitelji na razini Monarhije i Sredozemlja. Vicko Novak s dvama snaznim
inozemnim poslovnim partnerima mogao je priustiti kupnju parobroda
starog 12 godina koji je sluzio jo$ 12 godina unutar kojih je redovito plo-
vio u sustavu slobodne plovidbe, prekidane samo redovitim remontima.
Dvanaestogodisnja plovidba, u svojoj sustini i naravi, nastavak je sustava
jedrenjacke trgovine prethodnih desetlje¢a u novim tehni¢kim uvjetima.
Smréu glave obitelji, Vicka Novaka, prestaje pomorsko-trgovacki impuls
koji je ova obitelj imala tijekom 19. stoljeca, a istovremeno se i vlasnistvo

32 Q. FIO, 1962, 48; AM, 63/1913, CXCIII-CXCIV.
303§ UGLESIC - M. BRATANIC, 2014, 141-150.
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parobroda izmice iz obiteljskog posjeda i premjesta na moé¢ne pomorsko-
trgovacke poduzetnike sjevernog Jadrana kojima hvarski brodari i pomor-
ci nisu mogli konkurirati. Tim ¢inom okoncano je zlatno doba otoéne
pomorske trgovine i brodarstva koje u kapitalistickom sustavu 20. stoljeca
nije moglo opstati.
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RIBARSTVO

U pomorskoj povijesti otoka Hvara ribarstvo je usko povezano s pomor-
skom trgovinom i brodarstvom. Tijekom mletacke uprave ribarstvo je jedna
od najrazvijenijih gospodarskih grana otoka, i ono, za razliku od brodarstva,
ne pati toliko od negativnih propisa mletackih vlasti. Dapace, Mlecani pozor-
no kontroliraju ribolov, prodaju i izvoz ulovljene ribe, ¢ime poti¢u razvoj ove
vazne oto¢ne djelatnosti.

Zbog inertnosti austrijskih vlasti i Namjesni$tva u Zadru, takva se situacija
nastavlja u 19. stolje¢u $to ¢e produbiti sve postojeée probleme, a takoder se
stvaraju i novi. Tijekom ovog stoljec¢a nastavljaju se prije uspostavljeni obrasci
uz pojavu novih problema. Intervencije nadleznih vlasti ¢esto stvaraju dodat-
ne probleme, umjesto da ih otklanjaju. Trazenje adekvatnih rjesenja dovelo je
do izlaska izvan redovitih ribolovnih podrugja, u $to su bili ukljuceni oto¢ni
brodari, pa se u drugoj polovici stolje¢a dogada komplementarnost ribarstva i
pomorske trgovine $to ¢ini zanimljiv fenomen pomorske povijesti otoka Hva-
ra.

Do pocetka 19. stoljeca ribarstvo je ve¢ razvijena djelatnost koja ima svoja
pravila i obicaje. Hvarani se organizirano bave ribarstvom na podru¢ju sred-
njodalmatinskog akvatorija. U akvatoriju Hvara i Visa djeluje najvedi broj
ribara zainteresiranih za ribarenje u podrudjima jake koncentracije riba, tzv.
postama.®*® U po$tama se skupljaju jata plave ribe — srdele, koja sa¢injava
najvedi dio ribarskog ulova. Za ta podrudja bogata ribom zainteresirani su

3% Poste su podrugja u kojima se koncentrira riba u odredenim vremenskim intervalima. Najée$ée je rije¢ o

uvalama, zaljevima i podru¢jima uz ototice. T. NOVAK, 1974, 95-102; S. PERICIC, 19954, 276-277.
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bili svi aktivni ribari ovog akvatorija, ponajprije Hvarani i Visani, a zatim i
Brac¢ani. Hvarsko-viske poste nalaze se unutar akvatorija ovih dvaju otoka,
kao i u podrué¢ju Biseva, Susca, Sveca i Palagruze.>® Mali broj posta i velika
potraznja za ribljim fondom uzrokovala je nadmetanja medu pojedinim ri-
barskim skupinama. Uprava je pokusala rijesiti ovaj problem na vise nacina,
a naj¢esdi je bio sazivanje tzv. bruskita — zdrijeba pomocu kojeg se ribarskim
druzinama dodjeljuju odredene poste. Najstarija zdrijebanja zabiljezena su u
Visu 1579. godine.’*® Od tada, ona su redovito vrsena u sezonama lova na st-
dele, od travnja do kolovoza, naj¢esé¢e u Hvaru i Visu, a povremeno u ostalim
ribarskim mjestima. Pravo prvolova na posti znadilo je najbolji ulov, a time i
prihod od prodaje sveze i usoljene ribe. Oni koji su dolazili sljede¢i na red bili
su osiromaseni za kvalitetu ulova o ¢emu su ovisili Zivoti i prehrana obitelji.
Iz tog razloga redovito su izbijali sukobi oko bruskita. Isto tako, povremeni
izostanak srdela na pos$tama utjecao je na sudbine ribara, jer se u dobar ulov
ulagala sva imovina. Sezone pojave srdela varirale su od izrazito bogatih do
onih u kojima se nije mogla isplatiti zapaljena lu¢ na brodovima. Na pojedine
poste mletacka uprava ubirala je porez, bez obzira na ulov, ili su pak prihodi
od posta koristeni za izgradnju pojedinih komunalnih objekata.’””

Pored posta, dodatni veliki razdor medu ribarima izbijao je zbog nacina ulo-
va riba. Postojala su dva nacina lova mrezama na srdele koja su zahtijevala razli-
¢iti financijski ulog. Mreze nazvane srdelare ili vojge bile su relativno jeftiniji i
laksi nacin lova.*”® Njima su se koristili siromasniji slojevi, u vrijeme mletacke
uprave pretezno pucani. Druga vrsta mreze kojom se love srdele i ostala plava
riba zvala se trat(a) ili potegaca.*”® Ribolov tratama zahtijevao je vie financij-

3% DOKUMENTI, br. 10, 16. travnja 1579., 33; N. COLAK, 1962, 411.
36 DOKUMENTTL, br. 10, 16. travnja 1579., 33. Ovaj je dokument dragocjen jer donosi popis svih ribarskih

druzina s mjestom pripadnosti.
%7 Od prihoda s jedne od najboljih ribarskih posta, Tresijavca kod otoka BiSeva, izgradena je komiska utvrda;
DOKUMENTT, br. 55, 29. ozujka 1639., 86. Takoder, od iste poste tre¢ina ribe bila je namijenjena za
gradnju fasade hvarske katedrale; IDEM, br. 53, 13. kolovoza 1637., 83. Cfr. S. ZUPANOVIC, 1995, sv. 1,
295; C. FISKOVIC, 1976, 31-32.

398 Mreze srdelare ili vojge spustaju se s brodova vertikalno u more ¢ine¢i zid od neprobojnih mreznih otica. U

taj se ,,zid“ zaleti jato riba koje se kre¢e morem i one zaglave u o¢icama. Ribari samo trebaju izvuéi mreze i
odstraniti ribu izvan ocica. Za ovakav ribolov bila su dovoljna dva do tri ¢ovjeka s jednom ladom. Vise kod
S.ZUPANOVIC, 1995, sv. 1, 294-315; G. NOVAK, 1961, 146-147.

3 Ribolov tratom ili potega¢om obavlja se s vise brodova. Na jednom brodu, nazvanom ,svicarica, na uzdi-

gnutom mjestu ,svicalu® gorjela je borova lu¢ koja je privlacila ribu. Svicarica bi tako svjetlom mamila jata
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skih sredstava i ljudi. Najmanje tri lade i 12 do 18 ljudi ¢inili su ovaj pothvat
skupim, $to je zahtijevalo pocetni kapital, a zatim veliku koli¢inu drva za pa-
ljenje svijetla na brodu i vi$e mreza. Medutim, ako bi ribolov bio uspjesan, $to
je znacilo veliku koli¢inu ribe, kapital se mogao oploditi i tada krenuti u veée
zahvate. U pocetku se tim nac¢inom lova koriste plemidi, a poslije je on dostu-
pan samo imu¢nijim ribarima i njihovim druzinama. Vlasnici trata tvrdili su
da im ribari koji se koriste vojgama prave $tetu i smanjuju potencijalni ulov.*"°
Progoni vlasnika vojgi, mahom siromasnih ribara, trajali su za cijelo vrijeme
mletacke uprave. Oni bi se pojacavali kada bi se zamijetilo da ¢e na postama
riblja jata biti izdasnija. Mletacka uprava redovito je bila na strani imu¢nijih
vlasnika trata jer su ovi pladali tridesetinu, poreze i carinu.’’’ Od pocetka 17.
stolje¢a pa do 1797. godine u 32 navrata vlasti su intervenirale protiv vlasnika
vojgi, bilo zabranom upotrebe mreza, bilo pljenidbom ili pak progonom njiho-
vih vlasnika.’'? Usprkos tomu vlasti su morale popustati vojgarima jer je takav
ribolov bio njihova egzistencija. Oc¢ito mletacka vlast nije imala volje da ovakve
sukobe rijesi zakonodavstvom jer su oba na¢ina ulova bila dobra i produktivna.
Pokusaji da se zatru vojge samo su jos viSe budile inat kod njihovih vlasnika.
Nesredeno stanje u ribarstvu, a posebno neprestani sukobi vlasnika vojgi i
trata, docekalo je prvu austrijsku upravu koja nije znala, a nije ni imala vre-
mena adekvatno reagirati. Svaki pokusaj unosenja reda zavrsio bi neuspjesno,*'?
jer je postovanje sluzbenih uredbi bilo nikakvo s obzirom na nepostojanje
nadzora. Lokalna uprava u Hvaru izdaje 1798. zabranu lova sa ,strasilima“
(Spauenti per la Pesca) na inicijativu vlasnika trata, koja se stavlja na znanje
ribarima Hvara, Visa, Komize, Staroga Grada i Vrboske. Propisana je kazna
od 25 fiorina ili vi$a kojom bi se kaznjavali prijestupnici.’'* Krajem prve au-

riba, dok bi druge lade naokolo polagale mrezu koja je u sredini imala oblik vreée. Kad bi se riba opkolila,
ribari bi se iskrcavali na obalu i odatle vukli konopce privezane za oba kraja trate, dok bi svi¢arica mamila
ribe prema vredi. Zatim bi se sredi$nji dio mreZe — vreéa s ribom izvukla na treéu ladu. Vise kod S. ZUPA-

NOVIC, 1995, sv. 1,294-315; G. NOVAK, 1961, 146-147.
310 1 KASANDRIC, 1978, 113-115.
31§ PERICIC, 1995a, 277.
312§ ZUPANOVIC, 1995, sv. 1, 305-307.
313§ ZUPANOVIC, 1962, 425-426; IDEM, 1995, sv. 2, 11-13.

34 DOKUMENTTL, br. 133, 27. ozujka 1798., 219-220. ,,Strasila“ su bila sredstva kojima su se ribe natjeravale
u vojge.
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strijske uprave 1804. u ime vlasnika hvarskih trata Josip Devecchi upozorava
na pojavu novih mreza za lov skusa i lokarda koje su, pored omrznutih vojgi,
prepreka redovitom odvijanju ribolova. Navodi kako su nove mreze ekstre-
mno velike i njima se unitava riblji fond, izbjegava se pla¢anje taksi jer se riba
potajice prebacuje na BiSevo. Devecchi upozorava na ribare Puljize koji dolaze
s druge strane Jadrana loviti u hvarskom i viskom akvatoriju.’”® Ocigledno je
medu ribarima, posebno vlasnicima trata, koji su bili dijelom veée zajednice
ribara postojalo protivljenje manjim ribarima koji su se sluzili brzim i efika-
snijim sredstvima (vojgama) kako bi ostvarili ulov. Nove metode ribolova,
posebice nove mreze narusavale su tradicionalni nacin lova i remetile kretanje
riblje populacije na pojedinim postama. Sve je to stvaralo jaku konkurenciju
medu ribarima koja je dovodila do neizbjeznih sukoba. Prisutnost stranih ri-
bara u lokalnim vodama, dodatno je pove¢avala napetosti.

Dolaskom francuske uprave pokusalo se uvesti neke izmjene na podrudju
ribarstva. Tesko stanje ribarstva u Dalmaciji, zastarjelost ribarske opreme i
metode ribolova analizirane su u ¢lanku Kraglskog Dalmatina iz 1807. godi-
ne.’'® Najvedi otpor promjenama pruzala je hvarska deputacija ribara koja je
bila protiv prijedloga vlasnika ljetnih mreza sibenskog okruzja da ljetni lov na
srdele bude slobodan.?'” Ovo nije za¢udujuce ako se zna da je upravo hvarsko-
viski akvatorij bio najbogatiji srdelama, pa se izbjegavala konkurencija ribara
iz pokrajine i onih sa zapadne obale Jadrana.

Izdavanje Uredbe o ribanju generalnog providura Vicka Dandola 15. travnja
1808. oznacilo je, sli¢no kao i Druga knjiga trgovackog zakonika za trgovacko
pomorstvo, pocetak jednog dugotrajnog razdoblja, koje ¢e potrajati do kraja
stoljeca, u kojem ¢e se ribarstvo oslanjati na ovaj pravilnik. Uredba propisuje
nacin i vrstu ribolova prema godisnjem dobu, navodi se potrebna dokumen-
tacija i posebne iznimke koje se ti¢u vrste mreza i nacina ribolova. Ono $to se
posebno odnosi na Hvar jest uzajamnost u ribolovu koja je bila propisana s
Bra¢anima, na nacin da su Bracani smjeli ljeti loviti u hvarsko-viskom akva-
toriju, a Hvarani i Visani u brackom. Uvodi se zabrana lova vojgama, ali se
od te zabrane izuzimaju, u ¢lanku 15. Komizani kojima je dopusteno loviti

35 DOKUMENTT, br. 134, 1. lipnja 1804., 220-221.
316 KD, br. 37, 11. rujna 1807., 289-293; DOKUMENTT, br. 136, 1807., 222-231.
37 DOKUMENTT, br. 135, 1806.-1813., 221-222; §. ZUPANOVIC,1976, 573-574.
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vojgama oko Sveca i Palagruze, i Visani oko Su$ca. Propisano je da se brusgkit
za pravo prvolova baca u Hvaru.?'® Ovakav stav o vojgama koje se zabranjuju,
s iznimkom za ribare s otoka Visa, nastao je pod utjecajem hvarskog nadda-
kona Jakova Foreti¢a koji je savjetovao Dandola u pogledu izrade Uredbe.?"”
Medutim, takvo rjeSenje ne¢e pomo¢i smirivanju strasti i suprotnosti izmedu
vlasnika trata i vojgi na otoku Hvaru, nego ¢e ih, dapacde, dodatno uzburkati.
S povratkom austrijske vlasti na isto¢ni Jadran, nastavila se ista situacija.
Kako je prethodno istaknuto, nastavljena je primjena Dandolovih rjesenja
koja su ostavljala sve hvarske ribare nezadovoljnim. Sljede¢ih desetlje¢a za-
redat ¢e se inicijative oto¢nih ribara, vlasnika trata, kako bi se pokusalo u
potpunosti eliminirati kori$tenje vojgi iz ribolova izno$enjem primjedbi na
vise razina vlasti. Prvi od takvih apela zabiljezen je 7. rujna 1817. kada vlasnici
trata upozoravaju vladu u Zadru o problemima s kojima se susre¢u, a upozo-
ravajudi najvise na izlov koji se vr$i nedozvoljenim mrezama. Potpisnici ovog
apela svi su od reda vlasnici trata iz Hvara, Starog Grada, Jelse i Vrboske: Spiro
Tocilj, Dominik Tocilj, Prosper Bagnos, Nikola Vuéeti¢, Petar Gelineo Ber-
valdi, Petar Gazzari, Dominik Stalio, Ante Bogdani¢, Petar Nizeteo, Nikola
Gamulin vlasnik dviju trata za sardele, Mihovil Radovani vlasnik dviju trata za
sardele, Kuzma Gamulin vlasnik dviju trata za sardele, (necitljivo) Dancevié,
Ivan Scrivanelli, braca Dubokovi¢ pok. Matea, Nikola Rusevi¢, Petar Cosmi
vlasnik dviju trata, Nikola Fabrio, bra¢a Bogli¢, Luka Beriti¢ pok. Nikole,
Antonijo Fabrio i Zorzi Kupareo.’”® Ve¢ iduce godine ponovno u studenome
salje se novi apel, ovaj put uz potporu sindika oto¢nih opéina i posebnog po-
vjerenstva koje je na razini otoka sastavljeno za pitanje ribolova: Ivan Zmiri¢,
predsjednik, Jakov Bogli¢, nacelnik, Marko Antonijo Raffaelli i Spiro Tocilj.
U njemu se upozorava kako se nastavlja uporaba vojgi i da bi bilo najbolje
kako bi se ta situacija ozakonila s obzirom na to da je nemoguée primjenjivati
postojeca pravila. Ovako bi barem svi bili podlozni bruskitu, pa bi se mogle
ravnomjerno razdijeliti poste.**!
Pored lokalnih suprotstavljanja, oto¢ni ribari morali su se nositi i s uéestalim

35 DOKUMENTI, br. 139, 15. travnja 1808., 233-239.

39 DOKUMENTT, br. 140, 31. ozujka 1808., 232-233, S. ZUPANOVIC, 1976, 574.
20 HR-DAZD-88, kut. 36/1817, 11/9, no. 17823.

21 HR-DAZD-88, kut. 64/1818, 11/9, no. 995.
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uplovljavanjem i ribarenjem stranih ribara na njihove poste. Godine 1820.
izvjestavaju kako su prisutne ribarske lade nepoznatog porijekla, za koje pret-
postavljaju da su sa suprotne obale iz Papinske Drzave, tj. da su to ribari iz
Romagne.’”> U hvarsko-viskom akavatoriju Romagnoli love sredstvima koja
su zabranjena, a kad hvarski ribari odu na drugu stranu, uz obalu Romagne,
onda se nesmiljeno proganjaju jer se Papinska Drzava strogo drzi naspram
njih. Iste godine oto¢ni ribari traze od vlade u Zadru da im se dopusti ribo-
lov vojgama, $to im je djelomi¢no odobreno na juznoj strani otoka od uvale
Milna pa sve do uvale Crvanj, $to zahvac¢a podruéja otoka Séedra i Lukavaca.’??
Ovo privremeno odobrenje otvorilo je vrata vlasnicima vojgi da ravnopravnije
sudjeluju u oto¢nom ribolovu. Zalbe koje su ulagali vlasnici trata odbijene su
odlukom vlade od 16. svibnja 1821. godine.*** Do 1824. godine ribolovne
prilike izmijenile su se na nacin da je vlada dopustila da se vojgama lovi iza
ljetnih trata te da njihovi vlasnici sudjeluju u bruskitu kako bi se ribolov mo-
gao odvijati bez sukoba. Izjednacavanje dvaju suprotnih sustava ribolova bio
je neprihvatljiv ¢in za vlasnike trata koji su iz svoje pozicije modi stolje¢ima
progonili siromasnije vlasnike vojgi koji su, pored suocavanja s napadima vla-
snika trata, imali problema i s vlastima koje su ih progonile. Sada se barem na
nacelnoj razini pristupa rjesavanju ovog problema dajuéi svim sudionicima u
ribolovu jednake moguénosti. Visestoljetne suprotnosti duboko su bile ure-
zane u svijest hvarskog ribara i ¢ovjeka pa se nisu mogle preko noéi pomiriti.
Protomodernizacijski impulsi koji su se $irili zakonodavstvom, naslijedeno od
francuskoga, bili su usmjereni na prihvacanje raznih tehnika ribolova, koje se
tijekom 19. stolje¢a postupno usavr$avaju, pa ih se nije moglo zanemariti u
korist tradicionalnih tehnika i obic¢aja. Nisu samo ribari s druge strane Jadrana
krivi $to su zalazili u hvarsko-viski akvatorij zbog ribolova, nego, Stovise, zbog
modernijeg na¢ina ribolova koji je lokalne ribare stavljao u podredeni polozaj.

Neprihvacanje ribara korisnika vojgi, na otoku Hvaru, nastavilo se dalje bez
obzira na namjere vlasti da ih se izjednaci. Pored toga, i dalje se na postama
zatjecu ribari s druge obale, pa se vlasnici trata iz Jelse i Vrboske Zale 1832.

322 HR-DAZD-88, kut. 78/1820, 11/9, no. 8608/619; no. 1119.
> HR-DAZD-88, kut. 78/1820,11/9, no. 9249/1204; S. PERICIC 1995a, 278.
3% DOKUMENTT, br. 168, 13. kolovoza 1868., 296. Razmatranje hvarskog odvjetnika Jerolima Macchieda.
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kako ribari iz Puglie neometano love u kanalima medu otocima.’” Sljede-
¢e godine ponovno jelSanski vlasnici trata predvodeni Bartulom Gamulinom
traze reakciju vlasti na puljeske ribare koji nastavljaju sa svojim aktivnostima
unutar oto¢nih kanala.?

Stanje mreza u Cetirima oto¢nim lukama; Hvaru, Jelsi, Vrboskoj i Suc¢urju
iz 1834. pomaze da se pozornije uoce neke relacije koje su dovodile do su-
koba medu ribarima. Prema popisima i vrstama mreza na prvom su mjestu
mreZe trate i vojge, a zatim slijede ostale vrste mreza poput migavice, girarice,
prosice, $abakuni i gavunare.*”” Na prvom mjestu po izlovu su srdele razli-
¢itih vrsta, a zatim slijede u manjim koli¢inama druge vrste riba. Uocava se
kako je jedini ribarski izvozni proizvod otoka Hvara bila soljena srdela koja
se prodavala po Jadranu i Sredozemlju. Ostala vrsta ribe bila je prodavana na
oto¢nom trzi$tu ili eventualno na susjednim otocima i priobalju. Takvo stanje
dodatno osvjetljava razloge ucestalih sukoba oko nacina ulova i nadmetanja
u dobivanju boljih posta za ribolov. Suzivot vlasnika trata i vojgi bio je izazov
jer su ribolovna podrucja bila nedostatna da se zadovolje sve potrebe. Uz to,
kako su vojge prema pravilniku bile drugorazredne, tj. mogle su se rabiti na
velikim po$tama tek nakon $to bi vlasnici trata zavrsili ribolov, javljaju se s
prigovorima vlasnici vojgi kako bi poboljsali i izjednadili svoj polozaj s osta-
lima. U izvje$¢u iz Vrboske doslovno pise: ,Riba srdela je druga izvozna roba
otoka, dok je prva vino“. Kao drugi izvozni proizvod slana srdela postizala je
izvrsnu cijenu na trzistima i trebalo se izboriti za svaki izlov kako bi se postigla
zarada. Za Jelsu je donesen popis vlasnika mreza iz kojeg se uocavaju imena:
Kuzma Gamulin pok. Antonija, Vicko Gamulin pok. Nikole, Josip Gamulin
pok. Nikole, Antonijo Radovani pok. Mihovila, Petar Radovani pok. Miho-
vila i bra¢a Dubokovi¢ pok. Matija.*® Upravo ove obitelji ulaze do 1850. u
pomorsku trgovinu i dio su brodarske konjunkture otoka Hvara.

Godine 1835. u prosincu provedena je dodatna liberalizacija ribolova pro-
glasenjem Disciplinarnog pravilnika za ribolov uzduz obala Jadrana (Regola-

35 HR-DAZD-88, kut. 214/1832, 11/9, no. 6217/1637.
326 HR-DAZD-88, kut. 241/1833, I1/8, no. 593/154.
37 Vise o vrstama i namjeni mreza vidjeti R. D’ERCO, 1973, 79-82.

328 HR-DAZD-88, kut.550/1843, I1/9, no. 869. Dokumenti o mrezama pogreskom su arhivirani u svezak za
godinu 1843, a ne 1834. kojoj pripadaju.
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metno disciplinare per la pesca sulle coste del Golfo Adriatico). Prema pravilniku
ribolov je dopusten jednu milju uz obalu lokalnom stanovnistvu. Riba se mo-
rala loviti na nacin da se satuva razmnozavanje vrste i zato je bilo nedozvo-
ljeno loviti ribu s mrezama koje zahvadaju do dna. Propisano je ishodovanje
potrebnih dokumenata pri ¢emu bi se prikupljale informacije o opéinskoj
pripadnosti ribara, broju i vrsti brodova te posadama koje bi bile ukljucene
u ribolov. Izdavanje certifikata bilo je podlozno naplati taksi. Pravilnik pro-
pisuje obaveze ribara i kazne za prijestupe koje bi poéinili uslijed ribolova.?*
Odredba o slobodnom ribarenju unutar jedne milje od obale poslije je prosi-
rena na nacin da je lokalno stanovni$tvo ograniceno na ribarenje uzduz opéine
kojoj su pripadali.*® Time su se pokusali izbjeci sukobi ribara, posebno onih
na otocima, koji su lovili uzduz obale otoka neobaziruéi se na granice opéina.

Medutim, takav propis izazvao je nezadovoljstvo ribara Staroga Grada ko-
jima op¢inska obala nije bila pogodno mjesto za ribolov jer je ve¢ina opéine
bio dubok zaljev.””' Iste godine nastavlja se kaznjavanje onih ribara koji su
lovili protivno propisima, izvan predvidenih rokova i na nedozvoljenim po-
zicijama. Tako je 1835. kao recidivisti kaznjeno 16 ribara koji su se koristili
vojgama izvan predvidenih rokova i na nedopustenim po$tama koje nisu do-
bili na bruskitu,*? a 1844. na zatvorsku kaznu od tri mjeseca osuden je Ivan
Mengula koji moli da mu se kazna smanji ili pretvori u novéanu jer je mlad
i iz velike obitelji.*? Praksa kaznjavanja ribara pritvorom zbog nedopustenog

334 §to upuduje na to da su propisane

ribolova nastavlja se i sljedec¢ih godine,
nov¢ane kazne bile takve da su ih ribari mogli s lako¢om podmiriti, pa se pri-
stupalo druk¢ijem sustavu penalizacije.

Sredinom 19. stoljeca stoljetni suzivot na ribarskim postama izmedu Hvara
i Visa dosao je u pitanje kada su Visani odlu¢ili da Hvarani i Bracani ne smi-

ju vise ribariti na po$tama koje pripadaju viskom akvatoriju.’”® Naime, zajed-

3 HR-DAZD-88, kut. 350/1835, 11/9, no. 43020/1833.
30 S.REITER, 2015, 299.

31 HD-DAZD-88, kut. 409/1836, I1/9, no. 443/122.

32 HR-DAZD-88, kut. 350/1835, 11/9, no. 23482/8442.
335 HR-DAZD-88, kut. 618/1844, I1/5, n0.1958/222.

3% HR-DAZD-88, sv. 1139/1850, I1/5, no. 19138/3938.
3% DOKUMENTTL, br. 151, 2. svibnja 1848., 256-258.
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ni¢ko dijeljenje posta proizlazi iz doba mletatke uprave kad je to bila jedna
komuna unutar koje su plemi¢i ujedinjeni iskoristavali te poste. Buduéi da se
ve¢ina dobrih posta nalazila zapadno i juzno od Visa, time pripadajuéi viskom
podru¢ju, Hvarani nisu mogli odustati od ovih posta. Zbog toga se u Hvaru
odrzao redoviti bruskit u svibnju 1848. na kojem nisu bili prisutni viski ribari.?3
Op¢inska uprava u Visu podrzala je svoje ribare zbog pove¢anog broja stanov-
niStva koje participira u ribarstvu i kapitala koji je uloZen u trate i vojge.”” U
spor se umijesalo Okruzno poglavarstvo u Splitu koje odreduje da Hvarani i
Bracani mogu nastaviti ribolov na viskim postama sve dok se ne izmijeni Dan-
dolova uredba iz 1808., koja je i dalje bila na snazi. Isto tako, viski i komiski
ribari koji nisu sudjelovali na bruskitu u svibnju bili su iskljuceni iz ribolova u
svibanjskom mraku.”® Za sljedec¢e bruskite viska pretura morala je popisati vla-
snike trata i vojga. Ako su Visani napravili vlastiti bruskit, on se trebao progla-
siti nevaze¢im.*? Sukob izmedu Hvarana i Visana nastavio se sljede¢e godine
kada su Visani uspjeli ishodovati od Pomorskog inspektorata u Zadru zabranu
ribolova Hvaranima na viskim postama. Inspektorat je ovu zabranu izdao 7.
lipnja 1849.,%** a Hvaranima je bilo zabranjeno ribarenje dvije godine. Na ova-
kvo tesko stanje hvarskih ribara reagiralo je Ministarstvo trgovine u Becu koje
je opozvalo zabranu pokrajinske vlade i ponovno dozvolilo ribarenje Hvarana i
Bracana u viskim vodama.**! Sli¢na situacija ponovila se 1871. godine.’*?
Riblji fond koji se nalazio u hvarsko-viskom akvatoriju varirao je tijekom
godina. U razdoblju od 1833. do 1834., kao i u razdoblju od 1837. do 1841.,
zabiljezen je toliko dobar ulov da se osjetio nedostatak soli, radne snage i
plasmana ribe.**® Medutim, bilo je razdoblja kada se osje¢ao nedostatak ribe.
U drugoj polovici 19. stoljeca zabiljezeno je opadanje ribarske proizvodnje na

36 DOKUMENTIL, br. 152, 18. svibnja 1848., 258-260.
37 DOKUMENTT, br. 153, 26. svibnja 1848., 260-263.

38 Mrak je no¢ ili dio no¢i bez mjese¢ine. U proslosti plava riba (npr. srdele) lovila se za potpunog mraka od

travnja do listopada zbog cfikasnosti svjetla sa svicarice, a danas se mala plava riba lovi tijekom ¢itave godine.

Cfr. POMORSKI LEKSIKON, 1990, 499.
3 DOKUMENTT, br. 154, 23. svibnja 1848., 263-266.
30 DOKUMENTT, br. 158, 12 lipnja 1851., 269-270.
1 DOKUMENTI, br. 159, 17. lipnja 1851., 270-271.
32 DOKUMENTTL, br. 169, 2. prosinca 1871., 302-303.
3§ PERICIC, 19954, 278.
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¢itavoj isto¢nojadranskoj obali. Ovo se posebno osje¢a nakon 1877. godine.?*

Najvazniji uzrok tomu povremeni je izostanak plave ribe. Takvi periodi zabi-
ljezeni su nekoliko puta u 19. stolje¢u, a najpoznatiji bio je izmedu 1851. i
1873. godine.*®

U drugoj polovici 19. stoljeca ribarstvo otoka Hvara suocava se sa slicnim
problemima kao i prije. I dalje su redoviti sukobi vlasnika razli¢itih vrsta mre-
za. Istovremeno se osjeca priljev novih i inovativnih naéina ribolova koji se
odlikuju velikim ulovom ribe u kratkom vremenskom roku. Sve ucestaliji
nadin ribarenja na veliko jesu kode koje pristizu sa zapadne obale Jadrana, a
vlasnici su im, najéesée, puljezi i kjozoti (stanovnici Puglie i Chioggie). Koca-
renje, svojstveno za pridneni i pucinski ribolov, jednim ili dvama brodovima,
povremeno se izvodilo medu srednjodamatinskim otocima. Prisutnost puljeza
i kjozota izazivala je veliko negodovanje lokalnih ribara pa su redovito slane
predstavke na njihovo djelovanje okruznim vlastima u Splitu i Zemaljskoj vla-
di u Zadru.**® Godine 1864. u predstavci iz Hvara upuéenoj na splitski okrug
i Namjesnistvo navodi se kako kjozoti svojim izlovom mrezama koje se povla-
¢e po dnu uzrokuju ,sterilitet” riblje populacije. U nastavku se navodi kako je
»more neprocjenjivo blago koje mora imati najveéu paznju kako bi se korisno
koristilo“. Dopis upu¢uje na metode drugih europskih primorskih drzava koje
se aktivno brinu za riblji fond, rezimom i na¢inom izlova. Pored ekonomskih
motiva, naglasava se vrijednost ocuvanja ribljeg fonda, $to upucuje na to da na
Hvaru postoji visoka ekoloska svijest prema moru i morskoj populaciji.**” Ne-
dostatak srdele, koji se pripisuje kjozotskim ribarima i njihovim metodama,
poklapa se s vremenom kada se hvarski ribari otiskuju na Sredozemlje u po-
trazi za novim postama. Situacija se jo$ vise usloznjava kada se nakon 1861., a
napose nakon 1866. po izlasku Veneta iz Austrijskog Carstva puljezi i kjozoti
smatraju inozemnim, tj. talijanskim ribarima. U pravnom smislu, oni nastav-
ljaju ribariti u teritorijalnom moru druge drzave, $to uzrokuje jo$ energic¢nije
prosvjede dalmatinskih, a posebno hvarskih i viskih ribara.

Anarhi¢no stanje koje ne prestaje opteredivati ribarstvo u Dalmaciji naslo

34 IDEM, 1998, 172.

3 IDEM, 1995a, 278; S. ZUPANOVIC, 1995, sv. 2, 23.
36 HD-DAZD-88, sv. 1714/1861,11/1 F, no. 5173/9135.
37 HD-DAZD-88, sv. 1877/1864, I1/F, no. 3530/759.
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se na sjednici Dalmatinskog sabora 12. srpnja 1880. kada se povela rasprava
o prijedlogu ,,Zakona o postavljanju zakletih straza na ribanje“.** Svrha na-
vedenog Zakona bila je nadzor nad provedbom pravila o ribarstvu, posebno
u pogledu pravilnog ribarenja vojgama i tratama kako bi se sprijecili sukobi
»medu raznimi nadini ribanja“. Bilo je predvideno postavljanje straza koje ¢e
nadzirati odvija li se ribarenje prema propisima, a u slu¢aju prekrsaja bili su
ovlasteni kazniti zate¢ene u takvim djelima. Tro$ak opremanja ribarskih straza
stavljen je na op¢ine koje su ubirale porez od ribara prema velic¢ini ulova. S
obzirom na to da je Zakon predvidao kako se ¢lanovi ribarske straze novace
medu lokalnim stanovni$tvom, trebalo je pronadi postene osobe koje ée tu
javnu duznost obavljati bez predrasuda. Iz tog su razloga podnosili prisege.
Zakon je na istom zasjedanju prosao drugo i tre¢e Citanje i bio prihvacen vedi-
nom glasova. U saborskoj raspravi otvoren je i problem ribara iz Chioggie koji
su sa svojim ko¢ama ulazili na opéinski prostor ribarenja, tj. unutar milje od
obale $to je bio prerogativ lokalnog stanovni$tva. Vladin povjerenik izjavio je
kako ne postoje tuzbe protiv kjozota, osim jedne s Hvara, $to su drugi zastu-
pnici opovrgavali. Vladin povjerenik izric¢ito navodi hvarski kotar $to upucuje
kako su hvarskim ribarima kjozoti stvarali najvise problema, a $to analogno
dovodi do zaklju¢ka da je obim hvarskog ribolova u odnosu na druge kotare
i opéine u Dalmaciji bio takav da su se ucestalo susretali s kjozotima. Na za-
sjedanju Sabora donesena je odluka prema kojoj nadlezne vlasti trebaju paziti
kako kjozoti ne bi lovili na milju daleko od obale i zatrazilo se da se naznace
uzi zaljevi i zatoni na kojima je neprikladno loviti brodovima na jedra bez da
se zade milju do obale. Takoder je donesena odluka kako se zabranjuje koca-
ma lov u austrijskim vodama i izlov riblje mladi za izvoz.**> Ovakvo pozicio-
niranje Sabora prema talijanskim ribarima upuduje na nemo¢ zakonodavstva
koje nije moglo efikasno rijesiti probleme milju udaljenosti od obale jer su
ribarske straze bile mjerodavne samo za domace ribare, dok nadleznost nad
stranim ribarima nije u praksi bila izvediva. Iz tog razloga nesredena situacija

s Kraljevinom Italijom nastavit ¢e se i po¢etkom 20. stoljeca.’>

38 HD-DAZD-88, sv. 2946/1881, II/F, no. 11182.
39§ PERICIC, 1998, 173.

30 Isto stanje zatjece i Kraljevina SHS koja pokusava s Talijanima sporazumno rijesiti pitanje ribolovnih raz-

granicenja, cfr. S. REITER, 2015, 297-315.
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Ribarstvo otoka Hvara tijekom 19. stolje¢a ¢vrsto je usidreno u sustav koji
je stolje¢ima oblikovan pod mleta¢ckom upravom. Kako je riba bila jedna od
osnovnih namirnica, a odmah od pocetka stvaraju se viskovi koji se izlazu
trzidtu, tijekom stoljeca ribarstvo je, pored vinogradarstva, bilo glavi izvozni
proizvod otoka. S obzirom na to da se veéina ribe za izvoz solila i tako izvozila,
bilo je potrebno raspolagati s dovoljnim koli¢inama soli na koju je mletacka
vlast uvijek imala monopol. Kako su proizvodnja soli i ribarstvo dva odjelita
procesa, od kojih drugi zavisi od prvog ako se zeli posti¢i konzerviranje, mo-
rali su postojati nacini lokalne proizvodnje soli koja se dobivala iskuhavanjem
u kotlovima. Proces soljenja nastavljao se na sam ribolov, pa su ucestalo isti
ljudi sudjelovali u objema fazama. Financijska dobit koju su ribari stjecali
sve je viSe ljudi privlacila u ovu djelatnost pa se dogada diferencijacija koja je
iznjedrila viSestoljetni sukob vlasnika trata i vojgi. Vlasnici trata bili su imué-
niji, ucestalo pripadnici plemstva, s velikim investicijama u mreze, dok su
vlasnici vojgi bili siromasniji, ve¢inom pucani, koji pokusavaju ostvariti dobit
jednostavnijom tehnikom, koja zahtijeva manje radne snage. Od kraja 16.
stolje¢a kada se biljezi prva zabrana kori$tenja vojgi nastupio je sukob u ribo-
lovu koji ¢e potrajati sve do pocetka 20. stolje¢a. U njegovim temeljima nazire
se drustvena diferencijacija u kojoj se jedan unosni obrt pokusava ograniciti
unutar uskog kruga dobrostojecih vlasnika trata medu kojima se naziru obrisi
protokapitalistickog sustava koji tezi monopolu.®' Ulaganje velikih sredstava
u mreze, brodove i posadu bilo je potrebno vratiti zadovoljavajué¢im ulovom.
Sezonski karakter ribolova trazio je dodatnu radnu snagu, koja u ostatku go-
dine nije imala posla. Stoga je puno zavisilo od koli¢ine ulovljene ribe koja je
morala podmiriti sve troskove nastale u procesu izlova. Zato se konkurencija
ribara s vojgama nije tolerirala jer su oni bili prepreka u svakoj fazi proizvod-
nog procesa. Stoga, Sezdesetih godina 19. stolje¢a Ricardo d’Erco, ribarski
savjetnik pri Sredi$njoj pomorskoj vladi u Trstu s pravom zakljucuje: ,,Ved
trista godina nema rjesenja u pitanju vojga i trata. Takvo stanje stvari, kako
smo vidjeli, treba pripisati predrasudama, pristranosti, koristoljublju, zavisti
i silovitosti, a i tome $to drzavni organi ili nisu dovoljno poznavali pitanje ili

. 7. l- v . <« 352
mu nisu posvecivali potrebnu paznju®.

31 DOKUMENTTL, 9, vidjeti predgovor Mije Mirkovi¢a.
32 D’ERCO, 1973, 257.
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Taj visestoljetni sukob koji je s posebnim Zarom bio prisutan na otoku Hva-
ru, nastavio se u 19. stolje¢u, kako primjecuje d’Erco, s predrasudama koje
nisu uspjele kvalitetno otkloniti ni drzavne vlasti. Bez obzira na zakonske in-
tencije da se svaki ribolov izjednaci, na Hvaru je postojao cehovski sloj koji je
htio izlov srdela, njihovo soljenje i prodaju zadrzati u svojim rukama. S tim
u vezi, d’Ecro napominje da je u ovom sukobu rije¢ i o koristoljublju. Jedna
umjetno nacdinjena podjela na temelju pribora za ribolov (trate i vojge) obli-
kovala se u stvarnu drustvenu podjelu koja je ostala prisutna tijekom cijelog
19. stolje¢a bez obzira na intervencije vlasti. Medutim, ako vlasnike trata pro-
matramo ne samo kao ribare nego i kao preradivade i izvoznike, tj. ako njihov
posao prelazi u domenu trgovine, onda nam se jasnije ocrtavaju nastavci ovih
sukoba u 19. stolje¢u. Dvostruka konkurencija, ona ribara sa zapadne obale,
zatim vlasnika vojgi, a tijekom stolje¢a sve prisutnija modernizacija koja za-
hvaca i ribolov, ugrozava njihov status dominantnog izvoznika soljene srdele.
Tomu se nadodaju ucestali sukobi oko posta i nesigurnost ulova koja je ovisila
o brojnim ¢imbenicima izvan kontrole, $to sve ¢ini ovaj proizvodni proces
rizi¢nim i nesigurnim.

Prisutnost modernizacije na otoku Hvaru na podrudju konzerviranja ribe
biljezi se od 1862. kada se pokrece inicijativa beckog poduzetnika C. Waha-
neka da se u Jelsi otvori industrijski pogon za konzerviranje srdela ad uso di
Nantes.?> Medutim, iz nekog razloga, ta inicijativa nije prosla, izvori ne daju

354 2 mozda se ono nalazi u otporu ribara koji su ribu konzervirali

objasnjenje,
klasi¢cnim metodama. Medutim, isti investitor je u drugom pokusaju uspio
realizirati ideju o otvaranju industrijskog pogona za preradu ribe na otoku.
Naime, 1894. s kapitalom Anglo-austrijske banke osnovana je tvornica sardi-
na u Vrboskoj, kojom je upravljala tvrtka Societe General Frangise sa sjedistem
u Trstu.” Tim ¢inom industrijalizacija je zahvatila ne samo Vrbosku koja je
bila predvodnik oto¢nog ribarstva nego i cijeli otok Hvar.

Ribarstvo otoka Hvara obiljezeno je zanimljivim fenomenom koji se nazi-

re u prethodnim stolje¢ima, a u potpunosti se oblikuje tijekom 19. stoljeca.

3 Natin konzerviranja nastao u Nantesu u Francuskoj koji obuhvaca ¢iséenje svjeze srdele, umakanje u sala-
muruy, su$enje, spustanje u vrelo ulje ili vodu kako bi se skuhale, a zatim sloZile u limene konzerve.

3 HR-DAZD-88, sv. 1768/1862,11/1 E, 5991/1076.
35 L. DANCEVIC, 1978, 74-75.
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Sustav koji je ribare pretvorio u preradivace, a zatim u trgovce, pretvara ih u
brodare koji svoju robu pokusavaju prodati na podruéju Jadranskog mora. Na
takav nac¢in dolazi do sjedinjenja ribarstva i pomorske trgovine $to se posebno
moze uoditi u drugoj polovici 19. stolje¢a kada se hvarski ribari, brodari i
pomorci otisnu na Sredozemno more u potrazi za novim poslovnim mogué-

nostima.
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Kako je prethodno istaknuto, aktivnosti hvarskih pomoraca nisu bile ogra-
ni¢ene na uskom oto¢nom akvatoriju i na $irem prostoru Jadranskog mora.
Stovise, prostor kretanja pomorskih aktivnosti poprimio je u 19. stolje¢u one
globalizacijske aspekte koji su u pomorstvu prvi put uoc¢ene u vrijeme velikih
geografskih otkri¢a. Kako je more najsavrsenija staza za prometovanje za koju
nije potrebno vrsiti infrastrukturne radove, a u trenutku kad se ostvare pre-
duvjeti u smislu postojanja prikladnih brodova i potrebe trgovackog prometa,
mogucde je ostvariti povezivanje bilo kojih dviju to¢aka na Zemlji. Svjedoc¢an-
stva o plovidbi Hvarana izvan Jadrana prisutni su tijekom cijelog postojanja
Mletacke Republike. Takvo stanje bilo je rezultat vaznosti luke grada Hvara u
kojoj su se na galije, koje su plovile izvan Jadrana, povremeno ukrcavali hvar-
ski pomorci. Individualni otoéni brodovi koji napustaju Jadran u sluzbi Mle-
tacke Republike su rijetki,*® dok su oni s trgovackim motivom nesto ¢eséi.?>’
Medutim najvise je rije¢ o hvarskim pomorcima koji su na sluzbi po jedre-
njacima drugih isto¢nojadranskih pomorskih sredista, kao $to su Dubrovnik i
Boka kotarska, gdje se nalaze u razli¢itim ulogama.?*® Pravci njihova kretanja
su levantinske luke, ve¢inom Otomanskog Carstva, a bilo je povremenih zala-
zaka do ruskih crnomorskih luka odakle se uvozi zito.?>

356 Kao npr. u Lepantskoj bitci u kojoj sudjeluje hvarska galija; M. NOVAK-SAMBRAILO, 1974, 151-164.
37 N. DUBOKOVIC NADALINI, 1950, 469.
% Vidjeti Tablicu 1 sa¢injenu prema N. COLAK 1985, 1993, 2017.

37 HR-DAZD-377, sv. 5, poz. A, 47, krajem 18. stolje¢a poscbno su bili aktivni bracki brodari, koji su plovili
do Odesse, a na njihovim brodovima bilo je i hvarskih pomoraca.
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Nakon prestanka napoleonskih ratova 1815. kada se vojna situacija na Sre-
dozemlju smirila plovidbe hvarskih pomoraca postaju ucestalije. Pravci nji-
hova kretanja redovito su usmjereni prema crnomorskim lukama odakle se,
po ve¢ ustaljenom obrascu, kupuje Zito i prevozi u razli¢ite jadranske luke. S
obzirom na to da su dunavske luke Briila i Galati, za ¢iju su se nadleznost uée-
stalo sukobljavali Rusija i Otomansko Carstvo, bile austrijski izlaz Dunava na
Crno more, bilo je vazno povezati kopneni dio Carstva s morskim koriste¢i se
Sredozemljem kao morskom poveznicom. Liberalizacija trgovine i potpisani
sporazumi®® tridesetih i ¢etrdesetih godina otvorili su vrata sustavu slobodne
plovidbe u koji ulaze hvarski brodari. Za promet je otvorena veéina sredoze-
mnih i zapadnoatlantskih luka $to dovodi do snaznog zamaha pomorske tr-
govine u kojoj su se austrijski podanici u konkurenciji s drugim sredozemnim
brodarima (ponajvise grckim, napuljskim, papinskim i $panjolskim) borili za
sto ve¢i udio u trgovackoj razmjeni. Kako su hvarski brodari pokusali maksi-
malno iskoristiti svaku plovidbu, sa $to manje putovanja u balastu, na polasku
s otoka ukrcali bi na jedrenjake barile soljene ribe ili vina koje bi pokusali
prodati u sredozemnim lukama. Luka Patras u Gréekoj bila je prodajno srediste
soljene ribe, a prodavala se i u drugim gré¢kim i crnomorskim lukama.®*! Do
sredine stolje¢a uspostavljene su redovite izvozne rute za Kefaloniju, Zante,
Santa Mauru, Krf, Kalamatu, Pirej, Syros i Solun, Briilu i Galati. Isto¢no
Sredozemlje s Crnim morem postaje temeljno izvozno podrudje soljene ribe,
premda se ona povremeno izvozila i na zapadno Sredozemlje i redovito po
raznim lukama Apeninskog poluotoka.

Kada je pedesetih godina uslijedila kriza u ribolovu na srdele, tj. kada su
uoceni nedostatci plave ribe na postama, $to se nastavilo i $ezdesetih i pocet-
kom sedamdesetih godina, hvarski su brodari osjetili da ¢e im redoviti trgo-
vacki poslovi do¢i u pitanje zbog nedostatka temeljnog izvoznog materijala.
S obzirom na to da su poslovni sporazumi bili na snazi i da su grcki kupci
ocekivali redovitu isporuku soljene ribe, nastupila je svojevrsna kriza, koja
se iz ribarskog sektora prelila u brodarsko-trgovacki. Kako je veza ovih dvaju

30 Vazan je Austro-britanski trgovacki i navigacijski ugovor iz 1838. godine prema kojem su austrijski brodovi

koji uplovljavaju u luke Britanskog Carstva iz Crnog mora morali dobiti isti tretman kao da dolaze iz mati¢-

nih austrijskih luka. Cfr. W. CARGILL, 1842, 5-6.
361 D, MIKASOVIC, 1937, 2.
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podrudja bila uska i ponekad su se poslovi vrsili unutar istih obitelji koje su
nadgledale cjelokupni proces, od izlova ribe, preko soljenja, transporta pa do
kona¢ne prodaje, bilo je potrebno na¢i nova podru¢ja gdje bi se mogla brzo
pribaviti riba kako se trgovina ne bi zaustavila. Stoljetni oto¢ni sukobi oko
nacina izlova i ribarskih posta, sada jos viSe pogorsani prisutnoséu ribara sa
zapadne obale, prisilili su hvarske brodare da potraze druga podru¢ja gdje bi
se opskrbili ribom za soljenje i prodaju.

Predaja koju je prvi zapisao kapetan Drago Mikasovi¢ 1937. godine®* govo-
ri kako je parun Tomazo Novak iz Hvara dok je oko 1860. boravio u Patrasu
sa svojim peligom Mosé doznao od posade jednog sicilijanskog jedrenjaka koji
se vezao uz Novakov kako se uz jedan, manji i skoro pusti otok, juzno od
Sicilije nalaze velike kolic¢ine plave ribe koju nitko ne lovi. Bio je to otok Lam-
pedusa koji se nalazi na polovici puta izmedu Malte i Tunisa, te s jo$ nekoliko
otocica, pripada skupini Pelagijskih otoka.*® Po povratku na Hvar Tomazo
Novak proveo je zimu u pripremi za put na Lampedusu koji je planiran za
prolje¢e 1861. godine.’* Na put je krenuo u travnju, a na brodu je, uz neko-
liko ¢lanova posade, bio i njegov sin Dominik (zvani Menego) koji je upravo
te godine zavrsio nauticku skolu i stekao zvanje trgovackog porucnika,®™ te
je mogao ocu pomo¢i pri plovidbi s obzirom na to da je TomaZevo znanje
bilo ograni¢eno na terestri¢nu navigaciju. Na putu za Lampedusu pristali su
na otok Gozzo pokraj Malte gdje su izvrsili snabdijevanje hranom i vodom.
Nastavivsi dalje u pravcu jugozapada, dva ili tri dana poslije stigli su na Lam-
pedusu gdje su primljeni izrazito srda¢no od lokalnog Zivlja. Prema predaji,
bilo je organizirano slavlje, tijekom kojeg je postignut sporazum o ,ribolovu,

3¢ Dostupna arhivska grada za ribarsko-brodarske operacije na Sredozemlju potinje prvim dokumentima koji

se datiraju krajem $ezdesetih godina. Do tog vremena potrebno je osloniti se na usmenu predaju koju je
zapisao kapetan D. MIKASOVIC, 1937. u razgovoru s Dominikom Novakom, a donekle je razraduje i
ispravlja L. DANCEVIC, 1973.

33 POMORSKI LEKSIKON, 1990, 411.
36 L. DANCEVIC, 1973, 6-7, pise kako je Novak tijekom zime ,,popravio brod, nabavio dovoljno praznih

barila za prihvat punog tereta soljene ribe i pri tome dobrano se opteretio dugovima®. U nastavku dodaje
kako ga je rodbina odvraéala od ovog neizvjesnog putovanja, na koje je otpraden ,uz pla¢ ukucana i zaljenje
mje$tana“. S obzirom na to da su ovo informacije na razini predaje, potrebno ih je uzeti s rezervom, a prihva-

titi se moze samo $iri kontekstni okvir.

36 AM, 12/1862, 250. Ispit za kapetana duge plovidbe polozio je 1866. godine (Slika 13).
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soljenju ribe, cijenama i svemu ostalom“.*¢ Izgleda da su ribari na Lampedusi
imali problem s plasmanom svojeg ulova pa im je dolazak Hvarana dobro
dosao. Prema uputama Tomaza Novaka, tijekom dva mjeseca posoljeno je oko
300 barila ribe, koje su donijeli prazne iz Hvara. Bila je to srdela, nesto veca
od obi¢ne jadranske, poznata pod nazivom alac tal. allacia (Sardinella aurita)
koja obitava u tom podru¢ju i u Adantskom oceanu.*” Na kraju je priredena
zajednicka gozba pri kojoj je dogovoren ribolov za sljede¢u godinu, a Novak
s posadom peliga Mosé rastao se od ribara s Lampeduse u najboljem prijatelj-
stvu. Pri povratku u luku Hvar posada je zatekla ,,veliki greki jedrenjak® koji je
odmah otkupio cijelu koli¢inu posoljene ribe, $to je parunu Tomazu i posadi
pomoglo da otplate dugove koje su udinili pri polasku, a uz to su i pristojno
zaradili.’®®

Nakon ovog uspjesnog poduhvata, sljede¢ih godina Tomazu Novaku u bro-
darsko-ribarskim operacijama oko Lampeduse pridruzit ¢e se drugi oto¢ni
brodari, neki od njih i ribari, koji su ve¢ djelovali u sustavu pomorske trgo-
vine na Sredozemlju.’® Ve¢ sljede¢e 1862. godine u operacije oko Lampe-
duse ukljucuje se drugi Tomazev sin, Jakov, i Tomazev brat, Vicko Novak,
koji ¢e postati predvodnik obitelji u poslovima, a takoder ¢e biti najvazniji
hvarski brodar koji ¢e druge oto¢ne brodare predvoditi u brodarsko-ribar-
skim pothvatima.””® Iste godine prikljucuje im se i JelSanin Vicko Gamulin sa
zajednickim brik-$kunerom Istok, a od 1875. on kupuje vlastiti $kuner Brar
Antun Sto mu omogucava da samostalno krene u posao.””! U posao od 1864.
ulaze i starogradski brodari predvodeni Jurjem Maroevi¢em s peligom Giusep-
pe 1I. Na Lampedusi je Maroevi¢ ukrcao svoj prvi teret posoljene ribe koji je

366 L, DANCEVIC, 1973, 8.

37 Kod nas je ova vrsta srdele poznata kao afrikanka upravo iz razloga $to je lovljena uz Lampedusu i obalu

sjeverne Afrike. Od malteskog naziva lacca afrikana doslo je do iskrivljenog naziva allacia. Cfr. S. ZUPA-
NOVIC, 1995, sv. 1, 439, biljeska 50.
% L.DANCEVIC, 1973, 8; D. MIKASOVIC, 1937, 2-3.

3¢ Vazno je istaknuti kako Hvarani koji su sudjelovali u ovom poslu nisu ribarili, ve¢ su samo kupovali ribu od

lokalnih ribara te je solili. Premda su neki od njih na Hvaru prije bili ribari, oni sada na Sredozemlju postaju
izricito preradivadi ribe (solitelji) i trgovci.
Zahvaljujuéi njegovu sa¢uvanom arhivu (MHB-FNB), mozemo kvalitetnije pratiti ovaj proces.

71 L.DANCEVIC, 1973, 10, pise kako je Gamulin kupio Skuner Brar Antun 1865., dok prema AM 25/1875,
LXVIII stoji kako je tek 1875. Gamulin dosao u posjed ovog broda.
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s uspjehom prodao na Malti.’”* Ve¢ sljedeée godine na Lampedusi je prisutan
Nikola Planci¢ s peligom Glorioso S. Antonio o kojem je Maroevi¢ unio zabi-
liesku u brodski dnevnik uz nadnevak 30. travnja 1865. godine.””*> Maroevi¢
navodi jo$ dva hvarska broda koja su se pojavila na Lampedusi iste godine, pri
njegovu povratku, medutim ne isti¢e njihova imena ni imena vlasnika. Mogu-
¢e je da su to bili Vicko Stalio s peligom Angelo Custode i Ivan i Josip Garbati
sa Skunerom Bozja Providnost.”*

Nakon ovih pionira hvarskih brodarsko-ribarskih aktivnosti na Sredoze-
mlju, slijedili su ostali brodari otoka Hvara. Do pocetka 20. stoljeca zabiljeze-
no je oko 30 brodova koji su povremeno plovili na Sredozemlju, od toga neki
vise od 20 godina, a neki samo po koju godinu (Tablica 12).>”> Brodovi, njih
11, koji su pripadali luci grada Hvara mahom su bili u vlasnis$tvu, potpunom
ili djelomi¢nom, obitelji Novak.”® Luka Stari Grad imala je 14 jedrenjaka koji
su sudjelovali u sredozemnim operacijama. Pored Jurja Maroevica i njegova
sina Frane, povremeno su bile prisutne obitelji Planci¢, Stalio, Garbati, Ili¢,
Jerkovi¢, Ljubi¢ i Lusié. Jelsansku flotu od pet brodova predvodi Vicko Ga-
mulin s bratom Antunom-Morom i Ivanom-Zanetom, dok Dubokoviéi nisu
sudjelovali u ovom poslu jer su oni istovremeno razvili pomorsku trgovinu sa
svojim jedrenjacima duge plovidbe.?””

U prvoj fazi brodarsko-ribarskog djelovanja koja traje do 1870. godine pod-
rudje djelovanja bila je Lampedusa i Sicilija. Dok je na Lampedusi veza s lokal-
nim ribarima bila jamstvo uspjeha (Slika 14), na Siciliji se ugovarao dodatni
ribolov kao i soljenje ribe. Nacin rada s ribarima podrazumijevao je placanje
predujma kako bi se oni obavezali da ulove odredenu koli¢inu ribe koju bi
hvarski brodari preuzimali. Vicko Novak za 1866., medu svojim troskovima
nakon povratka s Lampeduse, navodi kako je platio predujam sljede¢im riba-
rima: Chichio Speciale, Giuseppe Favaloro, Giovanni Favaloro, Alfio Caje-

72 GIUSEPPE 1L, 1864, 75.

% IDEM, 1865, 103.

7 L.DANCEVIC, 1973, 10-11.

75 AM, 1861-1913, passim; L. DANCEVIC, 1973, 10-17.

Obitelji Novak se oko 1890. u operacijama na Sredozemlju pridruzuje obitelj Vuéeti¢ iz Vele Luke, koja vuce
porijeklo s Hvara. Obitelj je mozda rodbinski bila povezana s Vickom Novakom, S. ZUPANOVIC, 1996, 37.

Ivan Dubokovi¢ imao je 12 karata u trabakulu Madonna della Salute, medutim glavninu posla vodili su

Gamulinovi, AM, 9/1859, 158-169; 26/1876, LXXIV.
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zza, Lorenzo Tattanio, Billardello Bellezza, Giovanni Taurmina i Ferdinando
Giliberto.””® Istovremeno, bilo je potrebno odrzavati dobre veze s pojedinim
ribarskim mjestima na Siciliji kako bi se zadovoljile potrebe svih hvarskih bro-
dara koji su konkurirali za ulovljenu ribu u kratkom razdoblju svibnja i lipnja.
Zbog toga sklopljen je sporazum s ribarima iz mjesta Isole delle Femmine na
Siciliji, odakle su ribari dolazili u podru¢je ribolova oko pocetka svibnja. Cini
se kako sami ribari s Lampeduse nisu mogli zadovoljiti potrebe hvarskih bro-
dara. Vazna tocka za otkup ribe bio je grad Trapani na zapadnoj obali Sicilije.
Tu je Vicko Novak suradivao s Filippom Uccellom, ¢ovjekom od povjerenja,
koji je angazirao ribare iz Trapanija, Marettima i Favignana te otpremao sol
za soljenje ribe.’”” Uccello bi otpremao ribare u ribolov, dok bi hvarski bro-
dari pripremali barile, koje bi, rastavljene s ozna¢enim duzicama ukrcavali na
brodove i poc¢etkom travnja krenuli prema Lampedusi. Uz barile, uobic¢avalo
se ukrcati vi$e vrsta drva prema unaprijed dogovorenoj prodaji.**® Talijanski
ribari koristili su se vojgama pri ribolovu, sto je posebno zanimljivo jer je
vedina hvarskih ribara koji su sada presli u brodare na Hvaru upotrebljavala
trate za izlov. Mreze koje su vecini na Hvaru smetale, ovdje su im bile izvorom
ribe koju bi oni primali na preradu. Pri primanju, riba bi se razvrstavala prema
vrsti, vagala pa solila, a onda spremala u skladista (barake) koje su posebno
izgradili za svoje potrebe na Lampedusi.’®! Izgradena skladista posjedovale su
obitelji Novak, Gamulin, Stalio i Maroevic.

Sirenjem interesne zone na obalu sjeverne Afrike oko 1870. zapocinje druga
faza brodarsko-ribarskih aktivnosti na Sredozemlju. Novo srediste okupljanja
hvarskih brodara bila je Mahdia,*®* na obali danasnjeg Tunisa.®* Kao i na
Lampedusi, suradnja s lokalnim stanovni$tvom vrlo je brzo i uspjesno us-
postavljena. S obzirom na to da je lokalno stanovni$tvo govorilo arapskim
jezikom, postojala je jezi¢na barijera koja je vrlo brzo bila premo$éena. Nji-

78 MNB-FNB, sv. 2, fasc. 1, ra¢un troskova Vicka Novaka poslije odlaska iz Lampeduse 21. 7. 1866.
39 MNB-FNB, sv. 2. fasc. 1, Somme di Giacomo lasciato ad Uccello.

% L.DANCEVIC, 1973,20-21.

¥ MNB-FNB, sv. 2. fasc. 1, Od Vicenza — prijepisi pisama.

% E MAROEVIC, 1965, 882-883.

Tunis je bio dio Otomanskog Carstva do 1881., a poslije postaje francuski protektorat.
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hov odnos s hvarskim brodarima bio je pun povjerenja i dobronamjernosti.?*
Zbog plitkoce dna uz sjevernoafricku obalu ribolov bi se vi$io i do 10 milja
udaljenosti od kopna. Za razliku od lampeduskih ribara, ovi iz Mahdije nisu
bili toliko vi¢ni ribolovu pa su ih hvarski brodari trebali neko vrijeme upu-
¢ivati u nadin izlova i pomo¢i oko izrade ribolovnog alata. Medutim, ve¢inu
ribolovnih aktivnosti, na ovom podru¢ju, vrsili su talijanski ribari s Lampe-
duse i Sicilije.

Povezivanje Lampeduse s Mahdijom bio je prirodni proces razvoja operacija
hvarskih brodara koji se vrlo brzo realizirao. U pocetku je riba prevozena na
Lampedusu za skladiStenje, a poslije su izgradeni objekti za tu namjenu u
Mahdiji gdje su se pohranjivale velike koli¢ine ribe. Iz razloga $to se do kra-
ja stolje¢a mijenjaju trendovi u nadinu konzerviranja ribe, potraznja oto¢nih
brodara raste pa se u Mahdiji, pored Novaka, Gamulina i Maroevi¢a, eviden-
tiraju Garbati, Jerkovidi, IvaniSevi¢i i Stalio. Njihovu poslovnu suradnju, na-
¢ine otkupa i distribucije ribe najbolje ocrtava Sporazum sklopljen u Mahdiji
28. lipnja 1895. godine.*®> U njemu je za skladistenje ribe ovlasten Antonio
Ajello iz Isole delle Femmine pokraj Palerma te za odrzavanje svih skladista
tamo, u Trapaniju i Marettimu gdje bi se transportirala riba nakon razdoblja
proljetnog lova. On je bio duzan sa svim kupcima postupati na isti na¢in i
prema istim uvjetima. Osoba za vezu brodara prema Ajellu bio je Frane Ma-
roevi¢ iz Staroga Grada. Slicnu zadadu, za prostor sjeverne Afrike, Mahdije i
Sousse, imao je Baldo Lupis, porijeklom iz Vignja na Peljescu, koji se trajno
nastanio u Mahdiji. Svi troskovi koje bi Ajello i Lupis imali u obavljanju svo-
jih poslova bili bi jednakomjerno rasporedeni na zajednicu brodara. Koli¢ina
kupljene ribe bila bi proporcionalna predujmu koji je svaki brodar uplatio za
ribolov, a viskove brodari su mogli jednakomjerno rasporediti medu sobom.
Sve barile koji se mogu kupiti u cijelom Tunisu brodari ¢e raspodijeliti na isti
na¢in pazeéi da se ne optereti onaj koji ih ne moze sve prodati. Za kréenje
sporazuma propisana je kazna od 500 franaka, a u slu¢aju sporova nadlezan
je lokalni francuski sud u Mahdiji. Sporazum su potpisali vlastoru¢no Ivan

Pavao Zankovi¢ iz Jelse bio je osoba za vezu Hvarana i sredozemnih ribara. On je kao osoba od povjerenja
hvarskih brodara vrsio kontakte s predstavnicima ribara na Lampedusi, u Mahdiji i Soussi (Susa) od 1880.
do 1905. godine. Izvrsno je govorio talijanski, francuski i arapski §to mu je pomagalo kod uspostave povje-
renja s lokalnim ribarima i dogovora oko ulova i isporuke, L. DANCEVIC, 1973, passim.

35 MNB-FNB, sv. 2. fasc. 1, Copia, Noi qui sottoscritti di comune accordo...
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Garbati, Vicko Gamulin, Sime Vuéetié, za Franu Maroeviéa njegov sin Ju-
raj, za Jakova Novaka Jeronim Milasi¢, ovlasteni biljeznik i dva ovlastenika
u poslovima nabave i skladistenja ribe Antonio Ajello i Baldo Lupis (Slika
15). Jedini koji nije potpisao sporazum je predstavnik obitelji Stalio $to je u
sporazumu naznaceno.

Iz navedenog sporazuma vidljiva je visoka razina suradnje koja je bila pre-
duvjet poslovanja hvarskih brodara s obzirom na veliku potraznju za ribom i
na konkurenciju koja je medu njima postojala. Ona je bila preduvjet da se ne
dogadaju sukobi koji nisu nepoznanica u trgovackom svijetu. Na razini pre-
daje postoji anegdota kako je jednom prilikom Garbati razglasio da Novakove
vage pokazuju pogre$ne mjere na $tetu ribara, $to je izazvalo pobunu ribara
i konfuziju na Lampedusi. U slucaj se umijesao sindik Lampeduse Giuseppe
Brignone koji je konstatirao kako su vage ispravne.’® Inacde je Vicko Novak
bio posebno oprezan u komunikaciji sa sinovima kad im je nalagao koliko
ribe treba kupiti na Lampedusi i Mahdiji, pa je smislio Sifrirani sustav komu-
nikacije kojim bi odredenim brojevima dojavljivao kakav je ulov u Dalmaciji
i koliko ribe treba kupiti na sredozemnim to¢kama. Sustav brojeva posebno se
odnosi na stanje u Dalmaciji, a posebno na stanje na Sredozemlju iz kojeg bi
se dalo zakljuciti kako je Vicko Novak visio precizno balansiranje pri kupniji
ribe kako se ne bi stvorili nepotrebni viskovi koje bi bilo nemogucée prodati.*®”
Jesu li takvu taktiku primjenjivali i drugi brodari nije poznato jer njihova
korespondencija nije sa¢uvana. U svakom slu¢aju, ponekad je bilo potrebno
izadi izvan okvira dobrog poslovanja kako bi se ostvarili trgovacki ciljevi na
stetu konkurencije.

Pored ve¢ uhodanih poslova na Lampedusi, Siciliji i u Mahdjiji, Vicko No-
vak trazio je i druge tocke gdje bi pribavljao ribu za konzerviranje i prodaju.
Posebno ga je zanimao prostor sjeverne Afrike od Gibraltara pa sve do Alzira.
Istovremeno je poslao sina Jurja u Portugal kako bi tamo ispitao moguénosti
ribolova i plasmana ribe. Vijesti iz juznog Portugala bile su povoljne, a Juraj
istice kako Portugalci nemaju kvalitetne metode konzerviranja, pa u tome vidi
priliku Sirenja na ovo podruéje.®®® Jurju se pridruzuju bra¢a Vladimir i Stjepan

3% MNB-FNB, sv. 8, fasc. 2. Pisma sindika G. Brignonea upuéena Vicku Novaku.
37 MNB-FNB, sv. 2, fasc. 1. Pisma i spisi radeni od Vicka Novaka iz Hvara (1865-1900).
3% MNB-FNB, sv. 3, fasc. 1. Pisma i spisi radeni od kap. Jakova (1879-1911).
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koji svoje poslove otvaraju u Lagosu, te rodak Marcelo unuk Tomaza Novaka,
Vickova brata. Premda rodbinski povezani, Marcelo je samostalno pristupio
poslovima u suradnji s ocem Ivanom i bratom Perikleom, odabravsi za svoje
sjediste Olahao. Uz Lagos i Olahao, svoje su poslove otvorili u Portimau,
svim trima lukama u pokrajini Algarve po kojoj su nazvali parobrod. Uz to
podrudje, takoder su bili poslovno prisutni u Sinesu na jugozapadu Portugala
i Ayamonteu u Spanjolskoj.*® Ve¢ akumulirano poslovno iskustvo omogudilo
je Novakovima da odmah po dolasku u Portugal 1891. zapo¢nu s otkupom
i otpremom prvih barila soljene ribe (Slika 16). Istim sustavom kao na Lam-
pedusi, usuglasili su se s lokalnim ribarima koji su im lovili ribu, a onda bi je
Novakovi skladistili, konzervirali i transportirali za prodaju.*”

Otkup i soljenje ribe bili su samo prva stepenica u poslovnom procesu.
Sljedeca faza bila je transport i prodaja robe na velikim trzistima Jadrana, Sre-
dozemlja i zapadnog Atlantika. Dok je prva faza brodarsko-ribarskih operacija
bila ve¢im djelom zajednicka aktivnost hvarskih brodara, transport i prodaja
bili su individualan posao koji je podrazumijevao povoljno vrijeme pri plo-
vidbi, poznavanje stanja na trziStu i kretanje cijena, poslovne veze, a ucestalo i
element sre¢e. Kada se u drugoj polovici stolje¢a pocinju sve ¢esée pojavljivati
industrijski pogoni za konzerviranje ribe, ve¢inom ad uso Nantes tehnikom,
ribu je trebalo bez soljenja transportirati do tvornice $to je povecavalo rizik
od kvarenja. Iz tog razloga samo poduzetniji brodari izostavljaju soljenje ribe
i plasiranje na trziste, a priklanjaju se, premda ne u potpunosti, dostavljanju
ribe za industrijsko konzerviranje.*' Velika neizvjesnost koja je pratila plo-
vidbu bila bi pojacana vremenskim neprilikama, zastojima zbog nepovoljnog
vjetra i povremenim pojavama kuznih bolesti.

Posebnu nepriliku tijekom ove faze brodarsko-ribarskih operacija dozivio je,
ve¢ navedeni, pelig kapetana Jurja Maroevi¢a Giuseppe I1. Zahvaljujudi ¢inje-
nici da je sacuvan brodski dnevnik koji je vodio $krivan Frano Maroevi¢, ka-
petanov sin, na dnevnoj razini, doznajemo o neprilikama koje su zadesile ovaj
jedrenjak i njegovu posadu tijekom plovidbe Sredozemljem 1865. godine.

3% L.DANCEVIC, 1973, 33-34; IDEM, 1978b, 117-118.
30 MNB-FNB, sv. 8, fasc. 2. Poslovna prepiska od 40 poslovnih partnera od 1891. do 1910. godine. Neka

od udruzenja lokalnih ribara bila su: Companhia de Pescarias Allianca, Companhia de Pescarias Neptuno,

Companhia de Pescarias S. Lourenco e Santa Marias cfr. L. DANCEVIC, 1973, 34.

To je bio i jedan od razloga zasto je Vicko Novak odlutio s poslovnim suradnicima kupiti parobrod.
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Pelig polazi iz luke Staroga Grada 4. travnja na nacin da je brod tegljen po
pramcu (rimorchio da prova), a po izbijanju vjetra plove pokraj rta Pelegrin.
Na brodu su nakrcani rastavljeni barili i razli¢ite stvari (per conto proprio).***
U Siracusu, koja je tada dio Kraljevine Italije, uplovili su sedam dana poslije
radi carinjenja tereta, a u dnevniku je stavljen pecat Luckog i zdravstvenog
ureda $to oznacava da je sve proslo u redu.’” Plovidba se nastavlja u pravcu
Lampeduse, a orijentir im je vulkan Etna pomocu kojeg se vrsi terestricka
navigacija. Nakon ¢etiri dana dodatne plovidbe uplovili su 17. travnja u luku
na Lampedusi. S obzirom na to da je ve¢ bila krenula sezona lova na srdele,
kapetan Maroevi¢ uspio je u roku od dva tjedna pribaviti i ukrcati 320 barila
stdela allacia koje je prodao u Valetti na Malti, nakon ¢ega se ponovno vratio
na Lampedusu. Uslijedilo je ponavljanje istog postupka, ovaj put Maroevi¢
krca 200 barila soljene ribe i opet plovi do Malte gdje ih uspjesno prodaje. Pri
drugom boravku na Malti uplovljavanje u luku vrsi se veslanjem, a pri odlasku
tegle ga Cetiri lade.? Tredi put pristaju na Lampedusu gdje se krca novih 310
barila slane srdele s kojom se isplovljava prema Krfu, medutim, zbog nepo-
voljnog vjetra mijenja se pravac i Giuseppe I1. plovi prema jugu uz Peloponez
do otoka Spetses. Kako se tamo nije postigla zadovoljavajuca cijena za robu,
plovidba se nastavlja prema Pireju gdje se pristaje 11. lipnja. Tamo su barili
bili prodani tijekom nekoliko dana, a na brod su ukrcani pamuk i sir koje
je trebalo isporuciti na Maltu. Polazak iz Pireja bio je 28. lipnja, a uz kratko
stajanje u Marathonisi (Marathon) zbog vijetra, plovidba se nastavlja prema
Valletti gdje pristaju na vanjskom vezu 17. srpnja. Po iskrcaju tereta na Malti
21. srpnja u brodski dnevnik unesen je zapis kako su spremni za isplovljavanje
prema Lampedusi, medutim, do$la je vijest o izbijanju kolere, smrtonosne
zarazne bolesti, pa su svi brodovi dobili neéisti zdravstveni list (fede sporca).’”

Od tog trenutka pocinju nevolje za posadu peliga Giuseppe I1I. i kapetana
Jurja Maroevi¢a jer su kao sumnjivi brod, potencijalni prenositelj zarazne bo-
lesti, bili izvrgnuti odbijanju za pristajanje u nekoliko luka (Slika 17).3% Na-

»  GIUSEPPEIL, 1865, 95.

%  IDEM, 98.

» IDEM, 101-103.

% IDEM, 116-124.

3% Cfr, L. DANCEVIC, 1973a, 213-233.
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kon popravka jedara na Malti, jedrenjak je isplovio u balastu (con savorna)
prema Lampedusi stigavsi 25. srpnja gdje im je naredeno, pod prijetnjom
potapanja da odmah napuste luku. U dnevniku nazvani nesretnici (infelici)
molili su da zbog vjetra prenoce u luci, medutim, to im je bilo uskraéeno pa
su proveli no¢ na udaljenosti od 10 milja sa spustenim jedrima.*” L. Dance-
vi¢?® pretpostavlja da je kapetan Maroevi¢ bio uvjeren kako ¢e dobar odnos
Lampeduzana prema Hvaranima omoguciti mu ukrcaj na jedrenjak barila s
ribom, medutim, oni su poslali obalnu strazu s izri¢itom zapovijedi o napu-
stanju luke. Jasno je kako je opasnost od zarazne bolesti nadilazila bilo kakve
poslovne odnose.

Sljede¢i korak koji je kapetan trebao poduzeti jest naci lazaret u kojem ée se
brod i posada primiti kako bi se izvrsila karantena i utvrdilo postoji li opasnost
od zaraze. S obzirom na to da ¢lanovi posade nisu iskazivali simptome, kapetan
je bio optimisti¢an. Prvi lazaret gdje je Giuseppe 1. pristao bio je u Trapaniju,
medutim, zbog preoptereéenosti nije primao nove brodove, ve¢ je kapetan la-
zareta sugerirao da se upute prema Napulju (otoku Nisidi) $to je bilo prili¢no
udaljeno. Kapetan Maroevi¢ krenuo je drugim putem ne odustajuéi od barila
ribe s Lampeduse. Naime, unajmio je u Trapaniju brod Sciffoso Uccello koji
je trebao otploviti za Lampedusu gdje bi nakrcao barile ribe, koje ¢e predati
Maroevi¢u koji ¢e ga ¢ekati u Valletti na Malti. Ovakav postupak upuéuje na
visoku poslovnu svijest kapetana Jurja Maroevica, koji je, usprkos opasnosti
od bolesti, nastavio razmisljati kako nastaviti s trgovackim aktivnostima. Ma-
roevicev plan realiziran je 17. kolovoza na Malti kada je iz Lampeduse doplo-
vio Sciffoso Uccello s 330 barila slanih srdela koji su prekrcani na Giuseppe I1.,
nakon ¢ega je pelig isplovio s Malte u praveu Krfa.* Zbog nepovoljnog vjetra
koji bi oduzio plovidbu do Krfa, kapetan Maroevi¢ odlu¢uje pristati na otok
Zante gdje stize 21. kolovoza. Kako ga je docekala lada obalne straze koja je
doznala da stizu s Malte, Maroevicu je bilo zabranjeno pristajanje i upuéen
je prema Krfu ili Syrosu, otocima s lazaretom. Posada je zajednicki (in una
voce) odlucila kako je bolje isploviti prema Syrosu zbog nepovoljnog vjetra u

37 GIUSEPPEIL, 1865, 126.
3 L. DANCEVIC, 1973a, 223.
3 GIUSEPPEIL, 1865, 131-132.
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pravcu Krfa.*® Na Syros su pristigli 26. kolovoza praceni dobrim vremenom
koje se naglo okrenulo, pa ih je ispred otoka zahvatila oluja koja im je unistila
brodski ¢amac i napravila druge $tete. Po smirivanju oluje pomocu broda
obalne straze komunicirali su s otokom gdje im je naredeno da zbog necistog
zdravstvenog lista isplove za Delos gdje ¢e boraviti u lazaretu, s obzirom na to
da je lazaret na Syrosu bio prepun. 1. rujna Giuseppe II. stize na Delos gdje
pocinje dvanaestodnevna karantena tijekom koje se posada brine o teretu koji
po potrebi nadopunja salamurom. Po izvr$enju karantene, 13. rujna pelig je
dobio slobodu plovidbe (pratica libera) nakon ega se vraca na Syros u potrazi
za kupcem tereta.®”! S obzirom na to da je cijena bila niska jer se ve¢ina tereta
pokvarila, 20. rujna Giuseppe I1. isplovljava za Pirej gdje je pronaden kupac s
kojim je Maroevi¢ uspio dogovoriti cijenu od 10 drahmi po barilu. Prodaja
je izvrSena 28. rujna, drugog dana nakon pristanka u Pireju.? Po okoncanju
prodaje na pelig je ukrcano staklo za Kalamatu gdje se pristalo 3. listopada, a
nakon tog obavljenog posla Giuseppe I1. sa svom posadom vratio se u Jadran
gdje su obavili jos nekoliko prijevoza na sjevernom Jadranu do pocetka zime. %

Jednogodisnja sezonska aktivnost kapetana Jurja Maroevica i posade peliga
Giuseppe II. primjer je trgovacke plovidbe Sredozemljem popraéeno izvanred-
nim stanjem zbog pojave kolere za koju se sumnjalo da je prisutna na brodu.
U tijeku jedne ribolovne sezone ukrcani su Cetiri puta barili soljene ribe, s
time da je Cetvrto ukrcavanje izvrSeno preko posrednika s obzirom na stanje
broda. Dok su za prva tri tereta postignute optimalne cijene koje su zadovo-
ljavale kapetana, za zadnji teret, koji se ve¢inom pokvario zbog dugotrajnosti
plovidbe i boravka u lazaretu, cijena je bila ispod razine. Takoder, uocava se
kako se nastojalo da brod $to manje plovi u balastu, a da svaka plovidba bude
isplativa prevozenjem tereta za druge trgovce. Upornost koju su kapetan i
posada pokazali, odluka da usprkos odbijanju zbog sumnje na bolest nastave
s plovidbom i trgovanjem, upuéuje na iznimno nastojanje oto¢nih brodara
u izvr$enju svojih aktivnosti i unaprijed dogovorenih poslova. Slican modus
operandi imali su i drugi hvarski brodari.

0 IDEM, 133.
w1 IDEM, 138.
2 TDEM, 141.
5 [DEM, 143; L. DANCEVIC, 1973a, 231-232.
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Jedina iznimka bio je Vicko Novak koji je sa svojim sinovima i ne¢acima us-
pio podignuti posao na vi$u razinu. Dijelom zbog veli¢ine obitelji, ali i smisla
za trgovinu i poduzetni$tvo Vicko Novak razvio je poduzetnicki mrezu koja je
obuhvacdala ve¢i dio juzne Europe, pa i Sire. Mreza se dijelila na ¢lanove obite-
lji, poslovne ovisnike, poslovne suradnike i poslovne partnere. Ovakva podjela
rezultat je poslovnih odnosa u kojima je on znao dominirati, inzistirati, uci-
niti ljude zavisnim od sebe, ali i benevolentno pomodi. Slijedeéi stope svojeg
starijeg brata Tomaza, Vicko Novak ukljucio se u brodarsko-ribarske operacije
na Sredozemlju od samog pocetka. Iz nekog razloga, kojeg nam izvori ne
osvjetljavaju Tomazo se povlaci iz poslovanja, a dominantnu ulogu preuzima
njegov brat. Slijede¢i ustaljeni obrazac kupovanja, soljenja i prodaje ribe tije-
kom nekoliko godina izdize se medu oto¢nim brodarima sklapajuéi poslovne
odnose u vaznim sredozemnim lukama gdje se prodaje soljena riba. Istovre-
meno, njegovi jedrenjaci krcaju druge terete koji se prevoze na povratku, kako
bi se odrzala maksimalna isplativost i $to manje plovilo u balastu. Vicko No-
vak u posao je vrlo brzo ukljucio svoje sinove (Vladimira, Stjepana i Jakova)
i ne¢aka Dominika Tomazeva sina (Slika 18). Svi su zavrsili nauti¢ku $kolu i
polozili ispite za trgovackog porucnika i kapetana duge plovidbe (Tablica 13).
Na taj nadin je u svoje poslove ukljucio ljude od povjerenja koji su, pored
formalnog obrazovanja, bili otvoreni i komunikativni pa im nije bio problem
sklapati odnose s ljudima razli¢itog teritorijalnog i civilizacijskog porijekla.

Kako je Sredozemlje prostor susreta civilizacija, tako je u pomorskoj trgovi-
ni koja spaja taj prostor bilo potrebno prilagoditi se specificnom sustavu Zivo-
ta. Vickovi sinovi istovremeno su bili kapetani jedrenjaka, poslije i parobroda
te trgovacki posrednici koji su sklapali poslove. U korespondenciji s ocem
vidljiva je pedantnost u izvje$tavanju o stanju na trzistu, cjeloviti obracuni
troskova putovanja®™ i razmisljanja kako unaprijediti prodaju i poslovanje.
Oceva pisma bila su puna savjeta, strogih upozorenja i pedantnosti u obra-
¢unavanju troskova, sve odlike koje je Vicko htio prenijeti na svoje sinove.*”
Oni su bili svojevrsni izvidaci novih poslovnih moguénosti na novim podrué-
jima, poput Jurja u sjevernoj Africi i Jakova koji je bio prethodnik dolaska na
prostor juznog Portugala.

i MNB-FNB, sv. 2, fasc. 1, Salda.
45 MNB-FNB, sv. 3, Od sinova, passim.
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Drugi su sloj osoba poslovni ovisnici, osobe koje su suradivale s Vickom
Novakom, ali su u poslovnom smislu na nizem stupnju, pa su ucestalo ovisile
o njegovoj pomodi i dobroj volji. To su bili neki od oto¢nih brodara koje je
on ukljucio u svoj sustav poslovanja i koji su povremeno bili ovisni o njemu.
Jedan od takvih bio je Vicko Stalio iz Staroga Grada koji je Novaku slao infor-
macije o stanju poslova na Lampedusi i u Mahdiji, i o¢ekivao upute o kolicini
barila koje treba kupiti u njegovo ime. Iz Staliovih pisama vidljivo je kako on
Novaka cijeni, a ujedno ocekuje od njega konkretne instrukcije i novac bez
kojeg ne moze niSta poduzeti.“”® Sli¢no Staliu, Vicko Novak ima veliki broj
duznika na Hvaru koji su ovisni o njegovim pozajmicama i o njegovoj dobroj
volji.®’

Na visem stupnju poslovnog odnosa s Vickom Novakom bili su poslovni
suradnici koji su ¢inili mrezu dojavljivaca i korespondenata s razlicitih sre-
dozemnih trzi$ta. Naime, kako bi bio pravovremeno informiran o stanju na
trzi$tima, ponudi i potraznji soljene ribe i ostalih proizvoda koji su prevozeni
njegovim brodovima, Vicko Novak je razvio veliku mrezu poslovnih suradni-
ka koji su ga redovito izvjestavali o situaciji na pojedinom trzistu. U razdoblju
od 1876. do 1911. satuvana je njegova poslovna prepisaka sa 129 poslovnih
partnera, $to ukljucuje i ¢lanove obitelji, iz luka Levanta, Italije i Francuske.
Pisma iz levantinskih luka pristizala iz Aleksandrije, Mersine, Smirne, Pander-
ma, Novorosijska, Galatija, Briile, Cospolija, Carigrada, Dedeagaca, Soluna,
Scopelosa, Syrosa, Pireja, Krete, Retimna, Kithire, Kalamate, Patrasa, Zantea,
Kefalonije, Krfa i Draca. S podruéja zapadnog Sredozemlja pisma su pristiza-
la iz Gallipolija, Catanije, Litaca, Girgentija, Porto Empedocle, Mazzara del
Valo, Marettima, Trapanija, Isole delle Femmine, Palerma, Messine, Liparija,
Napulja, Civitavecchije, Livorna, Genove, Savone, Marseillea i Cette.**® Tako-
der, veliki broj pisama pristizao je od razlicitih poslovnih partnera iz jadran-
skih luka. Izvan sredozemnih okvira Novak se dopisivao s poslovnim partne-
rima iz Portugala, sjeverne Francuske, Velike Britanije, Njemacke i SAD-a.*”

Kao ogledni primjer ovakve aktivnosti pisma su Stefana Popovi¢a iz ru-

46 MNB-FNB, sv. 4, fasc. 2, od Vicka Stalia.

MNB-FNB, sv. 21. Knjiga duznika Novaka — Bonapartea s pocetka 20. stoljeéa.
48 MNB-FNB, sv. 7, fasc. 1i 2.

49 MNB-FNB, sv. 8, fasc. 2.
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munjskih luka Galatija i Briile. Popovi¢ je bio pouzdanik vise dalmatinskih
brodara, a podru¢je koje je on pokrivao luke su dunavskog us¢a i zapadne
crnomorske luke. S Vickom Novakom suradivao je, kao trgovacki posrednik,
na prodaji slanih srdela i vina te nabavi zita, soli i vapna koje bi se transpor-
tiralo prema Jadranu ili zapadnom Sredozemlju. Popovi¢ je Novaka redovito
izvjeStavao brzojavima o stanju na crnomorskom trzistu kako bi ovaj poslao
svoje nakrcane jedrenjake u pravo vrijeme kada je potraznja za njegovim proi-
zvodima porasla, $to bi u konac¢nici znacilo postizanje zadovoljavajuée prodaj-
ne cijene. Takoder ga je u pismima izvjeStavao o potezima konkurencije koja
je dolazila s drugih podru¢ja Sredozemlja, broju njihovih brodova i koli¢ini
tereta koju bi oni prodali. Sve je to Novaku omogucilo da unaprijed planira
svoje poteze prema crnomorskom trziStu sa §to manje rizika.*!°

Na vrhu piramide Novakovih suradnika bili su poslovni partneri. To je bila
skupina pojedinaca i tvrtki koji su svojim bogatstvom i statusom mogli njemu
parirati ili su bili imuéniji od njega. U prvom redu bile su to banke, osigu-
ravajuca drustva i brodogradilista. Ove institucije bile su mu potrebne kako
bi mogao bez zastoja poslovati, a posebice je bilo vazno redovito odrzavanje
jedrenjaka i parobroda kako bi se sve transportne zadade izvrsile unutar dogo-
vorenog vremena. Ovom sloju pripadaju i poslovni partneri kojima je Novak
redovito dostavljao srdele za preradu i konzerviranje, a medu njima izvori naj-
vise spominju Wahaneka iz Be¢a koji je posjedovao tvornice konzervirane ribe
u Isoli, Depanghera iz Kopra i Marinisa iz Barija.4“ Partnerski odnos razvio
je i s bogatim tr$¢anskim trgovcima i brodarima Girolamom Gentilomom te
Carlom Matrinolichem s kojima se obiteljski povezao. Posebno dobre odnose
gajio je s Caralambosom Vlahuntzicosom iz Patrasa kod kojeg je boravio u
vi$e navrata s obzirom na to da je Patras bilo srediste prodaje soljene ribe na
Levantu.*"? Vrhunac ovakvih poslovnih odnosa omoguéio je Vicku Novaku da
se odvazi na unaprjedenje svojih poslova 1900. kupnjom parobroda Algarve u
suradnji s nekolicinom poslovnih partnera.

Pored dobre poslovne suradnje, hvarski brodari na Sredozemlju prakticirali
su i trajno seljenje na podru¢ja koja su im bila vaina za brodarsko-ribarske

410

MNB-ENB, sv. 7, fasc. 1, pisma i brzojavi Stefana Popovica.
411

MNB-ENB, sv. 7, fasc. 2, obratun kupnje i prodaje soljenc ribe.
42 MNB-FNB, sv. 2, fasc. 1, Salda.
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operacije.”"” Od poznatih naseljavanja na Lampedusi moze se istaknuti Dinka
Lusi¢a, ne¢aka Jurja Maroevica, koji se 1889. preselio na Lampedusu, pa je
tamo i u Mahdiji zastupao obitelj Maroevi¢. Umro je 1951. i pokopan je na
Lampedusi. U Mahdiju je doselio Nikola Novak sin Jurja (Vickova i Tomazeva
brata) koji je tamo vodio obiteljske poslove. Nikola se oZenio Francuskinjom
Helenom Epinat s kojom je imao osmero djece. Od 1882. vrsio je sluzbu kon-
zularnog agenta Austro-Ugarske Monarhije u Mahdiji. Njegov brat Dominik
Novak amaterski se bavio arheologijom pa je istrazivao fenicke nekropole na
prostoru Mahdije o ¢emu je napisao Izvjesée za francusku Akademiju za nat-
pise i lijepu knjizevnost.** Takoder se ozenio Francuskinjom s kojom je imao
sedmero djece. Nekoliko ¢lanova obitelji Novak naselilo se u Lagosu u Portu-
galu. Na prvom mjestu, to su sinovi Vicka Novaka, Juraj i Vladimir. Juraj je
ozenio Marie Boulain kéi Vickova poslovnog partnera iz Francuske. Od 1900.
obnasao je sluzbu austrougarskog konzularnog agenta u Lagosu, a bio je i po-
¢asni zamjenik konzula Gréke. Od cara Franje Josipa 1. dobio je odlikovanje
viteskog reda. Vladimir se oZenio britanskom drzavljankom Evelyn Pidwell.
Njihov rodak Marcelo Novak takoder je oZenio britansku drzavljanku Ameliu
Andrew. Do pocetka Prvog svjetskog rata sva trojica imala su razvijene poslo-
ve koji su prestali s postojanjem zbog ratnih okolnosti, a njih trojica dosla su
pod strogi nadzor drzave s obzirom na to da su bili austrougarski drzavljani,
time na strani neprijateljske Centralne sile. Zahvaljujudi ¢injenici da su bili
vjencani sa zenama koje su bile drzavljanke sila Antante, donekle su bili po-
stedeni. Nakon Velikog rata samo je Marcelo zapoceo novu proizvodnju, ne

vide soljene ribe, ve¢ ribljih fileta.*

43 1 DANCEVIC, 1973, 31-35; L. DANCEVIC, 1978b, 116-120.
i M. ZANINOVIC, 1978, 136-145.
45 1 DANCEVIC, 1978b, 116-120.
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Brodarsko-ribarske operacije hvarskih brodara na Sredozemlju ¢ine najveci
domet otoéne pomorske trgovine u 19. stolje¢u (Slika 19). Istovremeno, to
je razdoblje u kojem je pomorska aktivnost otoka Hvara izasla iz regionalnih
geografskih okvira i ukljudila se u promet Sredozemnim morem, povreme-
no Atlantskim oceanom, i drugim svjetskim oceanima poput Dubokovic¢evih
jedrenjaka duge plovidbe ili pak starogradskog barka Demetrio Fario koji je
dozivio tragi¢nu sudbinu pred obalom Argentine. Izlazak iz Jadrana sredinom
19. stoljeca bio je presudan, ali i logi¢an trenutak kretanja oto¢nog brodar-
stva koje se tjerano neprilikama u ribarstvu i konjunkturom u pomorskoj
trgovini ukljucuje u globalna kretanja pomorske trgovine. Jasno je kako je
u odnosu na druga pomorska sredista poput Malog Losinja, Peljesca ili Du-
brovnika, hvarsko brodarstvo relativno manje u broju i kapacitetu brodova,
medutim i ono slijedi globalne trendove pronalaze¢i svoju ni$u unutar ogro-
mne konkurencije. Jedrenjaci duge plovidbe, brikovi, barkovi, nave i razli¢ite
podvarijante koje su primjerenije za prijevoz velikih koli¢ina tereta i oceansku
plovidbu nisu bili prvi izbor hvarskih brodara iz razloga sto su svoju trgovinu
koncentrirali na Jadran i Sredozemlje gdje se plovidba, s iznimkom pri plovid-
bi N-S, mogla obavljati terestri¢kom navigacijom. Stovise, tradicija hvarskog
brodarstva vise je naginjala brodovima velike i male obalne plovidbe koji su
bili pogodni za kretanje Jadranom, pa se takva situacija nastavlja kada se in-
tenzivira potreba za trgovinom na Sredozemlju. Uocava se kako je teret koji
se najviSe izvozi s otoka (soljena riba i vino), isti teret kojim se najvise trguje
Sredozemljem. Brodari su doslovno prenijeli iskustvo jadranskog trgovackog
sustava na Sredozemlje, uz podizanje intenziteta plovidbi i prilagodavanje no-

123



POMORSTVO DALMACIJE U 19. STOLJECU: OTOK HVAR U TRANZICIJI

vim okolnostima. S obzirom na to da su poznavali tadasnji jezik komunikacije
u pomorstvu (/ingua franca) talijanski, nije bilo ve¢ih prepreka u snalazenju na
novom trzi$tu. Ovo je dodatna potvrda ve¢ dobro poznate teze kako je Jadran
nastavak, ali i preslika Sredozemnog mora sa svim odlikama.*'® Promatrajudi
situaciju $irenja pomorske trgovine u 19. stolje¢u na takav nacin, onda se s
pravom postavlja pitanje je li prolaz hvarskih jedrenjaka kroz Otrantska vra-
ta iglazak ili samo prirodni nastavak dotadasnjih trgovackih kretanja? Kako
je hvarsko gospodarstvo bilo ograniceno i nije moglo djelovati u sustavu sa-
moodrzivog razvoja, analogno ni sam jadranski prostor koji se karavanskom
trgovinom naslanja na duboko zalede, a pomorskom na Sredozemlje; logi¢an
slijed okolnosti bio je da se hvarski brodari uklju¢e u protomodernizacijska
gospodarska kretanja koja su cikli¢no zahvacala pomorski promet.” Izlazak
na Sredozemlje ipak je oznacio pocetak procesa tranzicije.

Sredozemlje, kolijevka anti¢kih civilizacija, u 19. stolje¢u bio je rubni
prostor Europe u koji se integriralo Otomansko Carstvo optereéeno svojim
stoljetnim sustavom upravljanja koje tijekom stolje¢a zapada u velike krize.
Sjeverna Afrika postupno izmice iz ruku bolesnika s Bospora, a europske ko-
lonijalne sile, Velika Britanija i Francuska, zauzimaju taj prostor vode¢i racu-
na o strateskim gospodarskim ciljevima. Dok je zapadna Europa prosla kroz
modernizacijske procese na krilima industrijske proizvodnje koja je u temelju
izvoznog trgovackog pomorstva, Sredozemlje Zivi u svojem zatvorenom susta-
vu, tek osje¢ajuéi natruhe nadolazeée tranzicije.*'® Okoné¢anjem napoleonskih
ratova zavrsilo je i predmoderno (ranonovovjekovno) Sredozemlje, doba su-
protstavljenih religija, gusarenja i trgovine robljem, prostor se u prenesenom
smislu smanjuje, kako to uocava E Tabak.*"” U trenutku kada se gase slavne
pomorske republike (gradovi-drzave) poput Venecije, Genove i Dubrovnika,
nestaje klasi¢no Sredozemlje, a nastaje protomoderno Sredozemlje koje u 19.
stolje¢u prolazi kroz tranziciju. Sredozemne luke postaju otvorena trgovac-
ka ¢vorista koja kompenziraju prethodne monopole, otvarajudi se pomorskoj
trgovini kao jedinoj mogucoj opciji egzistencije priobalnog drustva. Istovre-

46 F. BRAUDEL, 1997; F. TABAK, 2008.
47 M.STOPFORD, 2009, 108-117.

45 N.BEN-YEHOYADA, 2014, 107-110.
49 FE TABAK, 2008, 134-144.
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meno, na europskom dijelu Sredozemlja u tijeku je proces borbe za stvaranje
nacionalnih drzava, od Italije, preko hrvatskog narodnog preporoda, greke
neovisnosti, stvaranja Rumunjske i Bugarske $to za sredozemnu pomorsku
trgovinu nema vaznih posljedica. U prvoj polovici 19. stolje¢a pomorsku tr-
govinu na ovom prostoru preuzimaju pojedinci, obitelji i manje tvrtke koje
djeluju u sustavu ve¢ih nacionalnih ili pak multinacionalnih zajednica poput
Austrijskog Carstva, poslije Austro-Ugarske Monarhije, koriste¢i se konjun-
kturnim kretanjima koja se manifestiraju sredinom stoljeca.

Kako je trgovina posljedica slozenog odnosa i ekonomskih zakonitosti, a
Sredozemlje prirodno okruzje u kojem se takve relacije stvaraju, nije zacu-
dujuce da su takvu situaciju iskoristili brodari otoka Hvara. Dakako, njihove
aktivnosti nisu bile usredotocene samo na sustav slobodne plovidbe, ve¢ su
ulagali u nabavu transportnog tereta (ribe), pa i u njegovu obradu (soljenje —
konzerviranje). U tome se oni razlikuju od ostalih, ve¢ih dionika pomorske
trgovine, jer su bili voljni uloZiti svoj novac ne samo u brodovlje i pomorski
poduhvat nego i u teret. Zbog toga je njihov rizik bio veéi, pa nam se sada
mnogo jasnije ¢ini kretanje peliga Giuseppe 1. 1865. godine.

Sredozemne regije koje obiluju, barem na europskom djelu, brojnim luka-
ma, olaksale su i smanjile trajanje plovidbe, olaksavaju¢i pomorcima obnavlja-
nje zaliha hrane i vode ako je plovidba duze trajala. Dok zapadno Sredozemlje
nema vecih i gusc¢ih oto¢nih skupina, isto¢no Sredozemlje strateski je pokrive-
no grékim otoéjem u nekoliko mora, a sustav luka koje su po njima raspore-
dene nastavlja se kroz Dardanelski i Bosporski tjesnac kojima pomorci uplov-
ljavaju u Crno more, iznimno vaznu sastavnicu pomorske trgovine. Plovidba
prema Lampedusi i, u nastavku, prema Mahdiji bila je nesto zahtjevnija jer
je znacila izravan prelazak Sredozemlja bez kopna na vidiku. Praksa plovidbe
zapadnim Sredozemljem bila je povezana s europskom obalom, a nakon ot-
kri¢a ribolovnih podrudja u Tunisu i uz africku obalu. Jedrenjake otoka Hvara
bilo je moguce susresti u vedini sredozemnih luka, a ucestalo su se medusobno
susretali ¢inedi jedni drugima konkurenciju. Tako su 6. kolovoza 1867. u Pirej
uplovili jedrenjaci Novaka i Maroevi¢a s 1 500 barila sto je znacilo gubitak
obojici jer se tolika koli¢ina nije mogla brzo prodati bez znatnijeg smanjivanja
cijene.”® Premda konkurenti, hvarski brodari izvrsno su suradivali na Lampe-

20 1 DANCEVIC, 1973, 29.
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dusi i u sjevernoj Africi. Medu njima je postojao nepisani kodeks postovanja
i obazrivosti koji je bio pojacan ¢injenicom da djeluju u stranom svijetu u
kojem je, neizostavno, bio uklju¢en lokalni Zivalj.

S obzirom na to da je svijet pomorske trgovine istovremeno i svijet susreta
i komunikacije ljudi razli¢itog porijekla, vazno je uociti kako su se hvarski
brodari vrlo brzo snasli u takvim okolnostima. Srda¢no prihvaéeni na Lam-
pedusi i u Mahdiji nisu imali vec¢ih problema pri ugovaranju poslova s lokal-
nim ribarima i pronalasku poslovnih predstavnika koji su zastupali njihove
interese. Komunikacija i sporazumijevanje, uvazavanje drugoga i suzivot bili
su tradicionalni obrasci sredozemnog prostora koji se u 19. stolje¢u oblikuju
unutar novih politickih i drustvenih okolnosti. U ovom vremenu istraziva-
¢i Sredozemlja detektiraju kozmopolitizam koji je narocito prisutan u biv§im
otomanskim lukama (prostoru sjeverne Afrike, Grcke i Crnog mora) gdje se,
uslijed vakuma Otomanske vlasti oblikuju lucke zajednice pripadnika razlici-
tih naroda koje zajednicki zive i djeluju.*”! Tipi¢ni su primjer kozmopolitizma
crnomorske luke Briila i Galati, otomanska prijestolnica Carigrad s brojnim
lukama koje su pratile tijek plovidbe kroz Mramorno more, i brojne greke
oto¢ne luke koje su vrvjele trgovcima, nakupcima, me$etarima i pomorcima
razli¢itog podrijetla. Kako je pomorska trgovina u stalnom gibanju i promje-
ni, a u nju su ukljuceni brojni akteri, jasno je da se stvara specifi¢no okruzje
koje zahtijeva brzu prilagodbu. Etnicke i kulturne razlike u ve¢inom urbanizi-
ranim luckim srediStima nadilazile su ve¢insku hegemoniju stvaraju¢i mozaik
raznolikih religijskih i drustvenih skupina. Takav je kozmopolitizam zazivio
i na Lampedusi, u Mahdiji i u juznom Portugalu. Premda ovo nisu tipi¢ne
luke, ve¢ vise mjesta od interesa za hvarske brodare, i u njima je bio prisutan
duh trgovine, komunikacije i suradnje raznovrsnih grupa. Trajno naseljavanje
prethodno navedenih hvarskih brodara, trgovaca i ¢lanova njihovih obitelji
potvrda su toga. Oni su se vrlo dobro uklopili u Zivot s lokalnom zajednicom,
sklapajudi poslove, ali i brakove i tako se postupno ukorjenjivali na novom
prostoru.

U djelovanju Vicka Novaka i njegove obitelji vidljiv je poseban tip sredoze-
mnog kozmopolitizma. Premda je, kao i ostali otoc¢ni brodari, bio uklju¢en u
brodarsko-ribarske operacije na Sredozemlju, putanja njegova poslovanja pro-

21 N.BEN-YEHOYADA, 2014, 115; E. TABAK, 2009, 87-88.
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mijenila je smjer i on se izdigao u odnosu na ostale upravo zahvaljujudi razgra-
natoj mrezi suradnika koju je ostvario kroz svoj kozmopolitizam. Zahvaljujudi
velikoj obitelji, on je vrlo rano odustao od upravljanja jedrenjacima i presao
na upravljanje trgovinom, mijenjaju¢i mjesta prebivalista (Hvar-Patras-Split),
kao i stalna poslovna putovanja do Trsta, Rijeke, Senja, Zadra i Sibenika $to
mu je omogudilo da suvereno ovlada svijetom pomorske trgovine. Citajudi
njegovu poslovnu korespondenciju stje¢e se dojam o osobi $irokih vidika, iz-
vrsnih poslovnih poznanstava i stalnog trazenja kako unaprijediti svoje poslo-
ve. Njegov prostor nije samo otok Hvar, Split i Dalmacija, ve¢ cijeli Jadran i
Sredozemlje te ve¢ina Europe s kojom on suvereno komunicira i posluje. U
odnosu na ostale oto¢ne brodare Viktor Novak izdize se svojom poslovhom
sposobnos¢u i financijskim prihodima $to mu dopusta da pokusa prebroditi
proces tranzicije koji je zahvatio pomorsku trgovinu.

Premda je Sredozemlje na rubu modernizacijskih kretanja koja su zahvatila
Europu u 19. stolje¢u, ono nije moglo ostati neokrznuto, ve¢ su moderniza-
cijski valovi koji pristizu sa sjeverozapada Europe ¢inili da i ovaj prostor ude u
proces tranzicije. U brodarstvu i pomorskoj trgovini dolazak novog tipa pri-
jevoznog sredstva — parobroda bio je taj presudni tranzicijski ¢imbenik koji se
nametnuo. Ve¢ je prethodno istaknuto kako je parobrodarska djelatnost bila
svojstvena tvrtkama poput Lloyda koje su bili gurane snaznom drzavnom fi-
nancijskom potporom. Do sredine stolje¢a oni nemaju konkurencije na Jadra-
nu, a od tada se sramezljivo javljaju privatne inicijative koje su pokusale u¢i na
takvo trziste. Medutim, kako je parobrodarstvo u svojim prvim desetlje¢ima
ponajvise usmjereno na prijevoz putnika, a manje na prijevoz robe, jedrenjac¢-
ka trgovina, time i hvarska, ne osje¢a nadolazak konkurencije. Stovise, od sre-
dine stolje¢a dogada se svojevrstan paradoks. U vremenu kada parobrodarstvo
sve snaznije prodire na Jadran i Sredozemlje, hvarska jedrenjacka pomorska
trgovina prozivljava konjunkturno razdoblje. Ono nije uvjetovano stanjem u
parobrodarstvu, ve¢ drugim ¢imbenicima koji su se nametnuli. Razdoblje od
1850. pa do 1880. s pravom se naziva zlatnim dobom hvarskog jedrenjackog
brodarstva koje se ukljucuje u kretanja globalnog trziSta, pronalaze¢i svoju
misiju na Sredozemnom moru. Istovremeno, dok su oto¢ni brodari u punom
zamahu sa svojim trgovackim aktivnostima, na djelu je postupna tranzicija
koja zahvacda najvaznije sredstvo njihova poslovanja — brod. Tranzicija se Siri
na teret, s obzirom na to da se iz podrudja razvijenih zemalja izvoze gotovi in-
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dustrijski proizvodi koji zahtijevaju poseban nacin skladistenja i brodove veée
zapremnine. Izvozna roba hvarskih brodara, vino i riba, takoder prolazi kroz
svojevrsnu tranziciju. Oto¢na proizvodnja vina nasla se u krizi nakon $to je vi-
nograde u Dalmaciji poharala filoksera, a dotukla vinska klauzula iz 1892. go-
dine.*”* Soljenje ribe sve viSe se zamjenjuje brzim i efikasnijim na¢inom kon-
zerviranja ribe koji se iz francuskog Nantesa prosirio cijelim Sredozemljem,
a poku$ajem otvaranja pogona u Jelsi, i kona¢nim otvaranjem u Vrboskoj,
zahvatio je i otok Hvar. U takvim okolnostima, hvarskim brodarima izmice iz
ruku veéina sastavnica koje su sacinjavale temelj njihove pomorske trgovine.

Najzilaviji otpor pomorskoj tranziciji pruzila je obitelj Novak iz grada Hva-
ra. Oni su, doduse nesamostalno, ali ipak predvodnici u inicijativi, kupili
parobrod u ovom razdoblju, i uklju¢ili ga u sustav slobodne trgovacke plovid-
be u prvom desetlje¢u 20. stolje¢a. Kako je parobrod bio registriran na luku
Hvar, on oznacava, premda vise na simboli¢noj nego stvarnoj razini, zavrsetak
pomorske tranzicije na otoku Hvaru. Medutim, njegova sudbina presla je u
ruke mo¢nijih poduzetnika iz Trsta koji su ga prekvalificirali i upregnuli u
sustav linijske plovidbe Jadranom. Tim ¢inom se obitelj Novak prestala ba-
viti pomorskom trgovinom, a otok Hvar prestaje biti uklju¢en u pomorska
kretanja na Sredozemlju i Jadranu. Hvarsko pomorstvo u prvoj polovici 20.
stolje¢a ogranic¢eno je na bracere, gajete i pokoji trabakul. Kretanje ljudi i
robe te komunikacija sa susjednim otocima i kopnom uvelike postaju ovisni o
sustavu ustroja linijske plovidbe koji kontroliraju drzavna tijela i brodarskim
poduzec¢ima koja posluju u skladu s financijskom dobiti.

42 Zanimljivo je uotiti kako su zabiljezene dvije konjunkture dalmatinskog vinogradarstva. Prva od 1850. do
1857. zbog pojave bolesti vinove loze ,,luga“ koja je poharala talijanske vinograde. Zbog toga se dalmatin-
ska vina po visokim cijenama izvoze na curopska trzista. Druga konjunktura zapoéela je 1867. zbog pojave
filoksere u francuskim vinogradima, a potrajala je do progladenja vinske klauzule 1892. kada becke vlasti

preferiraju uvoz skupljih talijanskih, pred jeftinijim dalmatinskim vinima, cfr. R. KRALJEVIC, 1994.
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XI.

TABLICE I GRAFOVI

TABLICA 1. Pomorstvo otoka Hvar prema Colakovim regestama

16.01. 1754. Pelig Anime del Purgatorio paruna Tome Garéine iz Hvara
s robom turskih trgovaca scutarina putuje za Boku kotorsku.

N. COLAK, 1985,
16, reg. 140.

26.04. 1756. U bokokotorskom zaljevu dogodio se brodolom
trgovackog vasela kapetana Antuna Begovica iz Perasta u nodi 26. ozujka
s gubitkom cijelog tereta vojnog dvopeka koji je bio usmjeren za Krf.

Na brodu je bilo $est mornara pod zapovjednistvom Jurja Mulanovi¢a s
Hovara koji su bili ¢uvari vasela. (Svi su prezivjeli op. MB)

N. COLAK, 1985,
207-208, reg. 1928.

20. 10. 1751. Venecija — pelig S. Antonio kojim upravlja parun
Domenico Paronito della Giudecca, koji je i parancenevole broda plovi
za Hvar (Liesena).

N. COLAK, 1985,
314, reg. 2697.

8.02. 1754. Venecija — trabakul S. Antonio kojeg vodi parun Tomo
Galzinja (Garzina) iz Hvara, koji je i parcenevole, ide za Kotor.

N. COLAK, 1985,
318, reg. 2776.

19.10. 1758. Trabakul Madonna del Carmine kojeg vodi parun Juraj
Lukvi¢ iz Prénja, koji je i parcenevole, ide za Hvar (Liesena) i Boku
kotorsku.

N. COLAK, 1985,
326, reg. 2912.

10. 08. 1784. Ancona — Trabakul paruna Antuna Jelinea (Gelineo) s
Braca koji je porijeklom s Hvara (Lesina) s 250 barila vina, 20 barila
rakije (u izvorniku rachii) napustio je karantenu. Ima dozvolu za Senj s
ostatkom tereta.

N. COLAK, 1985,
351, reg. 3419.

2.08.1790. Ancona — Trabakul paruna Antuna Jelinea iz Hvara koji
dolazi s Hvara s praznim bocama prema Istri. Zadrzan ovdje zbog
fortunala bure. Otpusten za Istru. Taksa 0.30 s

N. COLAK, 1985,
358, reg. 3511.

7.07.1789. Ancona — Bracera paruna Fabijana Fabrisa iz Hvara dola
prazna prema Senigalliji. Nastavlja prazna prema Senigalliji. Taksa:
0.15s.

N. COLAK, 1985,
369, reg. 3658.

14. 07.1789. Ancona — Bracera paruna Francesca Vatta iz Hvara
nastavlja prazna za Senigalliju. Taksa: 0.15s

N. COLAK, 1985,
369, reg. 3660.
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5.11. 1784. Ancona — Trabakul paruna Lovre Tramontane iz Hvara,
odakle i dolazi, danas izasao iz karantene. S dozvolom nastavlja prazan
prema Pugliji. Taksa: 0.30s.

N. COLAK, 1985,
388,3941.

13.07.1786. Ancona — Bracera paruna Marka Kanide iz Hvara koja
od tamo dolazi s putnicima izravno za Senigalliju. Isplovio kao iznad.
Taksa: 0.15's.

N. COLAK, 1985,
392, reg. 3997.

6.07.1786. Ancona - Trabakul paruna Nikole Bra¢ini¢a iz Hvara koji
od tamo dolazi prazan za Senigalliju. S dozvolom za Senigalliju. Taksa:
2.20s.

N. COLAK, 1985,
398, reg. 4084.

17.07.1789. Ancona - Trabakul paruna Nikole Skutarija iz Hvara koji
od tamo dolazi s teretom vina izravno za Senigalliju. S dozvolom kao

iznad. Taksa: 0.15s

N. COLAK, 1985,
399, reg. 4106.

1. 08.1789. Ancona — Trabakul paruna Nikole Skutarija iz Hvara koji
dolazi prazan iz Senigallije. S dozvolom za luk pri povratku. Taksa: 0.20

N. COLAK, 1985,
400, reg. 4119.

10. 08.1788. Ancona — Trabakulet, naime bracera, paruna Vicka
Zaninovi¢a iz Hvara dolazi iz Mljeta iz dubrovacke drzave s nekoliko
jelovih greda (zappini) tamo ukrcanih. 18. 08. otpusten prazan s malim
teretom ¢e$njaka. Taksa: 0.20s

N. COLAK, 1985,
411, reg. 4286.

6.07.1792. Ancona — Bracera paruna Fabriana Fabrija iz Hvara, od
kuda dolazi prazna. S dozvolom prazna nastavlja za Senigalliju. Taksa:
0.15s.

N. COLAK, 1985,
422, reg. 4446.

18.07.1794. Ancona — Trabakul paruna Ivana Luti¢a pok. Marka iz
Kotora odakle dolazi, zatim za Hvar i Zadar s sirom i surutkom za ra¢un

trgovaca. 18. 07. dobio dozvolu za Senigalliju sa spomenutim teretom.
Taksa: 2.20s.

N. COLAK, 1985,
430, 4579.

16.06. 1797. Ancona — Bracera paruna Giovannija Benussija iz Rovinja
dolazi prazna, iz Hvara (Lessina) s putnicima. S dozvolom prazna za

Sibenik. Taksa: 0.10's.

N. COLAK, 1985,
436, 4664.

27.07.1794. Ancona — Trabakul paruna Matije Jelinea Petrova (di
Petar) iz Hvara dolazi prazna od tamo. 30. 07. nastavlja za Dalmaciju s
teretom ¢e$njaka, luka i voca. Taksa: 0.10 s

N.COLAK,
1985,441, reg. 4729.

30. 07. 1794. Ancona ~ trabakul paruna Stjepana Jurkete Vinkova (di
Vinko) iz Hvara dolazi iz Senigallije s lukom, ¢e$njakom itd. 30. 07.
dobio dozvolu s navedenim stvarima i pet putnika. Taksa: 0.20s

N. COLAK, 1985,
448, reg. 4844.

8.09.1792. Dra¢ — Manifest tereta dijelom ukrcanog u Valoni a ostatak
u Dracu bracere S. Giovanni paruna Zaccaria Botteri iz Starog Grada
(Cittavecchia) za ra¢un turskih trgovaca i usmjerena prema Veneciji.

N. COLAK, 1985,
274, reg. 2306.

28.09. 1785. Ancona — Pelig paruna Antuna Jelinea (Gelineo) iz Starog
Grada (Hvar) plovi od tamo s teretom vina. S dozvolom. Taksa: 0.80's.

N. COLAK, 1985,
353, reg. 3438.

5.06. 1786. Ancona — trabakul paruna Antuna Jelineo iz Starog Grada
(Cittavecchia) Hvar dolazi s Krfa s vinom. Stigao 15. 05. p.p.5.07.s
dozvolom za dio tereta prema Senju. Taksa: 0.80 s.

N. COLAK, 1985,
353, reg. 3444,
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9.07.1788. Ancona — Trabakul paruna Domenica Stalia iz Staroga
Grada na Hvaru odakle dolazi s 300 barila vina. 22. 07. s dozvolom za
isto vino za Kvarner.

N. COLAK, 1985,
364, reg. 3593.

3.06.1791. Ancona — Trabakulet paruna Dominika Jeli¢a (Gelich) iz
Staroga Grada odakle dolazi s cca.100 barila vina. 6. 07. s dozvolom
prazan za Dalmaciju. Taksa: 0.20 s.

N. COLAK, 1985,
365, reg. 3607.

26.01.1785. Ancona — Trabakul paruna Giovannija Botterija iz
Staroga Grada na Hvaru s 400 barila vina njemu pripadajuéeg. 12. 04.
s dozvolom za dio tereta koji je ostao neprodan (vise od pola) za Zadar.
Taksa 1s.

N. COLAK, 1985,
372, reg. 3703.

2.03.1787. Ancona — Trabakul paruna Jakova Polovinea iz Staroga
Grada na Hvaru odakle dolazi s teretom vina, krenuo prije 40 dana,
dolazi s dijelom vina iz Trsta, opremljen sa zdravstvenom potvrdom,
odakle je dosao u Anconu. 4. 03. kreée na povratak u Dalmaciju kako bi
izbjegao karantenu jer od tamo proizlazi. Taksa: 0.80's.

N. COLAK, 1985,
376, reg. 3758.

19.07.1789. Ancona — Leut paruna Josipa Radovinovi¢a iz Staroga
Grada na Hvaru odakle dolazi prazan. 21. 07. s dozvolom za Senigalliju.
Taksa: 0.10's.

N. COLAK, 1985,
382, reg. 3853.

2.07.1786. Ancona — Trabakul paruna Tadjje Ili¢a iz Staroga Grada
(Cittavecchia) na Hvaru dolazi iz Suéurja prazan. S dozvolom za
Senigalliju. Taksa: 0.50

N. COLAK, 1985,
409, 4262.

13.07. 1793. Ancona — Trabakul paruna Jurja Sepi¢a pok. Ivana iz
Staroga Grada odakle dolazi prazan. 17. 07. s dozvolom prazan za
Senigalliju. taksa: 0.20's

N. COLAK, 1985,
428, 4539.

2.05.1785. Ancona — Trabakul paruna Nikole Besevica iz Bola dolazi
iz Jelse na Hvaru s 300 barila vina. Stigao je ovdje u karantenu 27. 01. S
dozvolom za povratak s nekim ostacima konoplje za izradu mreza (trata)
za sardele. Taksa: 0.30 s.

N. COLAK, 1985,
397, reg. 4077.

7.07.1791. Ancona — Bracera paruna Nikole Scpic’a iz Vrboske odakle
dolazi prazna. S dozvolom za Senigalliju. Taksa: 0.15

N. COLAK, 1985,
401, reg. 4132.

6.07.1786. Ancona — Trabakul paruna Ivana Peri¢a iz Su¢urja na Hvaru
odakle dolazi direkeno za Senigalliju. Pristao ovdje zbog oluje.

N. COLAK, 1985,
374, reg. 3730.

5.07.1786. Ancona — Trabakul paruna Ivana Peri¢a iz Su¢urja na Hvaru
dolazi iz Dubrovnika s teretom srdela, jucer pristao zbog oluje. Pokisnuo
vedi dio tereta. 8. 07. nastavio za Senigalliju. taksa: 1.60's.

N. COLAK, 1985,
374, reg. 3732.

6.12.1703. Ancona — Tartana pod zapovjednistvom kapetana Mattea
Caffiera koja dolazi iz Hvara (Lesina) po nalogu Ureda za karantenu
zbog kratko¢e vremena osudena je od strane Privriemene zdravstvene
zastite na ¢uvanje broda i tereta na 9 dana.

N. COLAK, 1993,
33, reg. 48.

14. 08.1778. Ancona — Brigantin pod zapovjedniStvom kapetana
Frangoisa Amaudrie s francuskom zastavnom, koji dolazi iz Livorna i
Hvara s raznolikom robom.

N. COLAK, 1993,
204, reg. 1776.
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19.10. 1786. Ancona - Brod (u izvorniku nave) pod zapovjednistvom
kapetana Josip Ivan Suga (u izvorniku Sciuga) s dubrovatkom zastavom,
dolazi iz Hvara u balastu.

N. COLAK, 1993,
229, reg. 2100.

5.11. 1786. Ancona — Pulaka kojom upravlja kapetan Simun Bogkovi¢
(u izvorniku Boscovich) pod dubrova¢kom zastavom dolazi iz Hvar s
razli¢itom robom.

N. COLAK, 1993,
229, reg. 2102.

13.12.1786. Ancona - Pinko pod zapovjedni$tvom kapetana
Giovannija Schiaffina, pod genoveskom zastavom dolazi iz Hvara s
porculanom, bakalarom, limunima i drugom robom.

N. COLAK, 1993,
229, reg. 2104.

15.07.1797. Rovinjska bracera paruna Giovannija Benussija dolazi iz
Venecije, Sibenika i Hvara prazna s pet putnika. Benussija su ispitali u
Anconi o austrijskim trupama koje se spremaju zauzeti Istru i Dalmaciju.
On je kazao da u Dalmaciji nisu stigle nikakve trupe.

N. COLAK, 1993,
239, reg. 2215,2217.

25.07.1797. Bracera sa Hvara paruna Grgura Grgurine (u izvorniku:
Gregorina) odakle dolazi s malo mesa i sira.

N. COLAK, 1993,
244, reg. 2283.

31.07.1797. Ancona — Ankonitanski trabakul paruna Michelea
Bernardinija dolazi iz Staroga Grada (u izvorniku Cvitavecchia), Hvara i
Komize s dva putnika i teretom mesa.

N.COLAK, 1993,
245, reg. 2291.

12.01. 1744. Ancona - Trabakul paruna Jeronima Ostoji¢a (u izvorniku
Osteich) dolazi iz Hvara, isti 40 dana u karanteni - 2 sc., 50 p.

N. COLAK, 1993,
398, reg. 4478.

6.05. 1744. Martigao kapetana Stephana Ricarda dolazi iz Falmoutha,
Bayonne i Hvara (Lesina) — isti 28 dana u karanteni - 1. sc., 75 p.

N.COLAK, 1993,
400, reg. 4502b.

29.05. 1745. Ancona — Trabakul paruna Nikole Zudeniga dolazi iz
Hvara, za prava i troskove Ureda za 8 dana kontumacije — 50 p.

N.COLAK, 1993,
410-411, reg. 4624.

5.03. 1744. Ancona — Trabakul iz Hvara paruna Jeronima Ostojica,

4

dolazi iz navedenog mjesta s 270 soma** vina i 6 barila sardela.

N. COLAK, 1993,
431, reg. 4909.

4.06. 1745. Ancona — Barka iz Hvara (Lesina) paruna Pavla
Martinovi¢a koja dolazi iz tog mjesta s 20 hvata drva.

N. COLAK, 1993,
441, reg. 5094.

12.07. 1746. Ancona — Trabakul iz Hvara paruna Mateja Skutarija koji
dolazi iz tog mjesta sa 100 barila srdela.

N.COLAK, 1993,
456, reg. 5343.

1. 03. 1766. Ancona — Trabakul iz Jelse (u izvorniku Jensa) na otoku
Hvaru (Lesina) paruna Mihovila Radoni¢a(u izvorniku Radonauich)
koji dolazi iz tog mjesta s teretom vina za trgovanje u ovaj kraj za vlastiti
racun.

N.COLAK, 2017,
29, reg. 9.

4.03. 1766. Ancona — Trabakul iz Staroga Grada (Cittavecchia) u
Dalmaciji paruna Tomica, dolazi iz Hvara s teretom vina za prodaju u
Anconi. U luci.

N.COLAK, 2017,
29, reg. 10.

424

i Dubrovniku, ankonitanska soma iznosi dva barila.
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23.04. 1766. Ancona — Trabakul iz Jelse (u izvorniku Genza) na Hvaru
paruna Marka Segeda (u izvorniku Zeghed) dolazi iz Trsta s ostatkom
tereta vina iz Dalmacije.

N.COLAK, 2017,
30, reg. 23.

25.04. 1766. Ancona — Brod iz Staroga Grada na Hvaru paruna
Stjepana Tomica koji dolazi iz navedenog mjesta s teretom vina,
obavijesten o datumu 9. 03. S dozvolom za Stari Grad prazan za 29. 04.

N.COLAK, 2017,
31, reg. 30.

9.07.1767. Ancona — Bracera iz Hvara (Lesina) paruna Simona
Garbato (valjda Garbati op. MB) koja dolazi od tamo s vunom za vlastiti
racun. U luci.

N.COLAK, 2017,
46, reg. 238.

7.05. 1711. Na brodu (nave) Madonna dellArsenal kapetana Cvjetka
Fiskovi¢a iz Kor¢ule medu 11 ¢lanova posade je Franjo Belatin iz Hvara.
Brod se iz Carigrada vratio u Veneciju.

N.COLAK, 2017,
115, reg. 854.

25.09. 1704. Venecija — brodski ugovor (Ruolo) fregaduna S. Anzonio
di Padova kapetana Ivana Mato$evi¢a iz Perasta navodi mornara Matiju
Buskavetu (Buscauitta) iz Hvara.

N.COLAK, 2017,
124, reg. 963.

29.05. 1705. Venecija — Brodski ugovor patake Fama kapetana Paska
Dopica iz Perasta. Na brodu kao mornar je i izvjesni Antun Petrov iz
Hvara, kao i Vinko Ivanov (da Zuane) iz Hvara.

N.COLAK,
2017,129, reg. 1000.

2.06. 1703. Venecija — Brodski ugovor javnog broda (nave pubblica)
Rizzo Combotera con Giorgio Varuca, kapetana Giovannija Sequestrinija
ima mornara Antuna Dezula iz Hvara.

N.COLAK, 2017,
129, reg. 1003.

10. 09. 1712. Brodski ugovor jedrenjaka (nave) Adria in Pace kapetana
Giorgia Facchinettija iz Rovinja koji ide za Levant i Genovu. Na brodu
su Vinko JuriSevi¢ (Jureseuich) iz Vrboske i Nikola di Matija Zudenigo
iz Hvara.

N.COLAK, 2017,
167, reg. 1435.

30.01. 1749. M. V. Venecija. Brodski ugovor nave S. Domenico kapetana
Jurja Petrova Jurkete (Giurgheta) iz Jelse, ...iz Civitavecchie za Veneciju.

N.COLAK, 2017,
328, reg. 3019.

TABLICA 2. Brodovi otoka Hvara i Visa krajem 18. stoljeca

gf:cilzjri/ Tartana Trabakul Pelig Gajetaidr. Ukupno
1771. god. 2 15 10 339 366
1781. god. 0 11 18 362 391

1zvoRr: S. PERICIC, 1995a, 285.
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400
350 —
300 —
250 —
5 = 1771.
= 200 —
m [ 1781.
150 1
100 —
50 —
0 4= @ =
tartane trabakuli pelizi gajete idr.
Vrste brodova
TABLICA 3. Brodovi iz 1803. godine prema spisima komesara Goéssa.
a) Brodovi otoka Hvara 1803. godine
Luke/Brodovi Bracera | Pelig | Pulaka | Brik | Brigantin | Tartana | Ukupno
Hvar 7 2 1 0 0 0 10
Stari Grad 18 19 1 2 1 1 42
Jelsa 0 3 0 0 0 2 5
Vrboska 0 1 0 0 0 0 1
Ukupno 25 25 2 2 1 3 58
b) Brodovi luke Stari Grad 1803. godine
Brod Vista Posada Topovi ML. stara
Piacere brik 14 8 4.000
L’Amatissimo brik 13 6 3.000
S. Antonio, Anime del Purgatorio brigantin 13 4 3.000
Lucietta pulaka 12 8 2.500
S. Antonio tartana 10 0 700
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Brod Vrsta Posada Topovi ML. stara
Anime di Purgatorio pelig 7 0 800
S. Antonio pelig 7 0 700
Madonna di Carmine pelig 7 0 700
San Vincenzo pelig 6 0 500
Anime di Purgatorio pelig 6 0 400
Anime di Purgatorio pelig 6 0 400
Anime di Purgatorio pelig 5 0 300
Anime di Purgatorio pelig 5 0 300
Anime di Purgatorio pelig 5 0 300
Anime di Purgatorio pelig 5 0 300
S. Antonio pelig 5 0 300
San Vincenzo pelig 5 0 300
Madonna Nunziata pelig 5 0 300
Anime di Purgatorio pelig 3 0 250
Anime di Purgatorio pelig 3 0 250
Anime di Purgatorio pelig 3 0 250
Madonna di Carmine pelig 3 0 250
S. Spiridon pelig 3 0 250
Anime di Purgatorio pelig 3 0 200
B. V. di Rosario bracera 4 0 200
Madonna di Sette Dolari bracera 4 0 200
San Vincenzo bracera 3-4 0 150
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 150
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 150
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Brod Vrsta Posada Topovi ML. stara
Maria di Monte Carmello bracera 3-4 0 150
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 100
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 100
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 100
Maria bracera 3-4 0 100
San Zorzi bracera 3-4 0 100
S. Antonio bracera 3-4 0 100
Madonna di Rozario bracera 3-4 0 100
San Vincenzo bracera 3-4 0 100
Anime di Purgatorio bracera 3-4 0 90
S. Antonio bracera 3-4 0 90
Maria bracera 3-4 0 80
Anime di Purgatorio bracera 3 0 60
¢) Brodovi luke Hvar 1803. godine
Brod Vista Posada Topovi ML. stara
La Bellezza pulaka 18 12 6.000
S. Antonio di Padova pelig 6 0 1.200
L’Anime del Purgatorio pelig 3 0 300
S. Antonio bracera 3 0 170
bez imena bracera 3 0 120
bez imena bracera 3 0 100
bez imena bracera 3 0 100
bez imena bracera 3 0 100
bez imena bracera 3 0 80
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Brod Vista Posada Topovi ML. stara

bez imena bracera 3 0 80

d) Brodovi luke Jelsa 1803. godine

Brod Vista Posada Topovi ML. stara
Madonna della Salute pelig 8 2 750
S. Antonio, Anime di Purgatorio pelig 5 0 300
S. Antonio pelig 4 0 220
S. Antonio tartana 4 0 230
Madonna della Salute tartana 4 0 220

e) Brodovi luke Vrboska 1803. godine

Brod Vista Posada Topovi ML. stara

bez imena pelig ? ? 350

f) Distribucija brodova po lukama 1803. godine

45
40
35
30
25
20
15
10

Broj

Hvar Stari Grad Jelsa Vrboska

Luke

Izvor za tablice od 1) do S) i grafikon: DAZd, Spisi komesara Goéssa, filica 1, god. 1802-
1804.
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¢) Brodarstvo Dalmacije 1803. godine

Stari Ukupno . . M. .
Luke |Hvar Grad Jelsa | Viboska Hvar Split [Kor¢ula| Pag Loginj Zadar |Dalmacija
Broi 1o | 42 | s s§ | 19| 13 |26| 154 | 26 | 546
brodova

1zvoRr: HR-DAZD-34, filca 1, god. 1802-1804.
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TABLICA 4. Brodovi iz 1808. godine prema izvjes¢u kapetana Vacchatija

a) Distribucija brodova po lukama 1808. godine

Luke/Brodovi Brik Pelig Bracera Gajeta Ukupno
Hvar 0 4 5 12 21
Stari Grad 0 19 11 21 51
Jelsa 0 5 4 25 34
Vrboska 1 1 4 25 31
Suduraj 0 0 0 11 11
Ukupno prema vrsti 1 29 24 94 148

IzvoRr: HR-DAZD -57, 1808. g. tit. XV. fil. I, rub. 10, br. 466.
30
25
— B Hvar
20 —
O Stari Grad
S
o 15 0 Jelsa
10 yf [ Vrboska
B Sucuraj
5
0 [ : l —
brik pelig bracera gajeta

Vrste brodova
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b) Brodari otoka Hvara prema lukama'®

Grad Hyvar i okolica

Vlasnik Mjesto Vrsta broda Tonaza
Zuanne Mengula Lesina gajeta 2i11/3
Abram Vucetich Scogli gajeta 2i1/3
Vincenzo Grabacich Spiaggia gajeta li%
Spiro Tocigl Lesina gajeta 2i11/3
Zorzi Zarich Lesina gajeta 2i1/3
Lorenzo Fio Lesina gajeta li%
Famiglia Stambach Lesina gajeta 1i%
Gaspero Bagnos Scogli gajeta 2i¥%
Vincenzo Guglielmi Lesina gajeta 2il
Domenico Tocigl Lesina gajeta 2i%
Domenico Tocigl (isti) Lesina gajeta 1i%
Steffano Budrovich Lesina gajeta 3il/2
Mattio Guglielmi Lesina bracera 6
Giacomo Vucetich Lesina bracera 5
Spiro Tocigl Lesina bracera 6
Stefano Vucetich Lesina bracera 6
Niccold Marcovich Lesina bracera 5
Marco Raffaelli* Lesina pelig 20
Zuane Desacco & Simon Fio®™’ Lesina pelig 25
Zuanne Desacco® Lesina pelig 30
Zuanne Tudor Grablie pelig 15

426

427

428

Prethodno objavljeno u M. BRATANIC, 2011, 373-393.
Kapetan broda je Domenico Marcovich.
Suvlasni$tvo dvojice brodara.

Kapetan broda je Antonio Vucetich.
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Stari Grad

Vlasnik Vrsta broda Tonaza
Mattio Devlahovich gajeta 1
Simon Vragnizan gajeta 1
Giustino Bucchich gajeta 1
Pietro Gelineo Bervaldi gajeta 1
Vincenzo Deletis gajeta 1
Zorzi Plancich gajeta 1
Niccold Mijch gm. Taddeo gajeta 1
Mattio Gelineo gajeta 1
Vincenzo Politeo gajeta li%
Antonio Boganich gajeta l1i%
Pietro Dulcich di Luca gajeta 1i%
Niccolo Babare gajeta 2
Niccold Babare (isti) gajeta 3
Zorzi Sgnusevich gajeta 2
Pietro Gelineo Bervaldi gajeta 1
Antonio Boganich gajeta li%
Zuanne Covacevich gajeta 2
Pietro Gelineo Bervaldi gajeta 2
Niccold Damianich gajeta 3il%
Stefano Vidovich gajeta 3i%
Antonio Budrovich bracera 6
Zuanne Bugia bracera 6
Niccolo Mijch bracera 7
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Stari Grad
Tomaso Gercovich bracera 8i%
Anna Scuteri bracera 9
Zuanne Mazeovich bracera 101 %
Domenico Scutari bracera 12
Vicenzo Vlahovich bracera 12
Vicenzo Zaninovich bracera 4
Antonio Deletis bracera 8i%
Antonio Mijch bracera 9
Pietro Gelineo Bervaldi pelig 11i%
Bartolo Bucich pelig 12
Fratelli Fabiani pelig 14i%
Sabich pelig 12
Ludovico Ivanissevich pelig 14
Domenico Politeo pelig 15
Marin Garbati pelig 16
Vincenzo Mulanovich pelig 17
Zorzi Radovinich pelig 17
Cosmo Gelussich pelig 17
Zorzi Sargianovich pelig 18
Domenico Gelcich pelig 23i%
Fabian Fabrio pelig 23i%
Niccolo Scuteri pelig 23i%
Francesco Damianich pelig 23i%
Vincenzo Gliubich pelig 28
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Stari Grad
Societa Fratelli Gelcich*” pelig 41
Vicenzo Stalio qm. Zuanne pelig 47
Societa Fratelli Gelcich®™ pelig 58 1%
Jelsa i okolica

Vlasnik Mjesto Vrsta broda Tonaza
Lazzaro Angelini Gelsa gajeta 1
Lazzaro Angelini (isti) Gelsa gajeta 1
Lazzaro Angelini (isti) Gelsa gajeta 1
Zuanne Angelovich Gelsa gajeta 1
Bartolo Sucevich Gelsa gajeta 1
Stefano Gamulin Gelsa gajeta 1
Cosmo Gamulin Gelsa gajeta 1
Antonio Dancevich Gelsa gajeta 1
Antonio Coludrovich Gelsa gajeta 1
Mattio Drincovich Gelsa gajeta 1
Domenico Trojanovich Gelsa gajeta 1
Lazzaro Angelini Gelsa gajeta 2
Lazzaro Angelini (isti) Gelsa gajeta 3
Lazzaro Angelini (isti) Gelsa gajeta 3
Niccoldo Gamulin Gelsa gajeta 3
Stefano Gamulin Gelsa gajeta 3

429

430

Kapetan broda je Simon Vragnizan.

Kapetan broda je Simon Garbati.
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Jelsa i okolica

Cosmo Gamulin Gelsa gajeta 3

Zuanne Scrivanelli Gelsa gajeta 3

Niccolo Svatovich Pitue gajeta 3

Francesco Antichievich Pitue gajeta 3

Antonio Malich Pitue gajeta 3

Piero Petrovaz Pitue gajeta 3

Niccolo Beros Zastrasischie gajeta 2

Zorzi Draghicevich Zastrasischie gajeta 3

Zorzi Stradiot Zastrasischie gajeta 3

Michiele Radovani Gelsa bracera 5

Antonio Dancevich Gelsa bracera 4

Biasio Zuffich Gelsa bracera 4

Michiel Vujcich Gelsa bracera 6

Gregorio Palaversich Gelsa pelig 73

Antonio Radovani Gelsa pelig 30

Mattio Scrivanelli Gelsa pelig 38

Pietro Splivalo Gelsa pelig 25

Zuanne Dubocovich Pitue pelig 40
Viboska i okolica

Vlasnik Mjesto Vrsta broda Tonaza

Antonio Fabrio Verbosca gajeta 1

Zorzi Cuparich Verbosca gajeta 1

Zorzi Cuparich (isti) Verbosca gajeta 1
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Viboska i okolica
Giuseppe Cesareo Verbosca gajeta
Gerolimo Havana Verbosca gajeta
Pietro Cosmi Verbosca gajeta
Pietro Cosmi (isti) Verbosca gajeta
Paulo Brutapella Verbosca gajeta
Niccolo Fabrio Verbosca gajeta
Zuanne Boglich Verbosca gajeta
Zorzi Milota Varbagno gajeta
Zorzi Cuparich Verbosca gajeta
Pietro Stipissich gm. Niccold Verbosca gajeta
Niccolo Caronich Verbosca gajeta
Pietro Cosmi Verbosca gajeta
Pietro Cosmi (isti) Verbosca gajeta
Niccolo Fabrio Verbosca gajeta
Zuanne Boglich Vrbosca gajeta
Niccold Resevich Verbosca gajeta
Domenico Matulich Verbosca gajeta
Luca Grabacich Sfirze gajeta
Antonio Fabrio Verbosca gajeta
Pictro Cosmi Verbosca gajeta
Gerolimo Havana Verbosca bracera
Niccolo Fabrio Verbosca bracera
Zorzi Cuparich Verbosca bracera
Luca Beritich Verbosca bracera
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Viboska i okolica
Pictro Cosmi Verbosca bracera 5
Niccold Rusevich Verbosca bracera 5
Mattio Garghichievich Vrisnik pelig 12
Fratelli Bogianich Vrisnik brik 235

Sucuraj

Vlasnik Vrsta broda Tonaza
Stefano Barissich gajeta 1
Michiel Franichievich gajeta 1
Michiel Voinovich gajeta 1
Zuanne Franichievich gajeta 1
Stefano Barissich gajeta 2
Francesco Franichievich qm. Michiel gajeta 2
Francesco Franichievich qm. Niccold gajeta 2
Perina Babich gajeta 2
Fratelli Carevich gajeta 2
Mattio Bartulovich gajeta 2
Societ Francesco Perich e Fratelli Bulat gajeta 2
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TABLICA 5. Brodovi otoka Hvara druge polovice 19. stoljeca prema temeljnim

karakteristikama
Brod Vista | Tonaza | Brodogr. | Godina | Posada Luka Amfu:?no
marittimo
({j‘li%zl;’e pelig 32 Milna 1828. 5 Cittavecchia 6/1856, 84
Angelo ; . .

Custode (2.) skuner 63 Spalato 1869. 4 Cittavecchia 20/1870,LV
Angelo Fedele|  pelig 43 Curzola 1853. 5 Cittavecchia 4/1854, 127
Antun Petar | pelig 48 Volosca 1838. 4 Cittavecchia 31X/Iljél,
ApCpoHo-nia ¢ pelig 32 Fiume 1852. 4 Cittavecchia 4/1854, 100

aterina
Assunta  |brigantin| 126 All'Estero | nepoznata 6 Lesina 168/01_2?6’
Assunta (2. brik- - . 16/1866,
brod) tkuner 70 Lussinpic. 1873. 6 Lesina 30.81
Barun Rodi¢ | pelig 36 Cherso 1836. 4 Gelsa 26/1876,LXX
BeawoBlia |y oonein| 235 | Specialin | ygso | g Sfirce/Scolivo | 6/1856, 94
Profeta Grecia)
Pr(ﬁ/(i)czlir?ost goleta 62 Lussinpic. 1895. 5 Cittavecchia /2?;(1)}2\9/61’
Bozja
Providnost loger 59 Lussinpiccolo | 1873. 4 Cittavecchia 27/1877, LXX
(ex Cigale)
« . . . 25/1875,
Brat Antun | skuner 64 Meschizze 1862. 4 Cittavecchia/Gelsa LXVII
o 40/1890,
Brac ém““ loger 78 Lg“‘f%?“’ll" 1889. 4 Gelsa LXXX-
. ant. Cigale LXXXI
. Barcola pr. . 22/1872,
Buon Padre | $kuner 186 Trieste 1863. 5 Lesina LXIII
ABH.OI.H. brigantin| 224 Venezia 1837. 10 Gelsa/Buccari 6/1856,99
micizia
Buone Madri | pelig 29 Milna 1852. 4 Cittavecchia 3 IX/IIE\S/L
Carmelitano | pelig 48 Cittavecchia | 1855. 5 Cittavecchia 6/1856,103
Cattizza L
Maria (pria |brigantin| 240 Trieste 1825. 8 Gelsa/ Vr}smch / 4/1854, 100
. Stolivo
Trionfo)
Cosmo G. (ex| 24/1874,
Ardito)( skuner 110 Segna 1860. 6 Gelsa LXVII
DCFI::iZiO bark 325 Cittavecchia | 1855. 10 Cittavecchia 5/1855, 106
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Brod Vista | Tonaza Brodogr. Godina | Posada Luka Am}ua‘.rio
marittimo
Divina . . . . . 16/1866,
Provvidenza pelig 31 Cittavecchia | 1863. 4 Cittavecchia 93.95
Dobri . .
Skuner 98 Levante  |nepoznata 7 Lesina 6/1856,114
Pocetach
. . . . . 37/1887,
Drustvo pelig 23 Cittavecchia | 1861. 3 Cittavecchia XCIV-XCV
Elena N. Skuner 99 Capodistria 1885. 4 Trieste 46/1896, X1
];d\flr;?g;i(rg § pelig 42 Curzola 1852. 4 Lesina/Trieste 12/1 8162% 122-
Fala Bogu pelig 29 Milna 1855. 4 Lesina 14/181%41’ 100-
Figlio Unico | trabakul 45 Ancona 1861. 6 Cittavecchia 21642)8516 ’
. bark- . . . 58/1908,
Filomena Skuner 293 Sira 1892. 9 Lesina/Trieste NXXVI
Fortunato . N . 8/1858, 134-
Quinto pelig 16 Milna 1854. 3 Lesina 135
Fortunato VI.|  pelig 28 Cittavecchia | 1864. 2 Lesina 15/1 81%53’ 102-
For\t]l;lllato pelig 39 Curzola 1860. 4 Lesina 18/1868, LV
Galantino pelig 33 Trau 1818. 4 Cittavecchia 4/1854,118
Ganimede pelig 30 Cittavecchia 1815. 5 Cittavecchia 4/1854, 117
Garbato pelig 25 Fiume 1814. 4 Cittavecchia 4/1854, 119
Gaudenzio | pelig 32 Milna 1833. 4 Cittavecchia 5/1855,121
ngit?r brik 368 Curzola 1854. 11 Gelsa/Trieste 16/1866, 106-
Nicolo 107
Genitore . Prince Edward . 17/1867,
Most brik 370 Island 1865. 10 Gelsa/Trieste NXVIILXXIX
Gcrxito‘rc bark 524 Dundee 1855. 11 Gelsa/Trieste 16/1866, 106-
Nicolo 107
Gentile pelig 22 §. Pietro (della 1837. 4 Cittavecchia 4/1854, 119
Brazza)
Gentilissimo | pelig 28 Cittavecchia | 1815. 4 Cittavecchia 4/1854, 119
Giorgio (ex . . . 36/1886,
Nicolgtta(V. ) goleta 81 Lussinpiccolo | 1877. 5 Cittavecchia XCVIILXCIX
Giorgio M. | Skuner 84 S %ZZZSCP - 1860. 5 Cittavecchia ng\ggf ’
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Brod Vista | Tonaza Brodogr. Godina | Posada Luka Am}ua‘.rio
marittimo
Giorgio . . 8/1858, 138-
Macri pelig 23 Spalato 1853. 4 Lesina 139
Giovanello | pelig 39 Spalato 1852. 4 Lesina 4/1854,118
. . . . . 26/1876,
Giovanni bark 378 Fiume 1860. 10 Cittavecchia NXXTX
. . . 24/1874,
Giovanni D. | bark 474 Curzola 1873. 10 Gelsa/Lesina XXIII
Giovannino | Skuner 150 S ROCCO. PE1 1862/3. 5 Cittavecchia 14/1864, 108-
Muggia 109
Girasole pelig 29 Spalato 1825. 4 Gelsa/Segna 5/1855,126
Gli{ulietta ¢ pelig 35 Fiume 1853. 4 Cittavecchia 4/1854, 119
omeo
Giulietto pelig 27 Cittavecchia | 1815. 4 Cittavecchia 5/1855, 126
Giuseppe I | peli 4 | Cittavecchia | 1852 5 Verbosco/ 1 /1854, 119
PP pelig ’ Cittavecchia ’
Giusseppino | pelig 18 Spalato 1839. 4 Lesina 4/1854,118
Glorioso S. . o . .
A . pelig 47 Milna 1850. 5 Cittavecchia 5/1855, 130
ntonio
Gollia pelig 38 Lovrana 1837. 5 Lesina 4/1854,118
Gran Sultano |  pelig 31 Cherso 1836. 5 Gelsa 4/1854, 118
Icaro pelig 13 Milna 1834. 4 Cittavecchia 4/1854,123
1l Giglio pelig 49 Venezia 1823. 4 Cittavecchia 8/1815;35138_
Il grande S. . . 16/1866, 112-
Giovanni pelig 36 Milna 1854. 4 Gelsa 113
Tllustre pelig 40 Milna 1828. 4 Cittavecchia 4/1854, 123
;llustrc pelig 20 Cittavecchia | 1839. 4 Cittavecchia 4/1854,123
ompeo
Industrioso pelig 28 Milna 1829. 5 Cittavecchia 4/1854, 123
Instancabile | pelig 23 Milna 1828. 4 Cittavecchia 5/1855, 135
Intimo pelig 22 Spalato 1829. 4 Cittavecchia 4/1854,123
Iride brigantin| 250 Venezia 1825. 10 Cittavecchia 4/1854, 120
bk 17/1867,
Istok o 78 Curzola 1860. 6 Lesina XXXVI-
siuner XXXVII
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. . 22/1872,
Izgled N. kuter 50 Curzola 1867. ? Cittavecchia LXVI
Jugoslaven | trabakul 49 Segna 1861. 6 Cittavecchia/Segna 13/1816233’ 122-
. Ika pr. . . 32/1882,
Junak pelig 21 Loviana 1851. 4 Cittavecchia LXVIIT
Lelio pelig 31 Milna 1844. 4 Cittavecchia 4/1854, 127
Lessignano pelig 28 Spalato 1849. 5 Lesina 4/1854, 127
Lisa]. pelig 29 Milna 1852. 4 Cittavecchia 3%‘/)1(%8(2’
Longobardo | pelig 31 Cittavecchia | 1853. 4 Cittavecchia 4/1854, 126
Madonna . g . 8/1858, 154-
Assunta pelig 31 Milna 1851. 4 Lesina 155
Ma;‘/?::;del pelig 15 Spalato 1831. 3 Lesina 4/1854, 137
Madonna 9/1859, 168-
della Salute trabakul 50 Curzola 1858. 6 Gelsa 169
Madonna . . . 9/1859, 168-
delle Grazic pelig 48 Lesina 1857. S Lesina 169
Madonna di . . . . .
eli 24 Cittavecchia | 1825. 4 Cittavecchia 4/1854, 137
Dol pelie
Madonna . o
K pcllg 35 Milna 1845. 5 Gelsa 4/1854,137
rasna
Magnifico pelig 22 Cittavecchia | 1840. 4 Cittavecchia 4/1854, 138
Y Cittavecchia/ 13/1863, 130-
Mare $kuner 140 Curzola 1862. 5 Orebich 131
Marietta vbrik— 93 Curzola 1851. 9 Gelsa 4/1854,133
Skuner
Marietta D. i:ﬁ;r 220 Capodistria 1870. 6 Gelsa ZE%ZIZ ?
Menelao pelig 36 Milna 1826. 4 Gelsa/Verbagne | 5/1855,151
I\gl}il;:?av pelig 62 Lussinpiccolo | 1877. 4 Cittavecchia/Trieste 3?#/)1(%814’
Miracoloso S. . ;
P pelig 33 Spalato 1852. 4 Lesina 4/1854, 137
rospero
Miss Rosina | brigantin 87 Grecia nepoznata 6 Vrisnich/Vrbagne 8/1815 éﬁ,7166—
Modello pelig 23 Milna 1821. 4 Gelsa 4/1854,136
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marittimo
Moisé Withby . . 36/1886,
Montefiore bark 379 (America) 1855. 10 Cittavecchia CLIV-CLY
Monaco pelig 26 Fiume 1814. 4 Lesina 4/1854,136
Mose pelig 33 Curzola 1845. 3 Lesina 11/1816617’ .
Natalizio | pelig 20 | Pli;m’ (della) 533 4 Cittavecchia | 4/1854, 142
razza)
. ‘ g . 23/1873,
Nicoletta skuner 59 Milna 1860. 4 Lesina LXXIV
Nicolo pelig 44 Cittavecchia | 1854. 4 Cittavecchia 6/1856, 160
Nl\i;:rl;e pelig 32 nepoznato | nepoznata 4 Cittavecchia 2]3/(1)?173’
Nico'lo Piecro brigantin| 129 | Lussinpiccolo | 1850. 6 Cittavecchia 5/1855, 158
(pria Ivan)
Nicolo Santo | pelig 31 Spalato 1816. 5 Cittavecchia 4/1854, 142
Nuova Sorte | pelig 57 Rovigno 1821. 4 Lesina 4/1854, 142
. . . . . . 22/1872,
Otac-Vicko | skuner 94 Cittavecchia | 1871. 4 Cittavecchia LXVIII
Pc.llc“grino” brigantin| 360 Capodistria | 1856. 6 Lesina 20/1870, XL
(pria “Ures”)
SIE:;;)I; pelig 38 Lovrana 1837. 4 Cittavecchia 23;(1)8&/3 ’

B e $3/1903,
Posidon loger 61 Lussinpiccolo | 1877. 4 Gelsa NXXIX
Real Salmista | brigantin| 218 Fiume 1845. 10 Lesina/Trieste 10/181@01’ 170-
S. Gactano eli 34 Spalato 1837. 5 Lesina 4/1854, 160

(pria Narciso) pelig P : ’
S. Giacomo | pelig 20 Spalato 1834. 5 Cittavecchia 4/1854, 160
S. Nicolo
(Padre pclig 33 Cittavecchia 1853. 4 Cittavecchia 4/1854, 160
Nicolo)
Sli/II;I(iii(;Ir(i: pelig 36 Verbosca 1870. 4 Cittavecchia 2 i/;(fz(l’
" s . 22/1872,
Skenderbeg | $kuner 69 Milna 1860. 4 Lesina LXIX
Skenderbegh |  pelig 22 Milna 1854. 4 Cittavecchia 5/1855, 182
. 51/1901,
Sklad pelig 27 Verbosca 1878. 3 Gelsa XXX
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Socrate  |brigantin| 126 Estera nepoznata 6 Lesina
& Construz. P 14/1864, 148-
149
Tonino pelig 44 Cittavecchia | 1864. 5 Cittavecchia 15/1816459’ 148-
Unione | g | 45 Milna | 1854 | 4 Cittavecchia | 5/1855,192
(Giorgietto)
Vincenzio loger 87 nepoznato | nepoznata 4 Lesina 22/1872,LXX
. ‘ . . . 31/1881,
Vincenzo Skuner 71 Civitanuova 1862. 4 Lesina/Trieste XLIX

TABLICA 6. Brodovi otoka Hvara druge polovice 19. stoljeca prema vlasnicima i

kapetanima poredanim kronoloski

Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina 5 edi§tc Karsftni Am'lu;}rio
vlasnika udio marittimo
Appollonia e Caterina |Sarianovich Giorg.| 1854 |Cittavecchia| 16 4/1854, 100
Sarcanovich Giorg. 1854 | Gliubich Domen. 1854 | Cittavecchia 8 4/1854, 100
Gliub}ch Domenico di Gliubich Domen. | 1855-57 |Cittavecchia| 24 5/1855, 85
Pietro 1855-57
Cattizza Maria (pria
Trionfo) Bojanich Matteo | 1854-55 Vrisnich 24 4/1854, 100,
5/1855, 100
Lucich Giov. 1854-55
Bojanich Matteo Vrisnich 10
Miglievich Antonio Gamulin Nicolo 185657 Gelsa 10 6/1856. 162
1856-57 Miglievich
Ag . Stolivo 4
ntonio
Ganimede Ostoich Florio 24
1854-55 |Cittavecchia 5/1855, 121
Politeo Pietro Politro Pietro 24
Galantino M i<h 4/1854, 118,
Aa reovie 1854-55 |Cittavecchia| 24
Marcovich Antonio nronio 5/1855, 120
Gollia
Samohod . 4/1854, 118,
- Giovanni | 189472 | Lesina |24 ) 1000 IXV
Samohod Giovanni
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
Giusseppino Fio Simeone q.m
iy M 1854 Lesina 24 | 4/1854,118
Fio6 Lorenzo di Sim. orenzo
Gran Sultano Bojanich Matteo Vrisnik 24 4/1854, 118,
185457 7/1857,134
Bojanich Matteo 1854-57 | Samulin Nicold Gelsa 24 ’
Gamulin Nic. am. Cosmo Dubocovich 12/1862, 138-
o 186C2.-?/2 ’ Giovanni. qm. 1862-72 Gelsa 24 |139,22/1872,
Nicolo LXV
Gamulin Antonio 1873, 23/1873,
75 Gamulin Antonio | 1873-75 Gelsa 24 ZI;>/(1)§I71§
Illich Pietro 1874 LXX )
Giovanello
Marcovich Pietro | 1854-55 Lesina 24 4/1854, 118,
e 5/1855, 125
Marcovich Pietro
Giulietta e Romeo 4/1854. 119
Bianchini Giorgio 1854- | D2 chini Glorgio | 1854-55 5/1855,126
55, 1869-72
Cittavecchia| 24
19/1869,
Bianchini Domenico . e LXI11I,
187376 Bianchini Giorgio | 1869-76 26/1876,
LXXIII
Gentile 4/1854, 119,
Gercovich Vinc. | 1854-58 |Cittavecchia| 24 8/1858, 136-
Gercovich Vinc. 137
Gentilissimo Polich Stefano . ‘ 24 4/1854. 119,
1854-56 | Cittavecchia 6/1856. 127
Polich Giorgio Tanasovich Ant. 24 ’
Giuseppe 11 Sassunich Luca 24
Lucich Vincenzo 1854 Verbosca 24 4/1854, 119
Sassunich Luca 1854
Lucich Domenico 24
Zecchinelli Ant.
fu Gior. 1862,
Chirco Gregorio 1863, Maroevich 12/1862, 134-
Maroevich Giorgio Giorgio qm. 1862-71 |Cittavecchia| 24 135,21/1871,
1864-68, Giovanni LXV
Maroevich Francesco
1869-71
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Garbato Garbati Vicenzio 1854 |Cittavecchia| 24 4/1854, 119
Iride Gliubich Stefano Cittavecchia 7
Giurchetta
i i . Verbosco 3 4/1854, 120,
Giurchetta Antonio 1854 Antonio 1854-55 5/1855, 136
Poscher Gius. Enr. 1855 Ostoich Florio Cittavecchia
Scuttari Pietro Cittavecchia
Scuttari Pietro 8
Carmelich Matteo, 1856 Ostoich Florio 1856 Cittavecchia 8 6/1856, 140
Gliubich Stefano 8
Intimo Gercovich Nicolo 4/1854, 123,
1854-58 |Cittavecchia| 24 8/1858, 148-
Gercovich Nicold 1854-58 | Gercovich Nicolo 149
Gercovich 11/1861, 144-
nepoznat Caterina nata 1861-63 |Cittavecchia| 24 145, 13/1863,
Botteri 120-121
4/1854, 123,
Hlustre Stalio Govanni 1854-60 |Cittavecchia| 24 10/1860, 134-
135
Stalio Govanni 1855 Cittavecchia| 24 5/1855, 134
Stalio Cosmo di 11/1861, 142-
. . 1861-66 |Cittavecchia| 24 143, 16/1866,
Giovanni
112-113
Stalio Cosmo, 1854-76
17/1867,
XXXIV-
Stalio Vincenzo | 1867-69 |Cittavecchia| 24 XXXV,
19/1869,
LXIV
20/1870,
Petricevich Filippo, 1877 Stalio Cosmo 1870-77 |Cittavecchia| 24 LVIL,
PP, 27/1877,
LXXIII
Industrioso Giustini ich 4/1854, 123,
fustinfanovie 1854-55 |Cittavecchia| 24
Radovinich Lulgl N1C010 5/ 1 85 5 13 5
Icaro
Gliubich Vincenzo 1854 |Cittavecchia| 24 4/1854,123
Gliubich Vincenzo
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vlasnika udio marittimo
Illustre Pompeo
Stalio Vincenzo 1854 |Cittavecchia| 24 6/1856, 143
Stalio Vincenzo
Longobardo Gelcich Vicenzo 24 4/1854, 126,
1854-59 | Cittavecchia
Gelcich Vicenzo Gelcich Giovanni 24 /18 15 2,’/ 166-
Lelio 4/1854, 12
Politeo Vincenzo 1854 | Vragnizzan Vinc. | 1854-56 |Cittavecchia| 24 6// 1 855 6) 1 472’
Fabrio Ant. q. Fab., 1855-56 '
Angelo Fedele 4/1854, 127,
Stalio Cosmo 1854-63 | Cittavecchia 24 13/1863,
Stalio Angelo 78-79
Lessignano 4/1854, 127,
Samohod Nicold | 1854-66 Lesina 24 16/1866, 116-
Samohod Nicold 117
Marietta
Tugnizza Giuseppe 1854
Zuviteo Giorgio di Nicold Dubocovich 4/1854, 133,
1855 Nadalin Giovanni | 1854-71 Gelsa 24 21/1871,
Tugnizza Giuseppe 1856 qm. N. XXXIV
Gamulin Matteo 1857-70
Capponi Venceslao Nat.
1871
Monaco
Tocigl Gasparo | 1854-57 Lesina 24 47//112;5547’ 113569’
Tocigl Luka di G. ’
Modello
Radicich Giovanni| 1854-56 Gelsa 24 46//1125546) 113565’
Radicich Nicolo ’
Madonna del Monte 4/1854, 137,
Novack Matteo | 1854-64 Lesina 24 14/1864, 120-
Novack Giorgio 121
Madonna di Dol
Vrancovich Pietro | 1854-55 |Cittavecchia| 24 4/1854,137,
. . 5/1855, 144
Vrancovich Giov.
Miracoloso S. Prospero 4/1854, 137,
Marcovich Pietro | 1854-64 Lesina 24 14/1864, 128-
Marcovich Nicold 129
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Madonna Krasna Bojanich Matteo Vrisnich 24 4/1854, 137,
Gamulin Nicold 1854-55 G lin Nicole 1854-58 Gel 24 8/18155’5154-
Gamulin Antonio 1856-58| ~amun Hicolo clsa
Bojanich Matteo 1859-61 9/1859, 168-
Gamulin Giorgio di Gius. | Bojanich Matteo | 1859-63 Vrisnich 24 169, 13/1863,
1862-63 126-127
. . Bojamich Mattco 24/1874,
Covacich Domenico 1874 | (Vjerojatno isti 1874 Verbosca 24
L LXIX
Bojanich! op. MB)
Magnifico Iél.ilaSSiCh 24
tuseppe 1854 | Cittavecchia 4/1854, 138
Milassich Giuseppe 1854 | Bogdanich Nicolo 24
Budrovich Franc. am Budrovich 5/1855, 145,
Pi am- Francesco qm. 1855-58 |Cittavecchia| 24 8/1858, 156-
ietro 1855-58 .
Pietro 157
. Dubrovich
Dubro;icelzrl:)r?gcse;co qm- Franc?sco qm. 1859 |Cittavecchia| 24 9/181579 ’1 170-
Pietro
Natalizio 4/1854, 142
Scuttari Pietro 1854-55 |Cittavecchia| 24
Rossini Domenico 5/1855, 156
Nicolo Santo 4/1854, 142,
Gliubich Andrea | 1854-58 |Cittavecchia| 24 8/1858, 170-
Gliubich Andrea 171
Nuova Sorte
Novach Giorgio 1854 Lesina 24 4/1854, 142
Novach Giorgio 1854
7/1857, 165,
Vucetich Giorgio 1857-58 | Vucetich Giorgio | 1857-58 Lesina 24 8/1858, 172-
173
S. Gaetano (pria Narciso) 4/1854, 160,
Samohod Nicolo | 1854-61 Lesina 24 11/1861, 192-
Samohod Nicold 1854-61 193
. T .. 12/1862, 188-
Bangos-Maricich Nicold di| Bangos-Maricich 1862-64 Lesina 24 189, 14/1864,

Antonio 1862-64

Nicolo di Antonio

146-147
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vlasnika udio marittimo
S. Giacomo
Novak Tomaso 1854  |Cittavecchia| 24 4/1854, 160
Novak Tomaso
S. Nicolo (Padre Nicold) | Buich Antonio Cittavecchia| 24 4/1854, 160,
1854-64 14/1864, 146-
Buich Antonio 1854-64 | Buich Giovanni Cittavecchia| 24 147
40/1890,
Jelich Baldassare — Ternova| Lussich Vincenzo i . . LXXXIV-
1890-92 fu Nicold 1890-92 |Cittavecchia| 24 LXXXV,
42/1892, XLII
Angelo Custode (pria
Lesto Delfino)
Stalio Vincenzo di Stalio Vincenzo di : . . 6/1856, 84,
Giovanni 1856.63 Giovanni 1856-69 |Cittavecchia| 24 19/1869, LIX
Garbati Giuseppe1864-67
Stalio Vincenzo 1868-69
Demetrio Fario Politeo Vito 1
Polich Stefano 1
Illich Stefano 2
Gliubich Stefano 4
Poscher Luigi Fr. 1855 Cittavecchia
Viscovich Giusep. di Vragnizan Vinc. 1 5/1855, 106,
Antonio 1856 1855-61 11/1861, 114-
Ivanissevich Pietro 1857- | Ostoich Florio 1 115
60
Radovani Trif. fu Paolo Fabiani Pietro 4
1861
Botteri Giovanni S
Slodre Antonio 3
Spalato
Vidali Matteo 2
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Ostoich Florio 1
Vragnizan Vinc. 1
Eredita giacente di 1
Stef. Polich
Erc\(}iiz%zi‘i:: di Cittavecchia 1
. . 12/1862, 114-
Scrivanelli Andrea fu ’
Serafino 1862-63 Fabiani Pietro | 186263 4 |115,13/1863,
98-99
Botteri Giovanni 5
Ivanissevich Pietro 3
Vidali Matteo Spalato 3i3/4
Gliubich Stefano Cittavecchia| 4i1/4
Fabiani Pietro 4
Ostoich Stefano 1
Eredita giacente di 1
Vito Politeo
Eredita giacente di Cittavecchia
Stef. gPolich 1 14/1864, 92-
Gliubich Andrea 1864-66 : 1864-66 93, 16/1866,
Vragnizan 1 92-93
Vincenzo
Gliubich Stefano 9i1/4
Vidali Matteo Spalato 3i3/4
Ivanissevich Pietro Cittavecchia 3
Gaudenzio
Budrovich Giov. . Budrovich 5/1855, 121,
Pietro 1855 Margarita ved. 1855-65 |Cittavecchia| 24 15/1865, 104-
Dubrovich Giov. 1856 e fil. 105
Budrovich Giovan. 1857-
65
Girasole Vranj};czany Giov. Segna 12 5/1855, 126,
nt. cav. 1855.58
Scrivanelli Andrea di Dubocovich Gel b 8/1858, 140-
Serafino Nadalin Matteo csa 141
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Giulietto Ostoich Florio f
stoich Florio fu . .
Fabris Domen. di Andra 1855 |Cittavecchia| 24 5/1855, 126
Girolamo
Glorioso S. Antonio Plancich Nicold 5/1178/5158,61730’
ancich Nicolo q. i . . ,
Plancich Nicold q. Giovanni | 185567 |Ciravecchial - 24 1 Sy
Giovanni XXXIII
Instancabile Marincovich Paol 5/1855,135
arincovich Paolo . . , 135,
Marincovich Paolo di diNicoly | 185557 |Cirravecchial - 24| 50030
Nicolo
Dubocovich
Menelao Nadal. Giovanni 1855 Gelsa 24 5/1855, 151
qm. N.
Sucevich Bartol. di
Giovanni 1855 Pavicich Pietro
Pavicich Pietro Giuseppe Giuseppe 1856 Verbagne 24 6/1856,153
1866
Nicolo Pietro (pria Ivan)
Camenarovich Giacomo Po}litlc o fP ietro 1855-57 |Cittavecchia| 24 ’57// 11 5;5557, 11 562 ,
1855, 1857 clestoro ’
Camenarovich Pietro 1856
Skenderbegh
Gliubich Vincenzo| 1855-56 |Cittavecchia| 24 56//1125556) 11221’
Gliubich Vinc. gm. Franc. ’
Unione (Giorgietto) Vragnizan Florio 1855 |Cittavecchia| 24 5/1855,192
Barbarovich Ant. di Barbarovich Cater. 1855 Milna 24 5/1855,192
Francesco 1855
Scutteri Pietro fu 9/1859, 148-
1859-66 |Cittavecchia| 24 149, 16/1866,
Rossini Dom. fu Matteo Dom. 106-107
1859-80
Rossini Giorgio 1881- Rossini D i X)1(7)él)§)6(7)’(1
1904 ossini Domenico : . . - ,
fu Marteo 1867-1904 | Cittavecchia| 24 54/1904,
XXXVI
Beato Elia Profeta Xigga {\ntonio di 1856 Stolivo 4 6/1856, 94
Diodato
Antonio di Diodato Zarich Giovanni 1856 Sfirze 20 6/1856, 94
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.. Dubocovich
Buona Amicizia Matt Gelsa 16 6/1856,99,
atteo 1856-57
Vernich Vincenzo 1856-57 | Vernich Vincenzo Buccari 8 7/1857,102
Martinich Francesco 1858 Dubocovich 1858 Gelsa 24 8/1858, 106-
Matteo 107
Carmelitano M ich 6/1856, 103,
A*‘;:ZZE 1856-60 |Cittavecchia| 24 |10/1860, 102-
Marcovich Antonio 103
Dobri Pocetach (pria con
bandiera ottomana sotto il | Novach Giorgio 12
nome Possidon) 6/1856, 114,
1856-59 Lesina 9/1859, 126-
nepoznat 1856 127
Novach Vincenzio 1857- | Novach Vincenzio 12
59
Genitor Nicolo
Babarovich Franc. 1856-57
Dubocovich Nicolo di
Ciuc(i;lii‘(;ifril?}i %’3218(::519860— Dubocovich 6/1856, 125,
. . 1856-65 Gelsa 24 15/1865, 104-
61 Giovanni 105
Thian Lorenzo di And.
1862-63
Dubocovich Antonio 1864
Goich Giov. Franc. prov.
1865
Nicolo
Radovinich Luigi 1856 Cittavecchia| 24 6/1856, 160
Radovinich Luigi
Fortunato Quinto 8/1858, 134-
Novak Giorgio di 1858-61 Lesi 24 135,
Novak Giorgio di Giacomo esna 11/1861, 128-
Giacomo 129
8/1858, 138-
Il Giglio Radovinich Luigi | 1858-66 |Cittavecchia| 24 139, 16/1866,
112-113
Radovinich Luigi 1858-61 17/1867,
Radovinich Stef. di Luigi | Gliubich Nicold | 1867-68 |Cittavecchia| 24 XXXIV-
1862-68 XXXV
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
. . Vlastelizza
Giorgio Macri Domenica ved. . 8/1858, 138-
1858 Lesina 24 139
Vlastelizza Giorgio Vlastelizza Giorgio
Madonna Assunta 8/18 15585, 154-
Novach Tomaso | 1858-62 Lesina 24 12/1862, 150-
Novach Tomaso
151
Miss Rosina (pr. con S
bandiera greca col nome S. Pav1c1c.h Pietro Verbagno 12 8/1858, 166-
Nicolo, poi Ibraila) Gius. 1858-59 167,
Pavicich i Gius. 1858 9/1859, 180-
avicich Pietro Gius. o .. 181
Pavicich Matteo di Ant. Bojanich Matteo Vrisnich 12
Madonna delle Grazie Tociel Luca di 9/ 181569’ 168-
ocig Lucadi 1859-76 Lesina 24 %,
Tocigl Luca di Gas Gasp. 26/1876,
& P LXXIV
Madonna della Salute Gamulin Ant. 4
Garmulin A 0 1859-65 Gamulin Nicolo 4 9/1815699’ 168-
amulin Antonio - ,
Gamulin Vincenzo 1866 | Dubocovich Giov. 1859-76 Gelsa 2 26/1876,
Gamulin Antonio 1867-73 Natal. LXXIV
Gamulin Nicolo 1874-76
Gamulin Matteo 4
Real Salmista Novack Tommaso Lesina 12 10/1 ?g?’ 170-
. Mikocz Caterina | 186063 [ 13/1863, 152-
Novach Giacomo Trieste 12
vedova 153
Mose
11/1861, 166-
Bagnos Marich Prospero di| Novack Tommaso. . 167,
Nicolo 1861-64 di Giac. 186177 1 Lesina | 24 | ) 1g77
Novack Giorgio 1865-67 LXXIII
Novak Tommaso 1868-77
Erminia (pr. Mali Spiro) Novaézcinc' di Lesina 16 |12/1862, 122-
. 123
i 1862-64 ’
Novak Vinc. di Giac. (? cnfllomg Tricst 3 14/1864,
1862-64 crolamo di rieste 98-99
Moise
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
Vlahovich
Jugoslaven Vincenzo, fratelli Cittavecchia| 12
di Nicold 13/1863, 122-
123,
Vlahovich Vincenzo 1863- 1863-75 25/1875
68 Vlahovich S 1 XCV
Devlahovich Giorgio Antonio cgha
1869-75
M Ivanissevich Dr. Orebich di 12
are Giov. Sabionc. 13/1?2? 130-
Ivanissevich Pietro 1863 1863-72 21/18"71
Zuviteo Giorgio 1864 | Ivanissevich Pietro Cittavecchia 12 LXVII
Zuviteo Antonio 1865-71
Gliubich Nicolo 1872-73
Mihicich Luigi 1874-77 22/1872,
Fabiani Domenico 1878- L. . . . LXVII,
79 Ivanissevich Pietro| 1872-82 |Cittavecchia| 24 32/1882,
Medanich Pasquale 1880- LXIX
82
Fala Bogu 14/1864, 100-
Vucetich Simeone | 1864-75 Lesina 24 101,
Vucetich Simeone 25/1875,
LXIX
Giovannino 14/1864, 108-
. . . . 109,
Gelcich Pictro 1864-66 Gelcich Ambrogio| 1864-69 |Cittavecchia| 24 18/1869,
Zuviteo Giorgio 1867 XVIII
Gelcich Pietro 1868 20/1870,
Console Benedetto 1869- | Gelcich Giovanni | 1870-71 |Cittavecchia| 24 LVII,
71 21/1871,LXV
Fabrio Marino 9 22/1872,
Zuviteo Antonio 1872-74 - - . . LXV,
Z A - 6 >
Botterini Marco A. 1875 uviteo Antonio | 1872-75 | Citravecchia 25/1875,
Gelcich Giovanni 9 LXX
Buich Giovanni 1876-76 Fabrio Marino 4 26/1876,
Villicich Vincenzo 1878- | Buich Giovanni e . . LXXIII,
79 Vincenzo fratelli 1876-80 | Cittavecchia 6 30/1880,
Buich Antonio 1880 Marcovich Pictro 9 LXX
Socrate
Novak Tomaso 1864 Lesina 24 14/1864, 148-

Novak Domenico

149
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
Fortunato VI. b ?gz o
. Novack Giorgio | 1865-66 Lesina 24 16/1866, 104-
Novack Vincenzo 1865
105
Novak Vincenzo 8 17/1867,
4 — XXVIII-
i - Novak G 8
Novack Giorgio 1866-68 | WovaxBIOtslo | 146771 | Lesina XXIX,
Roich Enrico 1869-71 2171871
Novak Giacomo 8 >
LXIV
Tonino
Budrovich Francesco 15/1865, 148-
1865-66 Ivanissevich Pietro| 1865-86 |Cittavecchia| 24 149, 36/1886,
Ivanissevich Tommaso, CIV-CV
1867—85
Garbati Giuseppe 1886
Assunta 16/18?6,
Novack Tommaso | 1866-67 Lesina 24 80-81,
Linardovich Ton. Maria 17/1867,
’ VIII-IX
Divina Provvidenza 16/1866,
e . . 93-95
Garbati Giuseppe Garbati Vincenzo | 1866-76 |Cittavecchia| 24 26/1876,
LXXI
Genitore Nicolo
(pria con Eand. inglese Dubocowsh Gelsa 16
col nome “Humphrey- Giovanni
Nelson”)
Cranotich Francesco 1866 16/1866, 106-
Dubocovich-Nadalini A. 1866-72 107,
1867 i1 22/1872, XX
Scrivanelli Andrea 1868 ((;;cntllomo Trieste 8
Cossovich Diodato 1869- crofamo
71
Lallich Troifone 1872
Il grande S. Giovanni . 16/1866, 112-
Dubocovich | yocc 68 | Gelsa | 24 113
Gamulin GiOl‘giO 1866-68 Matteo 18/1868, LVII
Dub(.)cox‘/ich 24 (zaj.) 22/1872,
Covacich Antonio 1872- Nicold LXVI,
1872-81 Gelsa
81 Dubocovich 24 (2} 31/1881,
Giovanni “y. XLvIl
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}tm Am'm;'mo
vlasnika udio marittimo
Genitore Mos¢ (pria con .
. Gentilomo .
band. inglese col nome Trieste 8 17/1867
« » Gerolamo >
Balmoral”) XXVIII-
1867-72
Cranotich Francesco 1867 Dub ich XXIX,
Colludrovich Pietro 1868- ubocovice Gelsa 16 22/1872, XX
Giovanni
72
Istok
(Pna .Scuner. ed o Novak Giacomo 8 17/1867,
munito di semplice Licenza
al piccolo cabotaggio) XXXVI-
58 1867-71 |  Lesina XXXVII,
; 21/1871,
Novak Giacomo 1868-71, Novak Vincenzo 8 XXVIII
1875, 1878-89 Novak Giorgio 8
Novak Giacomo . 8 22/1872,
Lesina LXVI
Gamulin Vincenzo 1872- Novak Vincenzo | 187275 8 25/1875,
73 R LXX
Novak Vincenzo 1874 Gamulin Vincenzo Gelsa 8
Novak Vincenzo 1876 Novak Giacomo 2
. 26/1876,
1876 Lesina LXXIII
Novak Vincenzo 12
27/1877,
. . . LXXIII,
Novak Domenico 1877 | Novak Giacomo | 1877-80 Lesina 24 30/1880,
LXXI.
Cosmo G. (ex Ardito) | Gamulin Antonio 12
Gamulin Vincenzo 1868 Dubocovich 1868-69 Gelsa 12 18/1868, LI
Andreis Luigi 1869 Giovanni
Damianich Nicold 1870- | Gamulin Antonio 12 120/1870, L1V,
71 Dubocovich 1870-73 Gelsa 24/1874,
Gamulin Matteo 1872-74 Nicold 12 LXIV
Gamulin Matteo 12 24/1874,
. LXVII,
Gamulin Cosmo 1874-80 Dubocovich 1874-80 Gelsa b 30/1880
NiCOlf) LXIX ’
Petrich Antonio 1881-82
Vflsrclf)vic}:ll\(/)lg}?clc 1883- Gamulin Matteo Gelsa 16 |31/1881, XLV,
39/1889,
84 1881-89
Parsich Antonio 1885-88 LXXVIIL
arsich Antonio - Petrich Nicolo Bol 8 LXXIX

Gamulin Serafino 1889
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'mo
vlasnika udio marittimo
Fortunato VII.
. . 18/1868, LV,
— Novak Giorgio 1868-70 Lesina 24 2071870, LVI
Novak Giorgio
Pellegrino (pria “Ures”) | Novak Vincenzo 10
Novak Domenico 1870- | Novak Giorgio . 7 2071870, XL,
75,1877 1870-84 Lesina 34/1884, LII
Glasar Anselmo 1876 i ’
Glasar Anselmo 1878-80 Novak Giacomo 7
Novak Domenico 1881-84
S. Nicolo e Madonna 21/1871,
Marincovich LXIX,
A . 1871-77 |Cittavecchia| 24
Marincovich Antonio nonio 27/1877,
LXXV
Izgled N. Maroevich . . 22/1872,
Gioreio 1872  |Cittavecchia| 24 LXVI
Marovich Francesco &
Dubocovich
Marietta D. Nicolo fu 12
Giovanni
Damianich NiCOl(\) 1872- 22/1872,
78 . 187294 |  Gelsa LXVII
Vuscovich Michele 1879- Dubocovich 4771897, XLI
81, 1887-92 Antonio fu 12
Gamulin Cosmo 1882-86 Giovanni
Gercovich Luca G. 1893
Gercovich Nicolo 1894
Otac-Vicko
K T . 22/1872,
Gercovich Luca Giorgio Gcrco'wch. Luca 187292 |Cittavecchia| 24 LXVIIL
1872-84, 1886-89 Giorgio 42/1892. XLII
Gercovich Vincenzo 1885 ’
Gercovich Nicold 1890-92
Skenderbeg
Novak Giorgio 1872 Lesina 24 2%4/)1(%7(2,
Novak Giorgio
Vincenzio Gamulin Vincenzo Gelsa 8 22/1872,
LXX,
Novack Gi 187273 Novack Vincenzo | 1872-73 Lesi 23/1873,
ovack Giacomo - esina
v Novack Giacomo LXXVI
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
N k Vi 12
Novack Gllnccnzo 1876 Lesina D Izg(/)l(izl?l
Polich Stefano 1876-77 | —-0vack S1ACOMO
. . 27/1877,
Novack Vincenzo 1877 Lesina 24 LXXVI
Novak Nicol 1878-79 | Novack Vincenzo 2| 2887
Novak Giorei 1878-80 Lesina b 30/1880,
: ovak Giorgio )
Peselj Francesco1880 8 LXXIII
Buon Padre Novak Giorgio 8 2?}531712’
. 1872-73 Lesina ;
Novak Giacomo Carcovich 16 23/1873,
Ambrogio LXIX
Nicoletta 23/1873,
Novak Giorgio 1873-74 | Novak Giorgio 1873-77 Lesina 24 2L7>/<1>§I7\;
Roich Enrico 1875 LXXIV,
Novak Nicolo 1876-77
Nicolod e Maria 25)/( 1;17{;’ ’
Petravich Nicold | 1873-76 |Cittavecchia| 24 26/187 6’
Petravich Nicolo LXXV
Pietro e Simeona 23/1873,
Covacevich Pietro | 1873-77 |Cittavecchia| 24 2?5?;;{’7
Covacevich Pietro LXXV
Giovanni D. Dulcich-Hraste Bruscie 3
Matteo
24/1874,
Dulcich-Hraste Matteo XXIII
. . Ditta N.A. >
Cassandrich Nicolo 1879 Dubocovich Gelsa 21 XLIVXLY
Buich Giovanni 1882-83,
85-88
Angelo Custode (2.)
Stalio Vincenzo 1870-77
Stalio Matteo 1878-85 Stalio Vincenzo f 20/1870, LV,
Lucich Giorgio 1886 A0 VINCENZO MU 1870-94 |Cittavecchia| 24
. . : Giov 44/1894,
Luzianovich Pietro 1887 XXXIV
Vitcovich Giovanni 1888-90
Paicurich Franc. 1891-92
Tocign Giovanni 1893-94
Stalio Giovanni 12 45/1895,
XXXV,
Stoich Romualdo 1895-98 1895-98 | Cittavecchia ;
Stalio Paolo 12 48/1898,
XXXIV
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
Giorgio M. Marocvich o | 241874,
Giorgio LXVII,
Maroevich Francesco M b 1874-84 |Cittavecchia
1874-79, 1881-84 b aroevic 15 34/1884,
Curtini Giov. Giorgiol1880 rancesco LXVI
Brat Antun Illich Pietro Cittavecchia 8 25/1875,
LXVIII,
Gamulin Vincenzo 187577
Illich Pietro 1875-77 f Gelsa 16 27/1877,
u Cosmo
LXX
Gamulin Vincenzo 1878- 29/1879,
79, 1881-84 G lin Vi LXX
Rubelli Luigi 1880 AMUNN VINCENZOl 187988 | Gelsa 24 ’
. A fu Cosmo 38/1888, XC-
Lucich Giorgio 1885 XCI
Gamulin Serafino 1886
Giovanni %(6}/{ ;?Ié?,
Radovani Trifone | 1876-78 |Cittavecchia| 24 ’
Radovani Trifone 28/1878, LX
Barun Rodié 26/1876,
Gamulin Giorgio 1876-78 Gamulin Ant. fu 1876-80 Gelsa 24 LXX,
- Cosmo 30/1880,
Gamulin Vincenzo 1879-
LXVIII
80
Figlio Unico 26/1876,
Zuviteo Antonio | 1876-81 |Cittavecchia| 24 LXXIL,
Zuviteo A . 31/1881,
uviteo Antonio XLVI
Bozja Prf)vidnost (ex Garbati Giovanni 12 27/1877,
Cigale) . . LXX,
1877-87 |Cittavecchia 37/1887
Garbati Giuseppe 1877-86 | Garbati Giuseppe 12 XC IV—XC’V
Garbati Giovanni 16 |38/1888,XC-
Gliubich Antonio fu fu Vincenzo 188895 |Cittavecchia XCI
Giorgio 1887-95 Gliubich Antonio o 45/1895,
fu Giorgio XXXV
Antun Petar . L s
Planc1cgi1;1;colo fu 1881 Cittavecchia| 24 3 ;élljél ’
Plancich Nicold ’
Assunta (2. brod) 31/1881,
Scrivanelli Andrea XLIV,
fu Serafino 1881-84 Gelsa 24
Scrivanelli Andrea 34/1884,
LXIV
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'mo
vlasnika udio marittimo
. . . . . 31/1881,
Buone Madri Illich Pietro 1881 Cittavecchia 16 XLIV
.. . . . 31/1881,
Garbati Giovanni 1881 Cittavecchia 4 XLIV
Illich Pietro 31/1881
Garbati Giussepe 1881 Cittavecchia 4 XLIV
Vincenzo Novak Vincenzo . 12 31/1881,
1881 Lesina XLIX
Novak Nicolo 1881 Novak Giorgio 12
Novak Vincenzo Lesina 12 32/1882,
Novak Giacomo 1882 " "g, i achille Trieste 6 LxXi,
Novak Vincenzo 1883 1882-88 38/1888,
Foretich Giovanni 1884 Zwillich'%evich Trieste 6 XCVIII-
Agostino XCIX
Novak Giacomo da Spalato Farchi Achille Trieste 6 39/1889,
1889 LXXXVI-
1885-88 Novak Vincenzo Spalato 18 LXXXVII
Junak . .
Covacich AnFomo 1882 |Cictavecchia| 24 32/1882,
. . fu Gregorio LXVIII
Covacich Antonio
Lisa]. Ilich Pietro fi 3%;18)?2
ich Pietro fu . . ,
. Taddeo 1882-83 |Cittavecchia| 24 33/1883,
© LXXI
Mica Ditta N. A. Fratelli 3;4}5181%
Dubokovich fu |1882-1913 Gelsa 24
Cindre Simeone Giov. 63/1913,
' LXXIII
Milislav Spahia Du.bokow.c Cittavecchia| 12 34/1884,
Giovanni LXVI,
- 1884-85
Covacich Antonio Covacevich Trieste 12 35/1885,
Alessandro LXVII
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina Si Cdi.Ste Kara}mi Am'm;'lrio
vlasnika udio marittimo
Giorgio (ex Nicoletta V.)
Paicurich Francesco 1886-
87,1889 36/1886,
Gercovich Vincenzo 1888
Maroevich Franc. 1891 Maroevich XCVIII-
) ’ .~ . |1886-1905 |Cittavecchia| 24 XCIX,
1896-1900, 1902 Francesco Giorgio
e 55/1905,
Marunich Fillippo 1892 NXXVI
Peselj Franc. 1893
Maroevich G. 1894-95
Vidulich Giov. A. 1901
Maroevich Vinc. 1903-05
Sarjanovich
Mois¢ Montefiore Antonio fu Cittavecchia 12
Giorei
iorgio 1886 36/1886,
. . Matcovich CLIV-CLV
Matcovich Ant. G. di . . .
Mich Antonio G. di Podvesizza 12
’ Michele
Drustvo Gliubich AnFonio 2
fu Giorgio 1887 |G b 37/1887,
ittavecchia
i Gi XCIV-XCV
Lucich Giorgio di Dom. Garbatlh Giuseppe 12
fu Vincenzo
Brat Antun G. 4071890,
Gamulin Vincenzo LXXX-
Gamulin Serafino 1890-92 fuC 1890-97 Gelsa 24 LXXXI,
Gamulin Cosmo1893-94 tosmo 47/1897,
Gamulin Giovanni 1895-97 XXXVIIL
Sklad Gamulin Antonio 8 51/1901,
XXXIII,
Garmulin Anconi Gamulin Serafino | 1901-02 Gelsa 52/1902,
t
A Antonio Gamulin Nicolo XXXV
Posidon 53/1903,
Zufi¢ Michele | 190313 |  Gelsa 2 | XXXIX
Zufi¢ Michele 63/1913,
XXXVIII
. Gliubich Simeone
Ave Maria fu Andrea 8
D 57/1907, LX,
Ljubic Pietro fu 11907 13| Cicayecchia| 8 63/1913,
Andrea
nepoznat — LXX
Gliubich Ant. fu 3
Andrea
. Vragnizan Dr. . 58/1908,
Filomena Pictro 1908 Trieste 8 NXXVI
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Naziv broda/Kapetan Vlasnik Godina ¥ cd{stc Kara}tm Am}ua}no
vlasnika udio marittimo
Novak Pericle fu . 58/1908,
Giacomo 1908 Lesina 8 XXXVI
nepornat Novak Giov. f 58/1908
ovak Giov. fu . ,
Giacomo 1908 Lesina 8 XXXVI
Bozia Providnost Gliubich Antonio 8 ?(6)/( 1)?\9/ ?’
1896-98 | Cittavecchia 47/1897,
Gliubich Ant. Gliubich Giovanni 16 XXXV
Elena N.
Paicurich Fr 1896 Novak Giacomo | 1896-98 Trieste 24 44%//11299% >)((II’
Mer¢evi¢ Fr 1897 ’
Novak Pericle 1898

TABLICA 7. Brodovi otoka Hvara 1850. — 1859. godine

Luke/Brodovi Pelig | Brigantin | Brik | Bark | Brik-skuner | Skuner | Ukupno
Stari Grad 32 2 0 1 0 0 35
Hvar 13 0 0 0 0 1 14
Jelsa 6 4 1 0 1 0 12
Ukup&‘s’tf“ma 51 6 1 1 1 1 61

I1zZvoRr: AM, 1850-1859, passim.

35

I Stari Grad
20

O Hvar

Broj

15 1
O Jelsa

10 +

0 A ‘- ’_“ !—\‘- |- -

T T
pelig brigantin brik bark brik-Skuner  Skuner

Vrste brodova
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TABLICA 8. Brodovi otoka Hvara 1860. — 1869. godine

Lukc/. Pelig | Brigantin | Brik | Bark | Brik-skuner | Skuner | Trabakul | Ukupno
Brodovi
Stari Grad 14 0 0 1 0 2 1 18
Hvar 14 3 0 0 1 0 0 18
Jelsa 4 0 2 1 1 1 0 9
Ukupno 32 3 2 2 2 3 1 45
I1zvoR: AM, 1860-1869, passim.
16
14
12
10 + [ Stari Grad
g 8 1 O Hvar
6 - O Jelsa
4 A
3 =
0 : ‘ “ /= ’—\‘ T 1 . L1 /=
pelig brigantin brik bark  brik-Skuner  Skuner trabakul

Vrste brodova
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TABLICA 9. Brodovi otoka Hvara 1870. — 1879. godine

Bl;glfo(ri Pelig | Brigantin | Bark | Brik-$kuner | Skuner | Trabakul | Loger | Kuter | Ukupno

Stari Grad 9 0 1 0 4 2 1 1 18
Hvar S 1 0 1 3 0 1 0 11
Jelsa 5 0 1 1 2 0 o | o 9

Ukupno | 19 1 2 2 9 2 2 |1 38

I1zvoRr: AM, 1870-1879, passim.
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9 ,

8 ,

7 ,

6 A [ Stari Grad
o 5 4 O Hvar
@

4 O Jelsa

3 ,

2 -

1 - I n I

0 h T T T T T T T

pelig  brigantin  bark brik- Skuner trabakul loger kuter
Skuner

Vrste brodova

TABLICA 10. Brodovi otoka Hvara 1880 — 1889. godine

BI;EIEZA Pelig | Brigantin | Bark | Brik-skuner | Skuner | Trabakul | Loger | Goleta | Ukup.

Stari Grad | 7 0 0 0 4 1 1 1 14
Hvar 0 1 0 0 1 0 0 0 2
Jelsa 1 0 1 2 1 0 1 0 6

Ukupno 8 1 1 2 6 1 2 1 22

IZvoRr: AM, 1880-1889, passim.
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o 4 O Hvar
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3 A O Jelsa
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1 4

A H [T ] Wil

pelig  brigantin  bark brik- Skuner trabakul loger goleta
Skuner

Vrste brodova

TABLICA 11. Graficki prikaz kretanja broja brodova i njihove zapremnine kroz 19. stoljece
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70 7000
60 6000
50 //\\ 5000
-g 40 \ 4000 °
T [=
o P
m 30 \ 3000
20 \ 2000
10 — 1000
0 0
1850-59 1860-69 1870-79 1880-89 1890-1913
Godine
Broj —— Tonaza
Tonaza prema lukama
2500
2000
° 1500 H
c
S
1000 H
- ] |
: Bl EAD

1850-59 1860-69 1870-79

E Hvar O StariGrad U Jelsa

1880-89

1890-1913

188




TABLICE I GRAFOVI

TABLICA 12. Brodovi otoka Hvara u brodarsko-ribarskim operacijama na Sredozemlju

1861. - 1910. godine

Brod Vlasnik Godine aktivnosti
Luka Hvar
Mose Tomazo Novak 1861. - 1876.
Socrate Tomazo Novak 1863.
Assunta Tomazo Novak 1866.
Erminia Vicko Novak/Jere Gentilomo 1862. - 1865.
Istok Vicko Novak i bra¢a 1867. - 1880.
Fortunato VIL Juraj Novak 1867. - 1870.
Vincenzio Vicko i Juraj Novak, Vicko Gamulin 1872. - 1880.
Nicoletta Juraj Novak 1872.-1877.
Elena N. Jakov Novak 1886. — 1890.
Acropoli Vicko Novak 1889. - 1900.
Algarve Vicko i Jakov Novak i dr. 1900. - 1910.
Luka Stari Grad
Giuseppe II. Juraj Maroevi¢ 1864. - 1870.
Glorioso S. Antonio Nikola Plan¢i¢ 1864. - 1867.
Giorgietto/Unione Dominik Rossini 1865. — 1904.
Illustre Ivan i Kuzma Stalio 1865. - 1876.
Divina Provvidenza Vicko Garbati 1865. - 1874.
Angelo Custode Vicko Stalio 1865. - 1868.
Angelo Custode (2. brod) Vicko Stalio 1869. - 1897.
Izgled N. Juraj Maroevic 1872.
Otac Vicko Luka Jerkovié¢ 1871.-1891.
Giorgio M. Juraj i Frane Maroevi¢ 1874. — 1883.
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Brod Vlasnik Godine aktivnosti

Bozja Providnost Ivan Garbati, Ante Ljubi¢ 1876.-1897.
Antun Petar Nikola Plan¢i¢ 1880.
Giorgio Frane Maroevié¢ 1885. - 1905.
Padre Nicold (S. Nicolo) Vicko Lusi¢ 1889. - 1900.
Luka Jelsa

Madonna della Salute Nikola i Ante Gamulin, Ivan Dubokovi¢ 1865. - 1875.
Brat Antun Vicko Gamulin, Petar Ili¢ 1875. - 1888.
Barun Rodi¢ Ante Gamulin 1876.-1878.
Brat Antun G. Vicko Gamulin 1889.-1897.
Sklad Ante, Serafin i Nikola Gamulin 1900. - 1903.

1ZvoR: AM, passim; MHB-FNB, passim; L. DANCEVIC, 1973, 10-17.
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TABLICA 13. Kvalificirani pomorci otoka Hvara druge polovice 19. stoljeca

Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
Bianchi'ni Ang. di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 16/1866, 184
Nicolo 1865.
Botteri Giovanni fu Bruscie de Trgovacki poruc¢nik 1885.
Giuseppe Lesina Kapetan duge plovidbe 1872. 36/1886, CCXXV
Brazzanovich Giov. di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1868. 19/1869, 204,
Gregorio csina Kapetan duge plovidbe 1872. 23/1873, 440
Brazzanovich Greg. di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1876. | 27/1877, CXXXIII,
Greg. esina Kapetan duge plovidbe 1880. 31/1881, CIX
Buich Antqnio fu Cittavecc. Trgovacki porucnik 1873. 24/1874, 224
Antonio
. . . . . Trgovacki poruc¢nik 1874. 25/1875,215,
Buich Giov. fu Antonio | - Cittavecchia | o 2ot quoe plovidbe 1877, | 28/1878, CXXVI
Buic Anconio di Cittavecchia | Trgovacki porucnik 1897. | 48/1898, CXXXIX
Giovanni
Cari¢ Cirillo Metodio Vibosk Trgovacki poruc¢nik 1903. 54/1904, CXLII,
di Antonio oska Kapetan duge plovidbe 1907. 58/1908, CXLV
e P 47/1897,
Cari¢ Giovanni di Ant. Svirce KTrgf"Sj“ P OTC‘T:EI%% CXXXVIIL
apetan duge piovidbe 783 1 54/1904, CXLI
Cassandrich Giov. di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1858. 9/1859, 281,
Giovanni esina Kapetan duge plovidbe 1861. 12/1862,247
Cassandrich Nicolo di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1862. 13/1863, 209,
Giovanni esina Kapetan duge plovidbe 1876. | 27/1877, CXXXI
Cassand.rich Pi.ctro di Lesina Kapetan duge plovidbe 1862. 13/1863, 207
Giovanni
Coludrovich Pietro di Gel Trgovacki poruc¢nik 1863. 14/1864, 194,
Tomaso b Kapetan duge plovidbe 1867. 18/1868, 198
Covacich Giovanni di Verb Trgovacki poruc¢nik 1889. 40/1890, CCII,
Antonio crbosed Kapetan duge plovidbe 1893. 44/1894, CXIX
Daghetta Andrea di Lesin Trgovacki poru¢nik 1877. 28/1878, CXXVIII,
Antonio estna Kapetan duge plovidbe 1884. | 35/1885, CXLIII
Daghetta Simeone di Lesin Trgovacki poru¢nik 1874. 25/1875,219,
Antonio — Kapetan duge plovidbe 1880. 31/1881, CIX
Damian.ich Nicolo di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 20/1870, 174
Simeone 1869.
Damianich Vincenzo . . o ..
A Cittavecchia Trgovacki poru¢nik 1881. 32/1882, CXLIII
fu Nicolo
Domanci.ch Sim.eonc di Lesina Trgovacki poru¢nik 1863. 14/1864, 194
Giovanni
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Osoba

Mjesto

Sluzba i god. kvalifikacije

Annuario marittimo

Dubocovich Giovanni
di Giovanni

Pitve di Gelsa

Kapetan duge plovidbe 1861.

12/1862,247

Dubokovich Ant. di

Pitve (di Gelsa)

Trgovacki porucnik 1858.

9/1859,281

Giovanni
DuIEI(i)i{(;)l‘c‘,)izll; g{a(i’alin Pitve Kapetan duge plovidbe 1857. 8/1858, 265
Duleglgﬁbvi;hMljiiﬂin Gelsa Trgovacki poruc¢nik 1860. 11/1861,249
Dgi?ﬁfi_xi::m Cittavecchia Trgovacki poruc¢nik 1870. 21/1871, 159
Fabiani Domenico di . . o ..
Pictro Cittavecchia Trgovacki poruc¢nik 1875. 26/1876,228
Fabiani Stefano fu Ci hi Trgovacki poruc¢nik 1887. 38/1888, CCXVI,
Domenico ftravecchia Kapetan duge plovidbe 1891. 42/1892, CVI
Gabeliéi(oii;\irsnni di Vrboska Trgovacki poruc¢nik 1898. 49/1899, CXXIX
Gamulin Antonio fu Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 38/1888, CCXVIII
Stefano 1887.
Gamulin Cosmo di Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 61/1911, CLIX
Cosmo 1910.
Gamulig Cczsmo di Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 24/1874,227
Nicolo 1873.
Gamulin G.iov. di Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 45/1895, CXXI
Antonio 1894.
Gamulin Matteo fu Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 7/1857. 264
Cosmo 1856.
Gamuliélols\ﬁli(c)hclc di Gelsa Voditelj male plovidbe 1907. 57/1907, CXLIX
Gamljliin Ni.colo fu Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe $3/1903, CXLIX
ntonio 1902.
Gamulin Serafino di Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 35/1885, CCXXIV.
Stefano 1884.
Gamulin Stefano di Gelsa Voditelj velike obalne plovidbe 48/1898, CXL
Cosmo 1897.
Gamuli(n:;;ilrllgcnzo di Gelsa Trgovacki porucnik 1859. 10/1860, 237
Gclcic}éﬁ)r::;zigio am Citavecch. Kapetan duge plovidbe 1856. 7/1857,241
Gf\}lcajrci}; g?fr?:)'rﬁ:t‘ Cittavecch. Kapetan duge plovidbe 1857. 8/1858, 266
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Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
Gclcic.h Pienjo fu Cittavc.c ch. (di Kapetan duge plovidbe 1857. 8/1858, 266
Giovanni Lesina)
GCICiGC‘h d?iiﬁg_:;?gp cro Cittavecch. Kapetan duge plovidbe 1857. 8/1858, 266
Gercovich Vincenzo di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1884. 35/1885, CXLYV,
Luca G. trravecchua Kapetan duge plovidbe 1887. | 38/1888, CCXV
Giurchetta Antonio Lesina Kapetan duge plovidbe 1851. 3/1853,92
Gliubicl? Andrea Maria Cittavecchia | Kapetan duge plovidbe 1860. 11/1861, 247
di Stefano
Gliubich AnFonio fu Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 38/1888, CCXVIII
Giorgio 1887.
Gliubich Nicolo di Cite hi Trgovacki poru¢nik 1863. 14/1864, 195,
Stefano 1HAVECEtd | Kaperan duge plovidbe 1868. 19/1869, 202
Grabaci¢-Lovrincevi¢ Voditelj male obalne plovidbe
Sim. di G. Vrbosca 1912, 63/1913, CCII
Illich Antonio di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1861. 12/1862,249,
Stefano Ittavecchia Kapetan duge plovidbe 1865. 16/1866, 180
Hliich Pietro Andrea di . . Voditelj velike obalne plovidbe
Taddeo Cittavecchia 1863. 14/1864, 198
Hliich Taddeo Luigi di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1860. 11/1861, 250,
Stefano Ittavecchia Kapetan duge plovidbe 1863. 14/1864, 192
Ivaniss(;:.\/ic.h Antonio Cittavecchia Trgovacki poru¢nik 1882. 33/1883, CXLII
i Pietro
Jerkovi¢ Ni.colo di Luca Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 40/1890, CCIII
Giov. 1889.
Kovacich N%COIO di Verbosca Trgovacki poru¢nik 1894. 45/1895, CXXI
Antonio
Kovaci¢ Matteo Vibosk Trgovacki poruc¢nik 1898. 49/1899, CXIX,
Antonio di Ant. oska Kapetan duge plovidbe 1901. | 52/1902, CXXXV
Lazzaneo Vin.ccnzo di Gelsa Voditelj male obalne plovidbe 60/1910, CLIX
Antonio 1909.
Lucich Giorgio di ols ..
. Verbosca Trgovacki porucnik 1877. 28/1878, CXXIX
Domenico
Ljubié Cosmo di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 51/1901, CXXXVI
Giovanni 1900.
Marcovicl} Fra}ncesco di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 18/1868,203
Giorgio 1867.
Marici¢ Prospero fu Lesina Trgovacki porucnik 1895. | 46/1896, CXXVIII

Nicolo
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Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
Marincovi.ch Ant. fu Cittavecc. Voditelj male obalne plovidbe 21/1871, 163
Nic. 1871.
Maroevich Giorgio di Cittavecchia Trgovacki poru¢nik 1892. 43/1893, CI
Francesco
Maroevi¢ Vincenzo di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 53/1903, CXLIX
Francesco 1902.
Meneghello Gius. Lesi Trgovacki poruc¢nik 1863. 14/1864, 195,
Antonio F. di Matteo estnd Kapetan duge plovidbe 1870. 21/1871, 157
Meneghello Nicolo fu Lesina Kapetan duge plovidbe 1869. 20/1870, 169
Matteo
Mladineo Simeone di Lesina Trgovacki poruénik 1878. | 29/1879, CXXVIII
Nicolo
Mulano;iice}:rgillip odi Cittavecchia | Kapetan duge plovidbe 1860. 11/1861,248
Nasso Francesco fu . e Y
Giov. Lesina Trgovacki poruc¢nik 1875. 26/1876,229
Nasso Francesco fu Lesina Kapetan duge plovidbe 1879. | 30/1880, MXXVIII
Giovanni
Nicolich-Radossich
Antonio Costantino di Lesina Trgovacki poruc¢nik 1860. 11/1861, 251
Antonio
Novacb Antonio di Lesina Voditelj velike obalne plovidbe 8/1858.276
Giacomo 1857.
Novak Domenico di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1861. 12/1862, 250,
Tomaso estna Kapetan duge plovidbe 1866. 17/1867, 145
Novak Giac. di Giorgio Lesina Voditel vclikleg(;lz)alnc plovidbe 21/1871, 162
Novak Giacom. di Gior. Lesina Trgovacki porucnik 1870. 21/1871, 161
Novi‘}‘ Giacomo di Lesina Kapetan duge plovidbe 1859. 10/1860, 234
ommaso
Novail[(‘Giacomo di Cittavecchia | Kapetan duge plovidbe 1885. | 36/1886, CCXXIV
incenzo
NovakAGiacomo di Lesina Trgovacki poruc¢nik 1880. 31/1881, CXII
Vincenzo
Novak Giovanni di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1888. 39/1889, CCIII,
Giacomo esina Kapetan duge plovidbe 1894. 45/1895, CXX
Novak. NiC.OIO di Lesina Trgovacki porucnik 1873. 24/1874,226
Giorgio
Novak Pericle di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1891. 42/1892, CVII,
Giacomo esina Kapetan duge plovidbe 1896. | 47/1897, CXXXVII

194




TABLICE I GRAFOVI

Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
NOV%k Pietro di Lesina Trgovacki poruc¢nik 1860. 11/1861, 251
omaso
Novak Stefano C. di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1899. 50/1900, CXXXIV,
Vincento teravecchua Kapetan duge plovidbe 1902. | 53/1903, CXLVII
Novak Vladimiro di Lesi Trgovacki poruc¢nik 1890. 41/1891, CV,
Vincenzo estnd Kapetan duge plovidbe 1896. | 47/1897, CXXXVII

Parsich Antonio fu

S. Domenica

Kapetan duge plovidbe 1883.

34/1884, CXL

Nicolo (Lesina)
Parsich-St.ip ic%l Anc. di Lesina Trgovadi poru¢nik 1879. 30/1880, CXXX
Nicolo
Pavicich Pie.tro Gius. di Lesina Voditelj velike obalne plovidbe 8/1858.276
Doimo 1857.
Pavi¢i¢ Antonio di Verbosca Voditelj male obalne plovidbe 62/1912, CXXXIV
Dom. 1911.
Pctravich Fal?iano di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 36/1886, CCXXVI
Nicolo 1885.
Polich Stefano di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1862. 13/1863, 211,
Giorgio Itravecchia Kapetan duge plovidbe 1872. 23/1873, 442
. . vl s . 52/1902,
Pohteg .Andrea di Cittavecchia KTrgovac;q porilcgi 1 9109 10.4 CXXXVIIL
ietro apetan duge plovidbe | 55/1905, CXLIII
Politeo Domenico di . . o ..
. Cittavecchia Trgovacki poruc¢nik 1863. 14/1864, 196
Antonio
Politeop\ileiz‘zenzo di Cittavece. Kapetan duge plovidbe 1858. 9/1859,278
Radovani Francesco Gel Trgovacki poruc¢nik 1860. 11/1861, 251,
Antonio di Paolo clsa Kapetan duge plovidbe 1863. 14/1864, 192
RadovaIr)li(}l"x(;ifonc di Gelsa Kapetan duge plovidbe 1858. 9/1859,279
Radoval}i Vincenzo di Gelsa Voditelj male obalne plovidbe 59/1909, CLI
Vincenzo 1908.
Radovinich. SFefano di Cittavec.chia di | Voditelj velike obalne plovidbe 12/1862.252
Luigi Lesina 1861.
Rcmcti.c Pietro di Vrbosca Voditelj male obalne plovidbe 63/1913, CCII
Pietro 1912.
Roich Enrico fu Giov. Lesina Vodicelj maI; ;,;’; Ine plovidbe 24/1874,227
Rossini Gio.rgio di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 27/1877, CXXXVI
Domenico 1876.
Rudmann Ladislao fu Verbosca Trgovacki poruc¢nik 1866. 17/1867, 147

Michele
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Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
Samoho.d Pi\etro di Lesina Trgovacki poru¢nik 1863. 14/1864, 196
Nicolo
. . . . Trgovacki porucnik 1870. 21/1871, 161,
Sargianovich Ant. fu G. |  Cittavecchia Kapetan duge plovidbe 1874. 25/1875. 214,
Sasulich Luca di Giov. Verboska Trgovacki porucnik 1879. 30/1880, CXXXI
Schiattino Mario di Lesina Tegovatki porucnik 1912. 62/1913,CC
omizio
Scrivan]cili Serafino di Gelsa Trgovacki poruc¢nik 1888. 39/1889, CCIII
ndrea
Scrivar;clli Andrea di Gelsa Kapetan duge plovidbe 1858. 9/1859,279
erafino
Stalio Matteo di . . oL .
Vi Cittavecchia Trgovacki poruc¢nik 1876. 27/1877, CXXXIII
incenzo
Stalio Paolo di Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1898. 49/1899, CXXX,
Vinzenco HHRAVECE | Kapetan duge plovidbe 1901. | 51/1901, CXXXIV
Stalio Yinccn;o di Cittavecchia Voditelj male obalne plovidbe 20/1870, 174
Giovanni 1869.
Stipisic 'Domcr}ico di Vrbosca Trgovacki poruénik 1912. 63/1913, CC
Giovanni
Tanascovich Ste. fu Cite hi Trgovacki poruc¢nik 1870. 21/1871, 161,
Antonio Ittavecchia Kapetan duge plovidbe 1873. 24/1874,224
. . . Trgovacki poru¢nik 1876. 27/1877, CXXXV,
Tocigl Gaspare diLuca | Lesina Kapetan duge plovidbe 1882. | 3/1883, CXLI
Tocigl Giov. Ant. di Lesina Voditelj velike obalne plovidbe 42/1892, CVIII
Matteo 1892.
Villich Vincenzo di Cite Trgovacki poruc¢nik 1866. 17/1867, 148,
Nicolo trravece. Kapetan duge plovidbe 1872. 23/1873,442
Viskov'{ch Nicolo di Gding (Gelsa) Trgovacki poruénik 1883. 34/1884, CXLIII
Vincenzo
Vlahovich-Zeghes Nic. Gelsa Tigovacki porucnik 1877. | 28/1878, CXXXI
di Luca
Vrancovich Cosmo di Cite Trgovacki poruc¢nik 1866. 17/1867, 148,
Pietro frravece. Kapetan duge plovidbe 1870. 21/1871,158
Vrankoyic’ PicFro di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 51/1901, CXXXVI
Giovanni 1900.
Vucetich A. di Giow. Lesina Kapetan duge plovidbe 1854. 5/1855,216
Vuce.tich A'. di Lesina Kapetan duge plovidbe 1857. 8/1858,273
Giovanni
Vuceticb Giorgio fu Lesina Voditelj male obalne plovidbe /1857, 267
Simone 1856.
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Osoba Mjesto Sluzba i god. kvalifikacije | Annuario marittimo
Zaninovich Giorgio di Cittavecchia Voditelj velike obalne plovidbe 4071890, CCIII
Giulio 1889.
Zuanich Pietro q.m . .
) Cittavecch. Kapetan duge plovidbe 1858. 8/1858,261
Lodovico
Zufic Michele di Biagio | Gelsa | Vol velike obalneplovidbe | 451095 oxxry
Zuviteo .Gio\rgio di Cittavecch. Voditelj velike obalne plovidbe 5/1855.217
Nicolo 1854.
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XII.

SLIKE

| oa e b

SLIKA 1. Karta otoka Hvara na pomorskoj karti iz zbirke Carta di Cabotaggio del
Mare Adriatico (1822. — 1824.).
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SLIKA 2. Kapetan Niko Dubokovic
(Autor Dunav (Dujam) Rendi¢

koji je kopirao sliku svoga oca Ivana
Rendica, ulje na platnu u vlasnistou
Hrvatskog pomorskog muzeja Split).

SLIK A 3. Brik Genitore Nicolo (Autor Bojan Pesl, ulje na platnu u vlasnistvu Hrvatskog
pomorskog muzeja Split. Slika nastala prema radu Bazilija Ivankovica koji se cuva u
kuci Dubokovié u Jelsi.).
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SLIKA 4. Brik skuner Marietta (Autor Bojan Pesl, ulje na platnu u vlasnistvu
Hrvatskog pomorskog muzeja Split. Slika nastala prema radu Bazilija Ivankoviéa koji se

Cuva u kudi Dubokovid u Jelsi.).

ELSANSRI BRIK-SKUNER ,COSMO G

JEN 0D TVRTKE N.A. DUBOKRONIC g
BROD JE PRODAN  OKO 71830, A ZAPQV
MULIN NIROLIN 1 KAR SERATIN %

SLIKA 5. Skuner Cosmo G.(Autor Bazilije Ivankovié, ulje na platnu u vlasnistou
Hrvatskog pomorskog muzeja Split).
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SLIKA 6. Kapetan Frano Maroevié
(u arhivu Muzeja Staroga Grada).

ﬁu‘f: éém!.

SLIKA 7. Crtez brik-skunera Acropoli (u viasnistvu Bonine Guli¢ Novak).
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SLIKA 9. Jedrenjaci u luci Staroga Grada (u arbivu Muzeja Staroga Grada).
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GNP

SLIKA 10. Parobrod Algarve (preuzeto iz O. FIO, 1962, 219.).

SLIKA 11. Crte£ parobroda Algarve (u vlasnistou Bonine Guli¢ Novak).

203



POMORSTVO DALMACIJE U 19. STOLJECU: OTOK HVAR U TRANZICIJI

SL1K A 13. Diploma Dominika
Nowvaka kojom se potvrduje stjecanje
zvanja kapetana duge plovidbe (u
vlasnistvu Hrvatskog pomorskog
muzeja Split).

SLIKA 12. Kapetan Vicko Novak
(u vlasnistou Bonine Guli¢ Novak).
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SLIKA 14. Ribarske lade na polasku s Lampeduse (u vlasnistvu Archivio Storico
Lampedusa).

S

S SR Wil i W A ;[, v ///";‘ g

TR T L ————— Dot s A 3,

SLIKA 15. Hvarani u Mahdiji (preuzeto iz L. DANCEVIC, 1973, 31.).
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)
.
SLIK A 16. Druzina obitelji Novak u Portugalu poletkom 20. stoljeéa (u vlasnistvu
Bonine Guli¢ Novak).

———> Plovidba pod sumnjom kolere

Ne 1
- P

SLIKA 17. Karta plovidbe peliga Giuseppe II. pod sumnjom kolere na Sredozemlju
1865. godine.
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SLIKA 19. Karta s najvaznijim tockama hvarskog brodarstva na Sredozemlju.
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Naklada
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