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Peter Jordan

RAZVITAK ZELJEZNICKE MREZE NA PODRUCIU
DANASNIE JUGOSLAVIJE (DO 1918. GODINE)

Uvod

Prije 1918, ne moZe se govoriti o Zeljezni¢kej mre?i u smislu
povezanih i po osnovnom konceptu jzgradenih pruga na podrudju
danagnje Jugoslavije. Postojalo je, medutim, raznih, slabo ili uopde
nepovezanih mreZa, koje su se tek u vrijeme izmedu dva rata i pos-
lije drugog svjetskog rata spojile u sistem i udesile prema potre-
bama zemlje. Razlog tomu bila je pripadnost danfanjez jugosloven-
skog teritorija raznim politickim j privrednim jedinicama, &ja su
se srediSta nalazila izvan zemlje. Bila su to, prije svega, Beé, Bu-
dim, Pedta (od 1872. Budimpesta) i, u manjoj mjeri, Carigrad. Ze-
[jeznice su, uglawnom, bile usmjerene prema ovim sredistima i pre-
ma primorskim lukama Trst, Sclun i Rijeka, tako da se misu uva-
zavale regionalne potrebe. Cak ni Srbija, od 1878. nezavisna drzava,
nije mogla izgraditi svoje glavne pruge bez utjecaja izvana. Ipak je
znala graditi svoje regionalne pruge prema vlastitim Zcljama,

Tzuzevsi izolirane pruge u srednjoj Dalmaciji i Crnoj Gori, mo-
gu se prije 1918. prepoznati 4 ZeljezniCke mreze na podrudju Jugos-
lavije: 1. pruge austrijskibh zemalja Kranjske, Stajerske, Korugke i
Primorja, usmjere prema Becu i Trstu; 2. pruge Hrvatske, Slavo-
nije, Srema, i Banata, usmjercne prema Budimu i Pe$ti (kasnije
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Budimpe$ti) i Rijeci; 3. izolirane pruge uskog kolosijeka Bosne i
Hercegovine, s ograncima u juinu Dalmaciju, 1'elati\.’=n0 n-ajbolje pris-
tupa¢ne iz Budimpes$te i 4. Zeljeznicka mreZa Srbije, Cije su glavne
pruge orijentirane prema Budimpesti, Carigradu i Solunu.

Razdoblja otvaranja 1846—1855. i 1856—1867.1)

Zeljeznica je relativno kasno prodrla na danaSnji jugosloven-
ski teritorij. Kada se 1864. godine pustio u promet prvi, 83 km du-
gacki dio »Slidbahna« na danadnjem jugoslovenskom podrucju, od
Craza do Celja?) Zeljeznitka je mreZa u austrijskom carstvu obuh-
vatila veé 1367 kms) Najprije su izgradene pruge u rudarske i in-
dustrijske centre Moravske, Sleske, i Cedke, kao i u sjevernu Italiju
i daljnja izgradnja se na tim prugama i na onim od Befa preko
Budima u velike gradove Alfdlda brze odvijala nego na »Siidbahnu«,
gdje se morao svladati daleko teZi teren (Semmering, Krs), »Siidbahn« je
1849. dosegao Ljubljanu, a 1857. Trst. Bila je to glavna pruga Carstva
prema jugu, veza izinedu glavinog grada i Trsta, koji se razvijao u
najvazniju trgovacku luku. Trst je bio — pored Rijeke — wvec
1719 ,od cara Karla IV, proglasen slobodnom lukom, a 1814, poslije
Irancuske vladavine, obnovio se ovaj privilegij*} objema lukama. One
su se bolje i brze razvile od drugih luka sjevernog Jadrana. Pri tome
je Trst bio privilegiran, jer je imao unutra$nju Austriju kao bolje
razvijeno zalede i postao je prekrcaliSte za uvoz Zzita iz Ukrajine.)
Osnivanjem plovidbene agencije austrijskog Lloyda 1836. godine Trst
je posto sjedidte i domacda luka jedne od najranijih velikih plovid-
benih agencija, vodece u HabsburSkoj Monarhiji. »Siidbahn« je sada
dugoroéno uévrstio polozaj Trsta kao glavne luke Monarhije. Ova
pruga nije samo prevozila robu iz svoje neposredne blizine i svojih
sjevernih produZetaka u Moravskoj, Sleskoj i Ce$koj, ve¢ se zalede

1) Ova periodizacija odgovara onoj u krati »Razvitak Zeljeznicke mre-
Zex u Atlasu podunavskih zemalja i odnosi se na Podunavlje u cjelini i neka
njegova pogranicna podrucja. Periodizacija koja bi se iskljucivo bavila pod-
ru¢jem danasnje Jugoslavije \jjerovatno bi odudarala (kao Melikova od
ove koje se ovdje drzim (vidi Jordan, Peter: Verkehr IIT — Entwicklung
des Eisenbahnnetzes. Atlas der Donaulander, izd. Osterr. Ost. und Siidos-
teuropa-Institut, red. Josef BREU, Wien 1986, tabla 353; Melik, Anton:
Razvoj Zeljeznic na ozemlju Jugoslavije, u: Geografski vesinik 14, 138, str.
118—134))

?) Sto godina Zeleznica Jugoslavije, izd. Stamparsko preduzece Jugos-
lovenskih Zeleznica, Beograd 1951, str. 81.

3} Geschichte der Eisenbahnen der oesterreichisch-ungarischn Monarc-
hie, sv. I/i, izd. Qesterreichischer Eisenhahnbeamten-Verein, red. H. St-
rach, Wien — Teschen — Leipzig 1898, str 249.

4) Kojié, Branko: Osnovne karakteristike razvoja brodarstva na is-
to¢nom Jadranu u XIX stoljedu, u: Acta historico-oeconomica Iugoslaviae,
Zagreb 1978, str. 152.

) Vidi, takoder, Strazid, Nikola: Pomorska geografija svijeta. Zag-
reb 1984, str. 35.
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Trsta jo§ vise prodirilc time da je »Siidbahne — Drustvo gradilo
druge pruge®) koje su dovozile robu glavnoj pruzi.

Tako je Trst, izgradnjomn pruge od Pregerskog, preko Nagvanizse
i Stolnog Beograda do Budima 1861, postao mnajlaks$e pristupacnom
primorskom lukom iz centralne Ugarske. Istodobno je otvaranjem
Iinijec Zidani Most — Zagreb — Sisak (1862, a 1865. godine bio je
priklfu¢en i Karlovac) promet jz juZne panonske ravnice preusmje-
ren prema Trstu, dok je ranije koncentrisan u luke Hrvatskog pri-
morja. Zito iz juine panonske ravnice izvozilo se, naime, prije 1862,
vglavnom, brodovima — Savom do Siska i dalje, Kupom do Kar-
fovca, a odatle cestom, tj. Karclinskom cestom (izgradenom 1728),
Joscfinskom cestom (izgradenom 1774) ili Luisauskom cestom (iz-
erndenom 1809) u luke Bakar, Kraljevica, Senj i Rijeka?) Trst je
sada, preko Siska i »Siidbahna«, privla¢io najveéi dio tog izvoza®),
a luke Hrvatskog primorja zaostale su iza Trsta?)

1 koruska Zzeljeznica koja je 1863. izgradena od Maribora do
Klagenfurta, a 1864. dalje do Villacha i kojom su, uglavnom, tran-
sportovani drvo i rudarski proizvodi, prevozila je robu u prvom redu
ka glavnoj pruzi »Siidbahnax prema Trstu. Sli¢na funkcija bila je
namijenjena po jednom befkom prometnom konceptu iz 1854, ogran-
ku »Siidbahna« od Pivke do Rijeke®) Ovaj je ogranak izgraden tek
kasnije.

Kako se moglo ofekivati, Hrvatska se odupirala ovoj promet-
noj politici »Siidbahn« — Dru$tva, prema Becu i Trstu, koja je za-
postavliala luke Hrvatskog primorja. Banovska konferencija izradila
ie 1862, godine drugadiji koncept.!) Ovaj 1864. dopunjeni koncept
nredvidio je Zeljeznitku osnovu kroz Srem, Slavoniju i Hrvatsku,
iduc¢i od Zemuna, kraj Beograda, preko Vinkovaca, PoZege, Zagreba,
Karlovea i Ogulina do Rijeke. Sporedne pruge trebalo je da priklju-
¢e vaine luke Osijek na Dravi i Slavonski Brod na Savi kao vrata
za Bosnu. Osim toga, planiran je ogranak od Karlovca ili Ogulina
ao Knina i Zadra u Dalmaciji, sporedna linija do Senja 1 veza iz-

. €) Glavnu prugu »Siidbahna«, §to ju je u cjelini gradila drzava, kupilo
Ie posliie izaradnje privatne drustvo »K.K. oriv. siidliche Staats-, lombar-
disch-venetiarische und rentralitalicnische Eisenhabn-Gesellschafte, koje se
nazivalo poslije 1862. »K.K. priv. Siidbahngesellschafte.

. .D Brezari¢, Vjekoslav: Opce prilike 11 doba izgradnje Rijecke e-
licznice, u: 110 godina Rijec¢ke Zeljeznice 1873—1983, Rijeka 1983, str. 11:
KoZar, Petar: Alternative povezivanja zaleda s Jadranom, u: 110 godina
RijeCke Zeljeznice 1873—1983, Rijeka 1983, str 25.

§ Brezarid, Vj, op. cit,, str. 13; Koji¢, B., op. cit., str. 156 i dalje.
9 Kojié, B, op. cit,, str. 157.

) ) Stu 111, Bernard: Zeljeznicke veze Rijeke sa zaledem, u: 110 a0-
dina Rijecke Zeljeznice 1873—1983, Rijeka 1983, str. 18; vidi tokoder Stulli,
Bernard: Prijedlozi i projekti Zeljeznickih pruga u Hrvatskoj 1825—1863.
Zagreb 1975,

) Stulli, B. 1983, op. cit., str. 18.
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7 medu Rijeke i Pule. Ova] bi koncept vodio ratuna o tradicionalnim
prometnicama, . ¢vrice * povezivao 'Kraljevinu Hrvatsku. i Slavomiju
1" osiguravao glavmm lukama’ Hrvatskog« primorja njihovo zalede.
Nadmoéni utjecaj najprije Befa i »Siidbahn« — Drudtva, kasunije —
poslije nagodbe izmedu Austrije i Ugraske 1867 — prije svega. ugar-
skih centralnih vlasti usporio je realizaciju tog koncepta sve dok
nisu Be¢ i Budimpesta proveli pro;ekte u SVO]LI korist. Vld}ett ¢emo
tc jo$ u daljnjim izlaganjima,

U razdoblju od 1856. do 1867. gradeno Je na cijelom podruéJu
Monarhije malo Zeljeznica. Razlog tomu bila je, 5 jedne strane, sv-
jetska privredna kriza 1857, godine, a s druge strane prodaja drZav-
nih Zeljeznica privatnim dru$tvima, na Sto je drZava bila prinudena,
opterecena dugovima zbog rata na Krimu i zauzimanja podunavsklh
- kneZevina. Time je vezano mnogo privatnog kapitala koji nijé bio
na raspolaganju za nove gradevinske poduhvate.?) I na danadnjem ju-
~ goslovenskom podruéju izgradeno je, osim pruga »Siidbahna« na sje-
verozapadu, samo nekoliko linija u Banatu — godina 1856. banatska
rudarska Zeljeznica za odvoZenje bakrene rudale iz Oravite u du-
navsku luku Bazias, koja je bila produZena 1863. do rudnika kame-
nog uglja u Anini, a 1857. i 1858. godine produZetak pruge drzavnih
~ Zeljeznica PeSta — Szeged preko TemiSvara u Vrsac, gdje je spojen
s pomenutom rudarskom Zeljeznicom. Ova zadnja trebalo je da po-
veZze banatsku Zitnicu s centralnim krajevima Monarhije i olak$a

izvoz Zita.

Razdoblje otvaranja 1868 — 1880

U ovom razdoblju pokrenula ju Ugarska, koja je Nagodbom 1867.
godine skoro postala samostalna drzava u privrednom i politickom
smislu, najvaznije inicijative za izgradnju Zzeljeznica. Koristila je
privrednu konjunkturu od 1867. do 1873. da bi u juZznim dijelovima
svoje zemlje, kao u sporednoj drzavi Hrvatskoj i Slavoniji izgradila
. viastitu Zeljeznicku mreZu, centriranu na glavni grad i luku Rijeka
i nezavisnu od pruga »Siidbahn« — Drustva. Rijeka je ostala poslije
Ugarsko-hrvatske nagodbe 1868. corpus seperatum, nije podredena
vlastima Hrvatsko-slavonskog kraljevstva, nego izravno ugarskoj kru-
ni. Ugarska je sada nastojala da poboljsa status Rijeke u usporedbi
s Trstom, Sto je bilo moguce samo Zeljezni¢kim vezama izmedu Ri-
jeke i Panonske ravnice i konkuriranjem »Siidbahn« — Drudtvu.
Ugarske su vlasti, pri tome, uvijek centralisti¢ki djelovale, ne uzvesi
u obzir specificne hrvatske i slavonske potrebe. ;

0w’ je najprije do§lo do izraza u izgradnji Alfold—zel]ezmce Ta
je pruga dovrSena od 1869. do 1871. godine izmedu Velikog Varadma

2y Bachinger, Karl: Das Verkehrswesen u: Die Habsburgermo-
narchie 1848—1918, sv. I: Die wirtschaftliche Entwmklung Wien 1973, str.

283 i dalje.
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(Oradea), Segedina (Szeged) i Osijeka, odakle je trabalo da bude
produZena preko Siska, do Rijeke. Po ugarskoj Zelji, nije bila nami-
jenjena samo izvozu Zita iz bogatih zemljorodni€kih krajeva juine
i jugoistoéne Panonske ravnice preko Rijeke, nego je bila zamis-
ljena i kao transverzala od Jadrana do Crnog mora, ukljuCujudi, po
moguénosti, zemlje ugarske krune (prije svega Erdelj).¥) Udaljila
se od hrvatskih planova za glavnu osovinu Zemun — Rijeka utoliko
§to nije doticala Srem i istoénu Slavoniju. Time je predstavljala
direktnu konkurenciju ovoj hrvatskoj namjeri. Samo po sebi je ra-
zumljivo §to Ugarskoj nije bilo stalo do prometne mreie koja bi
integrirala dijelove Krajlevine Hrvatske i Slavonije, ne ukljucujudi,
istovremeno, susjedne krajeve juine Ugarske¥) Osim toga, u Pesti
su se plasili da bi pruga preko Zemuna oduzela ugarskoj promet
iz srednje Evorope prema Orijentu i smanjila rentabilnost planirane
7eljeznice Pe$ta — Subotica — Novi Sad — Zemun.

Usprkos veé¢ 1867. u planu izgradnje predvidenom produzetku
do Siska'®), Alféld-Zeljeznica prema zapadu zasad nije izgradena dalje
od Osijeka. Vrlo brzo, medutim, dobio je Zagreb direktnu zeljeznic¢ku
vezu s glavnim gradom Ugarske: 1870. dovrdena je linija Zakany —
Zagreb. Izmedu Zakanya i Budima, dodu$e, morala se upotrebljavati
pruga »Siidbahn« — Drudtva.

Sve ovo nije mnogo promijenilo robni promet na podrucju
danadnje Jugoslavije. Do znadajne preobrazbe doslo je 1873, dovr-
Savanjem rijecke Zeljeznice, koja je prelazila dinarske planine u
Gorskom kotaru izmedu Karlovca i Kvarnera i spojila Rijeku u
Zeljeznicku mrezu Ugraske. Gotovo istovremeno otvorenoj pruzi Piv-
ka — Rijeka »Siidbahn« — Drudtva bila je jedina svrha da se Kvar-
ner sasvim ne prepusti ugraskim interesima.

Zeljeznicka veza s hrvatskim i ugarskim zaledem, kao i an-
gazman ugarske driavne Zeljeznice pri dzgradnji Iudke infrastrukture
doveli su do znacajnog uspona rijeCke luke. To je brzo dodlo do
izrazaja u osnivanju vlastite plovidbene agencije »Adria« (1882).1%)
Buduéi da se nisu gradili ogranci rijecke Zeljeznice prema drugim
lukama Hrvatskog primorja, na primjer prema Senju, izgubile su
ove luke u istoj mjeri na znacaju. RijeCka Zeljeznica zato nije ni
imala ocekivati uspjeh, jer nije bilo pruge u savskoj dolini isto¢no
od Siska boja bi otvorila za promet ovo prijasnje rije¢ko zalede i
zato jer je »Siidbahn« — DruStvo posjedovalo dijelove pruge Ri-

1) Valentié, Mirko: Karakteristike prometne politike Austrije i Ug-
arske prema Hrvatskoj poslije Nagodbe 1867. godine, u: Acia historico-oeco-
nomégg lugoslaviae, sv. V, Zagreb 1978, str, 198; Bachinger, D, op. cit,,
str. .

¥y Valentié, M., op. cit, str. 198,

15y Stulli, B, 1983, op. cit., str. 19.

¥) Kojic, B, op. cit., str. 158 i dalje.
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jeka — . Budimpes$ta¥) i moglo izvr8iti tarifni pritisak.®) Linija pre-
ko, Gorskog kotara pokazala se, osim toga, i radi vremenskih prilika
(smgeg, bura) teSkom za odrzavanje tako da se vec uskoro poslije
njezinog otvaranja govorilo o novim projektima.

-»Siidbahn« — Drudtvo htjelo je koristiti ogranak Pivka — Ri-
jeka, gdje nije bilo mnogo teretnog prometa, za turizam. Po uzoru
ljedilista na francuskoj i talijanskoj rivijeri, sve Ce$ée frenkventi-
rana turistima iz plemstva i visokog gradanstva, izgradilo je 1884.
u Opatiji prvi hotel (Hotel Quarnero)?) namijenjen odmaranju na
Jadranu. Time je bio poloZzen kamen temeljac za razvitak ovog
mjesta u drugo najvaznije ljeciliSte Monarhije, iza Karlovy Vary.
Opatija je, tako, veé prije prvog svjetskog rata postala katalizatorom
intenzivnog turizma na nekoliko mjesta istoénog Jadrana, prije svega
na Lo$inju, u Crikvenici, na Hvaru, u Dubrovniku i na Brionskim
otocima. VaZu ulogu za turisticki promet igrale se — osim pruge
Pivka — Rijeka — glavna pruga »Siidbahna« i istarska zeljeznica,
ova.zadnja izgradena 1876, u prvom redu za opskrbu glavne ratne
luke Pule. Od krajnjih stanica Pule i Trsta rnoglo se putovati re-
dovnim linijskim brodom u sva velika ljeciliSta i kupalidta na is-
to¢noj obali Jadranskog mora.

2 Nakon poraza njegovih hegemonistickih teznji u Njemackoj
poslije . prusko-austrijskog rata 1866, Be¢ se politicki i pr1vredno
orijentirao prema jugoistoku. Sto se ti¢e Zeljeznice, imao je u vidu
dva glavna cilja: 1. izgradnjom orijentalne Zeljeznice da poveda svoj
utjecaj na Balkanu i dobije primet za trgovanje s Orijentom; 2.
uspostavljanje Zeljeni¢ke veze izmedu Befa i dinarskim planinama
izolirane, privredne zaostale Dalmacije, koja je poslije Nagodbe pri-
padala austrijskom dijelu Monarhije. :

Be¢ i Tursko Carstvo su u istoj mjeri tezili za izgradnjom
orijentalne Zeljeznice, jer je Tursko Carstvo htjelo povezati svoje
eksponirane zapadne pokrajine s centralnim krajevima oko Carig-
rada i Soluna. Od 1865. postojao je turski plan izgradnje Zeljeznice
- od Carigrada, preko Jedrena, Plovdiva, Ni%a, Mitrovice, Sarajeva i
Banje Luke do Bosanskog Novog na Uni®) Odavde je terbalo da se
priklju¢i na mrezu »Siidbahn« i da Beé uéini srediitem orijentalnog
tranzita?) Becki bankar HIRSCH dobio je 1869. od turske vlade
koncesiju za Zeljeznicu Carigrad-Bosanski Novi i odmah se prihva-

7} »Siidbahn«-Drustvo posjedovalo je prugu Zikany — Budimpesta i
dé:;s )]880 takoder prugu Karlovac — Zagreb (Bachinger, K, op. c?t str.

¥y Stulli; B, 1983, op. cit., siv. 28,
) 5919) BlaZevié, Ivan: Pow]est turizma Istua i Kvamera Opatija 1987,
str.
- M) Valentié, M, op. cit., str. 202.
2ty Valentié, M., op. cit,, str. 199,

148



Peter Jordan: Razvitak Zeljeznmicke mreZe. ..
Prilozi, Sarajevo, XXIV, 25/26 (1990) ; s. 143 —159

tio izgradnje jednog njezinog dijela zapadno od Banje Luke”) koji
je ve¢ 1872. pulten u promet, a 1873. orijentalna Zeljeznica ‘dospjela
iz Carigrada do Plovidiva,®) dok se iz Soluna priblifavala druga pru-
ga kroz Makedoniju i dostigla 1874. Mitrovicu. Poduhvat je, ipak,
zapeo zbog nemira u Bosni i zato jer ugarska vlada nije odobrila
vezu od tursko-bosanskog Dobrljina u hrvatski Sisak.?) Bosanski
dio orijentalne Zeljeznice time je ostao torso i 1875. promet na ovoj
pruzi bio je obustavljen®) Bilo je to sasvim u skladu s interesima
Budimpeste, koja je smatrala austrijsko-tursku orijentalnu. Zeljez-
nicu opasnom za svoje vlastite ZeljezniCke projekte prema Orijentu.
U tom pogledu ona je bila saglasna sa Srbijom, koju bi planirana
trasa orijentalne Zeljeznice tangirala samo na rubu, a, uglavnom, je
znobilazila )

Nije uspio ni drugi veliki poduhvat Befa -- uspostaviti 3to
dircktniju Zeljeznitku vezu s jednom od dalmatinskih luka, u prvom
redu sa Splitom. Za ugarsku vladu, koja je imala kod svih proje-
kata Zeljezni¢ke izgradnje preko hrvatskog podrucja pravo sudjelo-
vanja kod odlufivanja, Zeljeznitka veza sa dalmatinskim Ilukama
znacdila bi moguéu konkurenciju za ugarsku Rijeku i smanjivanje
rentabiliteta projektirane Alftld-Zeljeznice.”) Be¢ je u nekoliko nav-
rata 1 s razli¢itim varijantama (Split — Arzano — Bugojno; dolinom
Une; kroz Liku; trajekt-Zeljeznica preko Kvarnera®) pokusavao re-
alizirati vezu s Dalmacijom, a uspio je tek neposredno pred prvi
svjetski wat. No, i ovaj je uspjeh bio wrlo summnjiv, jer je trebalo
da se realizira Zeljeznicom kroz Liku. Projekt koji je, mozda, naj- -
manje odgovarao dalmatinskim interesima, dovrien je tek u vrijeme
izmedu dva rata (1923). Do tada su pruge dalmatinske driavne Ze-
ljeznice, izgradene 1877. izmedu Splita, Sibenika i Siveriéa i produ-
Zene 1888. do Knina, bile izolirane,

Veza unutar Austrije dovriena je 1873. izgradnjom zadnjeg
dijela Zeljeznice prestolonasljednika Rudolfa, Villach — Tarvisio, koja
je od Ljubljane, preko Tarvisija, Villacha, Sankt Michaela, Selzthala
i Steyra iSla do Sankt Valentina ma Kaiserin-Elisabethwestbahn, Slu-

2y Wessely, Kurt: Die wirtschaftliche Entwicklung von Bosnien —
Herzegowina, uw: Die Habsburgermonrchie 1848—1918, sv. I Die wirtscha-
ftlic}218:1 Entwickiung, Wien 1973, str. 199; vidi 1 Valentié, M. op. cit.,
str. .

) Do Belova

) Nakon Austrijsko-ugarske nagodbe Zeljeznice koje su dodirivale
interese obadviju driava predstavljale su »paktirane« poslove, o kojima
se morala postié¢i saglasnost.

3) Wessely; K, op. cit., str. 548.

¥) Valentidé; M., op. cit,, str. 202.

)y Valentic, M, op. cit., str. 200.

#) Mechtler, Paul: Dalmatien und die osterreichische Eisenbahnpo-
litik, u: Miiteilungen des Osterreichischen Staatsarchivs, sv. 23, Wien 1971,
str. 180—198; Jor d an, Peter: Historische Projekte einer Kvarnereisenbahr,
u: Osterreichische Osthefte 28, 1986, 2, str. 135—149,
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zila je svojim produfetkom u CeSku, prije svega, odvozu $tajerske
i koruske Zeljezne rudace u ceske industrijske krajeve?®) Obim te-
retnog transporta preko ove pruge u Trst ostao je neznatan.

~ Krajem sedamdesetih godina odludivalo se o izgradnji Zeljezni-
.ce u savskoj dolini, izmedu Osijeka i Siska, koja se nazivala i kra-.
jinskom Zeljeznicom, jer je trebalo da ide kroz vojnu krajinu. Po
zelji beckih i budimpesStanskih vlada, koje su zajedno upravljale
vojnom krajinom,®) izgradnja je terbalo da se financira prodajom
krajinske Sume, a ne iz drzavnog budZeta., U Hrvatskoj je jo§ uvijek
forsirana Zeljeznica do Zemuna, $to je i Be¢ podrzavo, pokazujudi
sada veliko zanimanje za veze prema jugoistoku — kao $to je slu-
¢aj s orijentalnom Zeljeznicom dokazao. Ugarske drZavne Zeljeznice
dovele su, privremeno, Alfold-Zeljeznicu samo do Slavonskog Broda
(1878), vjerovatno u teinji da dobiju prilaz u Bosnu?) Odabran je
osim toga Dalj umjesto Osijeka, kao polazna stanica, éime je po
strani ostalo ne samo ovo vaZno slavonsko srediSte, nmego i dunav-
ska luka Vukovar. Daljnja izgradnja do Zemuna trebalo je, prema
Zeljama Budimpe$te, na se nastavi tek nakon dovrSenja pruge Bu-
dimpe$ta-Zemun,?) pa se tako i postupilo.

" U stvari, u toku okupacije Bosne i Hercegovine 1878. Austro-
-Ugarska je gradila od zapadne krajnje stanice krajinske Zeljeznice
(Brod) prugu dolinom Bosne prema Sarajevu. Zurilo se iz vojnickih
razloga i zato su se upoirebljavale ine uskog kolosijeka, $to ih je
imalo angazirano gradevinsko preduzede u zalihi®) Medutim, ovo’
nije palo nezgodno okupacionim vlastima, jer im je bilo u interesu
izoliranje Bosne od susjednih zemalja. Ugarska, pored toga, me bi
rado gledala efikasnu prometnicu kroz Bosnu i Hercegovinu do dal-
matinske obale, jer je htjela sprijeciti becke planove za gradnju
pruge koja bi povezivala Dalmaciju. Ova prva odluka za uski kolo-
sijek prejudicirala je daljnju izgradnju Zeljezni¢ke mre?e u Bosni
i Hercegovini, izuzev$i izolirani dio orijentalne Zeljeznice izmedu
Banje Luke i Dobrljina, $§to ga je vojska 1879. restaurirala u nor-
malnom kolisiju. Trasa bosanske Zeljeznice gradena je, medutim,
na naé¢in koji je omogudio kasnije pregradnju na normalni kolosi-
jek. Uski kolosijek pojeftinio je i ubrzao izgradnju, s jedne strane,
a s druge strane moglo se na njemu transportovati manje tereta i
trodkovi odrizavanja cijele mreze bili su vedi*) Ipak, nastala je na
taj mac¢in u Bosni i Hercegovini u vrlo kratkom vremenu, na teSkom '
terenu, neobi¢no gusta Zeljezni¢ka mreza.

> ) Bachinger, K, op. cit, str. 287; vidi i Melik, A, op. cit., str.
120.
30) 1881. otkinula se vojna Krajina.

3y Stulli, B, 1983, op. cit., str. 21.

2) Valentié, M, op. cit., str. 203 i dalje.
3 Wessely, K., op. cit,, str. 548 i dalje.
M) Wessely, K., op. cit., str. 349.
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Razdobl;e otvamn}a 1881—1895 S g
S e L t W HUR

Izmedu 1881, i 1895. Ugarska nastavlja JZgradn]u radijalne de- i
ljezni¢ke mreZe u juZinoj Panonskoj ravnici, usmjerene prema svom:
glavnom gradu Osim toga, nastaju prve Zeljeznicke pruge u 'sada
nezavisnoj Srbiji, vaZne medunarodne prometnice koje premostavaju
podruéje izmedu Austro-Ugarske, Carigrada i Soluna. y '

' Godine 1882, ugarske drzavne Zeljeznice otvaraju prugu Bu-[
dimpesta — Dombovar zeljeznice izmedu Budimpeste i Pecuha, i
time dobivaju — poslije kupovine pruge Zagreb — Karlovac godine.
1880 — pristup Rijeci, nezavistan od »Siidbahn« Drustva. Godine .
1883. dovrgena je i veza Budimpesta — Subotica -— Novi Sad —
Zemun koja je dal]njom izgradnjom preko srpskog teritorija trebalo
da ¢itav promet iz srednje Evrope prema Orijentu usmjeri preko .
Budimpeste. Ova izgradnja je bila osigurana! Na Berlinskom kon-
gresu 1878, na kojem je Srbija stekla punu nezavisnot od Turskog
Carstva, kao i1 ugovorima s Austro-Ugarskom (1878, 1880) ona se
obavezala®) da izgradi Zeljéznicu u roku od 3 godine, koja bi imala
priklju¢ak na prugu Budimpe$ta — Zemun, a vodila bi kroz morav-
sku dolinu u Ni$, gdje bi se rafvala u dva ogranka — jedan za
bugarsku granicu kod Pirota, a drugi do granice Turskog Carstva
kod Vranja. Francuskim kapitalom i velikim vlastitim financijskim
naporima uspjela je Srbija da izgradi do 1884. prugu Zemun — Beo-
grad — Nis. Veze.do obadviju granica puStene su u promet 1886.
i 1887. Nakon S$to su turske Zeljeznice dovedene do granice 1888,
promet prema Orijentu vodio je preko Beca, BudimpeSte i Beogra-
da. Orijentalna 2teeznica kroz Bosnu, 5to su je Be¢ i Carigrad fa-
vorizovali, gotovo da nije imala viSe Sanse za realiziranje. i

-+ Moravskom dolinom bila je otvoreua za promet jedna od glav-
nih srpskih pokrajina i Srbija se prihvatila izgradnje sporednih pru-
ga, koje su vodile od ove prometne osovine u druge krajeve zemije.
Iz finansijskih razloga doSlo je, najprije, samo do kratkih ogranaka
prema Smederevu i Kragmevcu Brzoj izgradnji regionalne Zeljez-,
nicke mreZe sta_]ala je, nasuprot, potreba mlade srpske industrije
za ugljenom, 8to je bio razlog da su prioritet dobile Zeljeznice za
odvoz ugljena iz rudnika u Senjskom Rudiku i Vrikoj Cuki?).

) Medu ostalim Zeljezni¢kim izgradnjama do 1895, isti¢e se dalj-
nji .razvitak mreZe uskog kolosijeka u Bosni i Hercegovini. Savla-
danjem Ivan-sedla izmedu sarajevske kotline i Neretve zupéanicom
1891. realizirana je, pored rijeCke Zeljeznice, druga veza izmedu Pa-
nonske ravnice i jadranske obale. Time se, medutim, nije intenzivi-
rala veza Bosne i Hercegovine s austrijskim dijelom Monarhije, niti -

35) Vuco, Nikola: Zelezni¢ki saobracdaj kao faktor pnvrednog .razvoja
Srbije u XIX. veku w: Acta historico-oeconomica Iugoslaviae, sy, V, Zagreb
1978, str. 176, ‘ ; :

36) Vuco, N, op cit., str. 177.
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se Metkovi¢, krajnja stanica u, Dalmaciji na u$éu Neretve, razvio
poput. Rijeke u vaZnu- luku, koja bi konkurirala glavnoj ugaiskoj
luci, kako se BudimpeSta bojala. Razlog tome nije bila samo to-
pografska situacija same luke®) Sudbinu Metkovida odludila je nez-~
natna privredna moc¢ neposrednog zaleda, dakle Bosne i Hercegovine,
i teSki 1 dugotrajni dovoz .preko jednog od najsirth i neprohodnih
dijelova dinarskih planina, .$to je <¢inilo da tranzit ni od jednog
mjesta u-Panonskoj ravnici nije bio povoljan preko Metkovida nego
preko Rijeke. Tu nije igrala nikakvu dadatnu ulogu é&injenica $to su
pruge u dolinama Bosne i Neretve bile uskog kolosijeka. Ni pre-
gradivanjem cijele pruge u normalni kolosijek, Sezdestetih godina
ovog stoljeda, nije se razvila znaCajna taranzita luka na usdéu Ne-
retvet . : : )

' Godine 1891. moglo se prvi put u cjelosti proputovaii prugom
u savskoj dolini koja danas ¢ini glavnu prometnicu Jugoslavije. Go- .
dine 1882. ostvarena je veza izmedu Siska i bosanskog torsa orijen- .
talne Zeljeznice; 1883. izgraden je ogranak Zeljeznice Budimpe$ta — -
Zemun  od Indije do Sremske Mitrovice; a 1888/89. i 1891. popu-
njene su-posljednje praznine izmedu Sunje i Slavmoskog Broda, od-
nosno Vinkovaca i Mitrovice. Time je kanaéno dovrSena Alftld i
krajinska Zeljeznica, a, takode ispunila se najzad, mada prekasno,
icinja Hrvatske za vezom Rijeka — Zemun. Postojali su sada, u
obliku pruge u savskoj dolini, rije¢ke Zeljeznice, Zeljeznice Morava
—— Vardar i veze kroz Bosnu i Hercegovinu na Jadran, najvaZnije
pretpostavke budude jugoslovenske 2eljeznicke mreze. Veze unutar
ovog sistema jo$ nisu odgovarale promeinim potrebama na dana$-
njem jugoslovenskom tertoriju. Ogranak Indija — Miirovica, na prim-
jer, povezan je na Zeljeznicu Budimpe§ta — Zemun u pravcu Petro-
varadina, a ne u pravcu Zemuna. Prikljuak u pravcu Zemuna morao
se graditi tek u vrijeme izmedu dva rata.

' Razdoblje otvaranja 1896 — 1918.

Ovo je razdoblje obiljeZeno ne samo na danagnjem jugoslo-
venskom podrugju, nego i u ¢&itavoj Evropi, izgradnjom sporednih
pruga. To vaZi, prije svega, za podrudja sjeverno od Dunava i Save
i zapadno od Kupe, sa do tada ved dobrom Zzeljezni¢kom infrastruk-
turom. Narofito u Podravini, u Bafkoj i u Banatu razvila se gusta
mreza sporednih pruga koja se nije orijentirala samo prema glavnim
prugama, nego i prema rijekama, koje su jo§ duie vrijeme igrale
vaznu ulogu u prijevozu Zita.

3) Luka se nalazila u deltaugén Nerectve, a bila je — uprkos prilaz-
nom kanalu — plovna samo za brodove do 4 m utona. (Detailbehelf »B«
— »Montenegro« und dessen bosn.-herceg., dalmat, u. tiirk, Anland, izd.
Kauk. Generlstab, Wien 1912). ; A >

.®) Plo¢e (danas Kardeljevo) osnovane su za vrijeme drugog svjetskog
rata izvan delta-uséa Neretve, no nisu se razvile u veéu jugoslovensku luku.
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" No,’ juzno od linije Dunav-Sava-Kupa izgradene’su i u ‘ovom
razdoblju zhadajne regionalne' pruge. Srbija, ¢&ija je privreda dugou
stagnirala, izgradila je nekoliko pruga®) Od glavnih prometnica zem-
lje — Zeljezni¢ke linije u dolini Morave i Vardara, te Dunava i Save
—. usmijerila je pruga u zapadne i istofne dijelove zemlje. Povod .
tomu nije bila samo opca teZnja za moderniziranjem i industrijali-
ziranjem zemlje nego, prije svega, blokada sjeverne granice za vri-’
jeme austrougarskog carinskog rata (1906—1911), Sto je prisililo Sr--
biju da izvozi svoju robu preko Zeljeznice Morava — Vardar u So-
lun®) Iz financijskih razloga upotrebljavao se za regionalne pruge,
uglavnom, uski kolosijek. Bez vecdeg uspjeha ostao je i projekt Ze-"
Ijeni¢ke veze od donjeg toka Dunava kroz dolinu Timoka i juinu:
Srbiju, do jedne luke juZinog Jadrana izvan austrijskog podrudja,
dakle ili u Crnoj Gori, ili na teritoriji Albanije, koja je 1913. stekla
nezavisnot. Ovaj projekt podrZavala je Rusija.*) Prvi dio realizacije
pomenutog projeka predstavlja timolka Zeljeznica od Prahova na
Dunavu do KnjaZevca, pudtena u promet 1914/15.

Crna Gora dobila je 1909. svoju prvu zeljeznicu: 42 km dugad-
ku prugu uskog kolosijeka izmedu Bara na jadranskoj obali i Vir-
pazara na Skadarskom jezeru. Financirana talijanskim kapitalom,
bila je, pored drugih poduzeéa u Crnoj Gori, u vlasni$tvu talijanskog
drustva »Compagnia d’Antivaric. Pruga je trebalo dalje da se iz--
gradi prema Kosovu i Metohiji.?) Godine 1911. polela je izgradnja
pruge od Plavnice na drugoj obali Skadarskog jezera do Podgorice
(Titograda), ali je rat sprije¢io dovravanje ¢ak ovog malog produ:
zetka®) e

Austrougarska uprava prodirila je bosansku mrefu uskog ko-
losijeka, koja je dostigla 1906, u obliku bosanske istolne Zeljeznice,
istoénu granicu®) Osim Sumarstva sluZila je ova Zeljeznica vojnié.
kim potrebama: trebala je prometno otvoriti novopazarski sandZak,
do 1908. okupiran od strane austrougarske vojske, kao i jako utvrde-
ni grani¢ni pojas prema Srbiji i Crnoj Gori.®)

Prije svega iz vojni¢kih razloga produZea je i Zeljeznica iz do-
line Neretve do Dubrovnika i do Boke kotarske, godine 1901. Izuzev
mali dio kod Dubrovnika, pruga je stalno prolazila iza primorskih

. ¥ Izgradnju je omoguéilo uvodenje poreza za izgradnju Zeljezmice u
visini od 7% godine 1901. i fond za izgradnju Zeljeznice iz 1904 (Vuco, N.,
op. cit., str. 178). Ny ; ;

. " Vuco, N, op. cit, str. 178; Mirkovié, Mijo: Ekonomska histo-
rija Jugoslavije. Zagreb 1958, str. 288. '

4) Melik, A., op. cit., str. 129,
) Mirkovié, M., op. cit., str. 293 i dalje. -

. %) Detailbehelf »B« — »Montenegro« und dessen bosn-herceg., dalmat.
u. tiirk. Anland. izd. K.u.k. Generalstab, Wien 1912,

#) Pruga je bila trasirana za narmalni kolosijek, podloga, medutim,
namijenjena samo uskom kolosijeku (Detailbehelf, op. cit).
4#) Melik, A, op. cit., str, 128, ; AL
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planina i tako je ostajala izvan dosega brodske artiljerije.®) Sluzila
je za opskrbu -ratne luke Kotor. Drugi motiv' za porduZetak
ove pruge bila je, mozda, teinja da se nade bolja luka od Metko-
vica na udcu Neretve, na prnnJer dubrovacka luka Gruz, ili koja .
luka u Boki kotorskoj.

-

I kod izgradnje drugih Zeljeznica u ovom razdoblju sve -do

prvog rata bila su m]erodavna strate$ka razmisljanja. To se dogodilo

i kod pruge Karavanke-Bohinj, najvainije gradnje ovog razdoblja

sjeverno od linije Dunav-Sava-Kupa.*’) Kratko vrijeme nakon dovrsa-

vanja »Siidbahna« potraZena je za Trst druga veza sa zaledem, koja

bi garantirala bolji prilaz u alpske krajeve i juznonjemacki prostor.

Buduéi da se Zeljeznica prestolonasljednika Rudolfa pokazala nespo-

sobnom za taj zadatak, da je Rijeka u toku sedamdesetih godina

uspjeSno konkurirala Trstu kao prekrcaliSte za robni promet iz Pa-

nonskog prostora i da je prevozni monopol »Stidbahn« — Drustva u

zaledu Trsta postajao sve nepodno$ljiviji, u Trstu su vehemento zah- ¢
tijevali jednu takvu Zeljeznié¢ku prugn prema sjeveru. Izmedu 1870.

i 1900.. godine prezentirano je nekoliko porojekata, kolebajudi se

niedu ekstremnim varijantama linja preko Predela (Villach-Tarvisio- ~
-tunel .ispod Predela — dolina Sofe — Gorica — Trst), s jedne st-

rane, i preke Ljubelja (Klagenfurt-tunel ispod Ljubelja — Kranj —

ajublajna — »Siidbahn«) s druge. Becka vlada se zaloZila za naj-

krade i tehnicki najjednostavnije rjeSenje — za liniju preko Predela.

U Kranjskoj su se izjasnili za prugu preko Ljubelja da bi Zeljeznicu .
usmjeravali preko vlastitog teutorua Veliko zanimanje za drugu vezu

Trsta sa zaledem pakazala je i Ceska®)

Pruga preko Predela, medutim, nije dolazﬂa u obzir iz stra-
ieSkih razloga, jer bi bila previde eksponirana prema Italiji. Pruga -
preko Ljubelja, favorit Kranjske, koja bi se povezala u Ljubljani

opet sa-»Siidhahnom« ne bi ugrozila monopol »Siidbahn« — DusStva.
Zato je 1906, kao relativno skup kompromis izgradena pruga Kara-
vanke — Bohinj. Zajedno sa Zeljeznicom preko Teuerna, koja je

bila otvorena ubrzo. nakon toga, ona je postala za Trst kapija u
gornje Podunavlje, a i danas predstavlja bitnu ze]_]ezmcku vezu za
Juku Kopar.

Drugi izvori:

Czedik, A. Fr. v.:. Der Weg von und zu den Osterreichischen Staatsbahnen.
- 1824—1854/1858, 1882—1910, Sv. I: Die Entwicklung der ©sterreichischen
Eisenbahnen als Privat- und Staatsbahnen 1824—1910. Teschep — Wien

— Leipzig 1913,

4) Detailbehelf, op. cit.

) Knely, Horst: Die Bérengrabenlinie nach Triest, u: Elsenbahn 10,
1977, str. 182—183; Bachlnger, K. ap. ¢, str 20.
) Knely, H., op. cit., str. 183.
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Peter Jordan

DIE ENTWICKLUNG DES EISENBAHNNETZES AUF DEM GEBIET
DES HEUTISEN JUGOSLAWIEN (BIS 1918)

Zusammenfassung

Unter Betonung des geographischen Aspekts wird die Enlwicklung
der Eisenbahnen auf dem Gebiet des heutigen Jugoslawiens zwischen
1846 und 1918 in vier Perioden dargelegt. Als Charakteristika der ein-
zelnen Entwicklungsperioden treten zutage: In der Periode 1846 — 1867
die Erweiterung des Hinterlandes von Triest durch die Bautdtigkeit
der Siidbahngesellschaft; in der Periode 1868 — 1880 die Bemiihungen
Ungarns, in Kroatien, Slawonien und im Banat ein auf seine Haupt-
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stadt und auf Fiume (Rijeka) =zentriertes Bahnnetz zu errichten
und den Orientverkehr iiber Budapest zu lenken; in der Periode
1681 — 1895 der weitere Ausbau des radialen ungarischen Bahnnetzes,
die Bahnbauaktivititen im unabhingigen Serbien, im okkupierten
Bosnien-Herzegowina sowie die Vervollstandigung der heutigen jugo-
slawischen Hauptsirecken; in der Periode 1896 — 1918 die Verdic-
hiung der Netze durch Nebenbahnen, besonders nordlich von Donau,
Save und Kulpa, sowie die Anlage von Bahnen aus muilitédrischen
Griinden,

Eine Gegeniiberstellung der hauptsdchlich von Wien und Bu-
dapest bestimmten Bahnbaupolitik und der regionalen Bediirfnisse
der siidslawischen Linder 14t erhebliche Diskrepanzen erkennen. Ein
die siidslawischen Lidnder verbindendes, ihre Bediirfnisse und die
des spiteren Jugoslawien befrledlgendes Bahnnetz konnte 51ch vor
1918 nicht bilden. ; i ‘
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Peter Jordan: Razvitak Zeljeznicke mreZe. ..
Prilozi, Sarajevo, XXIV, 25/26 (1990) ; s. 143 —159
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Legenda karata:
1 Postojanje pruga
2 = U ovom razdoblju izgradene pruge
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