DZEVAD JUZBASIC

Pitanje Zeljeznicke veze Monarhije sa Istokom
u austrougarskoj politici gradnje prikljuénih
Zeljezni¢kih linija u pravcu Bosne poslije
Berlinskog kongresa

Najraniji austrijski planovi i nastojanja u pogledu izgradnje zeljez-
nica prema Istoku bili su usmjereni na povezivanje Monarhije sa Turskom
preko Sedmogradske i dunavskih knezevina. Awustrija je, u prvom redu,
tezila da dobije Zeljezni¢ku vezu sa lukama Brailom i Galcom i rumun-
skom obalom Dunava prema Bugarskoj. Ovakva politika bila je sredinom
XIX vijeka uslovljena kako opStom evropskom konstelacijom, tako i po-
sebnim privrednim, politi¢kim i strateskim interesima Austrije na Ori-
jentu. Neregulisan tok Dunava i pomanjkanje drugih prikladnih saobra-
¢ajnih veza sa podrué¢jem donjeg Dunava predstavljalo je veliku prepreku
austrijskoj trgovini.') Situacija za Austriju pogorsala se osobito onda kad
su se njeni interesi, osim s ‘trgovatkom konkurencijom pomorskih sila u
Moldaviji i Vlaskoj ukrstili i sa vanjsko-politickim teZnjama Rusije.

Krimski rat i austrijska okupacija dunavskih knezevina pobudila je
nadu austrijske diplomacije da ée trajno moéi zadrzati okupirame zemlje
i prikljuéiti ih Monarhiji. Medutim, i poslije Pariskog kongresa (1856) na-
stojanja Austrije bila su usmjerena na izgradnju Zeljeznickog prikljucka
sa dunavskim kneZevinama, ali njoj je poslo za rukom samo da docnije

) W. Rechberger, Zur Geschichte dey Orientbahnen (u daljem tekstu samo
Orientbahnen Osterreichische Osthefte (OOH) 5/1960, str. 348; H. Benedilkt, Die wirt-
schaftliche Entwicklung in der Franz-Joseph-Zeit, Wien 1958, str. 104, 140.
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uspostavi prikljugak lokalnog znaaja u Moldaviji prugom iz Bukovine
prema Jaiju i(Lavov—Cernovic—Ja$i). Tek tada Austrija je mogla
da se suprotstavlja engleskorn uticaju, koji je veé kontrolisao gotovo ci-
jelu rumunsku trgovinu.?)

Od sredine pedesetih godina XIX vijeka, od kada engleski i fran-
cuski brodovi posjetuju turske luke, dolazi na Balkanu do korjenitih pro-
mjena ma Stetu tradicionalne trgovine srednje Evrope, takeo da je poloZaj
Balkanskog poluostrva prema Evropi postajao slitan polozaju jedne afrié-
ke faktorije. I prve Zeljeznitke pruge, koje su gradene od obale Crnog
mora prema Dunavu s ciljem da se obide tada jo§ neregulisano usée Du-
nava (Kiistence—Crna Voda (1860) i Varna—Rus¢uk (1866), bile su prven-
stveno u interesu pomorskih trgovalkih sila, kao i ostale Zeljeznice na
Balkanu izgradene do Berlinskog kongresa. Uprkos nastojanju da u vla-
stitom interesu realizuje niz planova izgradnje Zeljeznica na istoku, Au-
strija je u stvarnosti morala do 1878. stalno uzmicati na Balkanu ispred
strane konkurencije.?)

Medutim, u interesu sedmogradskih Zeljeznica i njihovog produze-
nja u dunavskim kneZevinama, Austrija duZe vremena nije bila ozbiljnije
zainteresovana za uspostavljanje direktne Zeljeznitke veze sa Turskom
putemn jedne linije koja bi vodila na jug preko Balkanskog poluostrva.
Prema tadasSnjim engleskim i turskim planovima, kao i ponudi srpskog
kneza (1852) za povezivanje buduéih srpskih Zeljeznica sa austrijskom
Zeljezni€kom mreZom, pa i prema docnijim austrijskim privatnim inicija-
tivama za izgradnju orijentalne Zeljeznice preko Srbije, austrijska vlada
je zauzimala dosta uzdrZljiv ili, ¢ak, neprijateljski stav.?)

Dok su srednjoevropski problemi, odrZanje hegemonije u Nje-
matkom savezu i ofuvanje italijanskoz posjeda, nepodijeljeno dominirali
u austrijskoj vanjskoj politici, Habsburika monarhija nije bila u stanju
da se jaée polititki angaZuje na Balkanu, pa ni u realizaciji takvih podu-
hvata, kao §to je izgradnja Zeljeznica u vlastifom interesu. Radikalan pre-
okret u austrijskom odnosu prema gradnji balkanskih Zeljeznica nastao
ie tek poslije istorijskih zbivanja koja su bitno izmijenila polozaj Habs~
burike monarhije u Evropi. Poraz u ratu sa Pruskom 1866. godine uticao
je da se teZiSte austrijske politike pocelo pomjerati na Istok. Medutim,
stvaranje autonomne kneZevine Rumunije, a zatim dolazak na rumunski
prijesto Karla von Hohenzolerna znaéio je odlufan udarac politiékim pre-
tenzijama Austrije prema rumunskoem podruéju.

Ovi dogadaji i austrougarska nagodba 1867. g., kojom je izgradnja
sedmogradskih Zeljeznica postala jedno interno pitanje Ugarske, doprini-
jeli su da je povezivanje Zeljeznicom sa Istokom preko Transilvanije i8te-

%) W. Rechberger, Orientbahnen OOH 5/1960, str. 348, 349, isti Zur Geschichte
der Orientbahnen. Ein Beitrag zur dsterreichisch-ungarischen Eisenbanpolitik auf dem
Balkan in den Jahren von 1852 — 1888. Wien 1958, str. 9 — 186, doktorska disertacija
odbranjena na Filozofskom fakultetu u Betu. (u daljem tekstu samo Disertacija),

%) Ibidem; R. M. Dimtschoif: Das FEisenbahnwesen auf der Balkanhalbinsel.
Bamberg 1894, str. 5 — 13, 16, 40—41; F, Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um
Serbien 1878 — 1881, Mitte'lungen des Osterreichischen Staatsarchivs. 5 Bd. Sonder-
druck, Wien 1952, str 143, 144,

49 W. Rechberger, Orientbahnen. OOH 5/1960, sir 350; Upcredi R, M. Dimt-
schoff, op. cit, str. 1—5, 20 i D, Arnautovié, Istorija srpskih Zeleznica 1850 — 1918,
Beograd 1934, str. 18 — 22.
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zlo iz saobracajne politike kancelara Beusta. U njegovo doba izgradnja di-
rektne Zeljeznitke veze sa Turskom bila je shvacena kao politicka i priv-
redna neophodnost za Monarhiju. Beust je teZio da osigura izgradnju tak-
ve linije koja bi bila ne samo obezbijedena od vanjskih smetnji nego sto
je moguée viSe i od ugarske kontrole, a istovremeno bi bila sposobna da
privute na Be¢ medunarodni franzitni saobracaj sa Orijentom. U tom po-
gledu Beustu je izgledala najpovoljnija linija koja bi vodila preko Bosne
i prikljuéila se kod Siska na liniju Stidbahna.’)y Stoga je turski plan iz-
gradnje Zeljeznitke magistrale od Carigrada, preko Jedrena, Plovdiva, Ni-
ga, Mitrovice, Sarajeva i Banje Luke do austrijske granice kod Novog, sa
ograncima prema egejskim i crnomorskim lukama, nastao 1865. god. kao
rezultat reformnih teZnji i brige za sigurnost Otomanskog carstva®) doc-
nije posve odgovarao intencijama Beustove Zeljeznitke politike. Tako, ka-
da se je 1868. g., poslije drugih neuspjelih poku$aja, pokazalo da se betki
finansijer Langard-Dumanceau, kao stvarni koncesionar za gradnju ori-
jentalne pruge preko Bosne, nalazi na rubu bankrotstva, Beust je, mada
uzaludno, nastojao da sprijeéi njegov pad i privoli Creditanstalt da se an-
gazuje u ovom poslu. Zbog nepovjerenja u turske finansije, propao je Be-
ustov poku3aj da se obrazuje jedan novi konzorcij pod vodstvom Credi-
tanstalta koji bi preuzeo koncesiju od Langarda i osigurao za Austriju iz-
gradnju bosanske linije.”)

U takvoj situaciji na sceni se pojavio pariski finansijer, porijeklom
iz Bavarske, baron Maurice de Hirsch, koji ée od jednog beskrupoloznog
avanturisti¢kog Spekulanta sa izvanrednim politickim i finansijskim veza-
ma postati novtana sila prvog reda. On ¢e u izgradnju orijentalnih Zeljez-
nica odigrati ulogu jednog od najtipiénijih predstavnika one vrste podu-
zetnika koji su, po rije¢ima Hallgartena, kao privatni kapitalisti igrali
ulogu promotora imperijalizma.!) Uz podrSku betke vlade baron Hirsch
je preuzeo koncesiju od Langard-Dumanceau-a i sklopio 1869. g. konven-
ciju sa Portom, kojom se, u stvari, predvidala realizacija plana turske vlade
iz 1865. godine. Baron Hirsch trebalo je da izgradi glavnu liniju od Ca-
rigrada do austrijske granice u Bosni, koja bi se na Savi povezala sa Ze-
ljeznicama Sitidbahna. Uz to je trebalo da izgradi i ogranke od Jedrena za
Egejsko more, od Plovdiva za Burgas i Crno more, od PriStine za Solun
i od NiSa do srpske granice. Eksploatacija ove mreZe imala je po posebnom
ugovoru da pripadne Siidbahnu.®)

Odluka da se gradi pruga kroz Bosnu ozlojedila je Srbl}l.l Ly jer Ju
je ostavljala po strani svjetske saobraéajnice, a istovremeno je izazvala i
snaZno reagovanje u Ugarskoj. Madari, od &je je saglasnosti zavisilo po-
vezivanje planiranih balkanskih pruga sa austrijskim Zeljeznicama, bili su

5) W. Rechberger, Disertacija str. 14 — 15, 39 — 40; isti. Orientbahnen, OOH
5/1960, str, 351,

% R. M. Dimtschoff, op. cit. str. 18, 20 — 21.

) W. Rechberger, Orienbmhnen OoH 5/1960, str. 351; uporedi R. M, D;mtschoﬁ!,
op. cit. str, 21 — 23; G. W. F. Hallgarten, Imperialismus vor 1914, Bd, I Miinchen 1963,
str. 228, bilj. 1,

§ G. W. T, Hallgarten, op. cit. Bd. 1, str, 228, 245.

%) R, M. Dimtschoff, op. cit. sir. 23 — 30; A. J. May, The Nombavar ;azlway
project, The Yournal of modern history, Vol. X, 1938, str. 496, 497,

) Vidi D. Dordevié, Austro-srpski sukob oko projOkta. Novopazur.ske 'relezmce,
Istorijski éasopis (I. C.) hn] VII, Beograd 1957, str. 217 — 218,
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tada spremni da odobre prikljucak bosanske linije na Stidbahn kod Siska sa-
mo pod uslovom ako se osigura istovremeno i gradnja pruge preko Srbije,
kojom bi se Budimpesta na najneposredniji naéin dolinom Morave povezala
sa Solunom i Carigradom. Afirmacija ovog madarskog zahtjeva, koji je zna-
tio usvajanje izgradnje kraée i u tarifnom pogledu povoljnije konkurent-
ske pruge, imala je za neposrednu posljedicu odustajanje Siidbahna od
eksploatacije, a bila je i najznaéajniji uzrok koji na kraju nije doveo do
izgradnje bosanske linije.'?)

Poslije povlatenja Siidbahna, baron Hirsch ubrzo se snaao i sam osno-
vao Compagnie générale de 1’ exploitation des chemins de fer de la Turquie
d’ Europe, pa iako nije nominalno fungirac kao njen vlasnik, stvarno je
u svojim rukama dobio uz pravo na gradnju i pravo na eksploataciju tur-
skih Zeljeznica.'?) Buduéi da mu je 1869. g. nametnuta gradnja i srpske li-
nije, Baron Hirsch se poslije osnivanja sopstvenog druitva za eksploata-
ciju nadac u istoj situaciji kao 1 ranije Stidbahn, pa se stoga pokusavao
osloboditi istovremene gradnje obaju prikljuaka, dajuéi prednost bosan-
skoj liniji. To je odgovaralo Beustovim intencijama koji je, mada oficijel-
no kao zajedni¢ki ministar spoljnih poslova, stajao na principu da se grade
obje linije, praktiéno »iz viiih drZavno-politickih motiva« proteZirao Zze-
ljeznicu preko Bosne. On je u tome nalazio na saglasnost Porte, koja je,
prije svega, Zeljela da izgradi strateSku vezu sa svojim provincijama ug-
rozenim od Srbije i Crne Gore.!%)

Da bi u junu 1870. g. dobio kotu na betkoj berzi za vrijednosne pa~
pire koje je emitovao, Hirsch se morao obavezati da ¢e istovremeno sa
gradnjom unufrasnjih linija u 1871. godini zavr$iti prugu od austrijske
granice do Banje Luke i kod Anglobanke uloZiti kapital od 15 mil. fres
potreban za njenu gradnju.'®) Ausirijsko forsiranje gradnje orijentalne
#eljeznice kroz Bosnu bilo je povezano sa projektom Engleza Ralpha Earla,
kojim se predvidalo uspostavljanje veze Dalmacije sa Befom prugom preko
Bosne i prikljutkom na Novi. Mada je povoljno primljen u Carigradu,
ovaj projekt je propao kao i drugi kojima se veé tada htjelo raznim prav-
cima povezati Split i Dalmaciju sa zaledem i1 Austrijom. Uzrok za to leZi,
prije svega, u proiivljenju ugarske vlade da Split postane konkureniska
luka Rijeci i u njenom proteZiranju u meduvremenu veé zapolete rijecke
pruge,'®) kao izvanredno znadajnog sredstva madarske ekonomske politike.

Suprotno Hirschovoj Zelji da se gradi samo jedna linija, kao i tez-
njama Beusta i Porte, konferencija, koja je od 16—18. jula 1871. godine
odrzana u Befu pod predsjedni§tvom samog Beusta s ciljem da uskladi
zahtjeve zemalja uesnica (Austro-Ugarske, Turske i Srbije), ostala je na
stanoviitu da se grade obje linije i pozvala je Tursku da se u roku od 3Sest
mjeseci izjasni o mjestu prikljutka prema Sribiji. Medutim, Srbija se dugo
zadovoljavala time da se samo naéelno utvrdi izgradnja velike inferna-
cionalne linije preko njenog teritorija, a izbjegavala je da preuzme kon-

11) W, Rechberger, Disertacija, str. 67 — 7.

12} Ibidems str. 77 — 102; Uporedi R. M. Dimtschoff, op. cit. str. 29, 33.

%) W. Rechberger, Disertacija, str, 102 — 139, istl, Orientbahnen, OOH 5/1960,
str, 352 — 354,

14} Thidem.

15) W. Rechberger, Disertacija, str. 132, bilj. 3; uporedi 1. Konta, Geschichte der
Eisenbohnen Qesterreichs (u: Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-ungari-
schen Monarchie, Wien — Teschen — Leipzig 1898, I Bd. II Teil) str, 198 — 201.
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kretne obaveze, nastojeéi sto je moguce vise da odgodi izvodenje ove skupe
investicije.'®}

Problemi evropskog jugoistoka zauzeli su dominantno mjesto u au-
stro-ugarsko] politici onda kad se Monarhija poslije ishoda francusko-pru-
skog rata kona¢no morala odreéi politike revan$a za poraz 1866. i kad se
orijentisala na saradnju sa ujedinjenom Njematkom. Ova sudbonosna pre-
kretnica u istoriji podunavske Monarhije, koju je u izvjesnoj mjeri veé
Beust pripremio, obiljezena je njegovim odlaskom sa beékog Ballhausplatza
u novembru 1871. i imenovanjem dotadanjeg ugarskog premijera grofa J.
Andrassyja za minisira inostranih poslova.

Andrassy je smatrao liniju dolinom Morave najpogodnijom i najkoris-
nijom za Monarhiju, a posebno za Ugarsku i prvi njegov znactajniji korak na
podrucju Zeljezni¢ke politike bio je zahtjev upuéen Srbiji pofetkom 1872.
godine da realizuje Zeljeznigki spoj preko svog teritorija. Istovremeno je,
medutim, Srbiji stavljeno do znanja da ¢e u slufaju njenog negativnog
odgovora ugarska vlada dozvoliti prikljuéak kod Broda na Savi na Zeljez-
ni¢ku liniju preko Bosne. U tom smislu Andrassy je uinio i ponudu Por-
ti, koja je tada imala prvenstveno karakter presije na Srbiju, prijetnjom
da mozZe biti zaobidena. Medutim, ovo je znaéilo i izmjenu u dotadaZnjoj
madarskoj politici u odnosu na realizaciju Zeljeznitke veze preko Bosne.
Dok su ranije Madari akceptirali prikljuéak na Novi uz istovremenu grad-
nju linije preko Beograda, sad se drugi, odnosno alternativni prikljudalk
predvidao preko Broda. Bosanska linija preko Broda bila bi povoljnija za
ugarsku polovinu Monarhije, od one preko Novog i Siska, jer su iz Broda
Madari mogli putem povezivanja sa Alféldbahnom privuéi trgovinu na
Budimpestu, dok se prikljudak za Be& morao traziti preko Baresa.!'”) Ma-
darski inferesi igrali su znafajnu ulogu i docnije u koracima koje je pre-
duzimao Andrassy, dok je, s druge strane, u austrijskoj javnosti bila dugo
prisuina dilema o najsvrsishodnijoj ruti za Zeljeznitku vezu sa Orijentom.
Inaée, u austrougarskim saobracajnim planovima i politici Bosna je do
okupacije uzimana prvenstveno u obzir kao moguée tranzitno podruéje na
putu prema Istoku, a tek onda u drugom redu stajao je neposredni eko-
nomski interes da se ostvari Zeljezniéka veza Monarhije s Bosnom.

Medutim, Porta je ne samo rezervisano primila Andrassyjevu po-
nudu veé je uskoro pod uticajem ruskog ambasadora generala Ignjatijeva
doslo do bitnih promjena u njenoj Zeljeznic¢koj politici, koje su dovele 18.
maja 1872. g. do sklapanja nove konvencije sa baronom Hirschom.!)

Baron Hirsch je inafe otezao sa gradnjom bosanske linije, tako da
je u 1872. godini bio dovrien samo dio od Dobrljina do Banje Luke, ali
je zato ubrzano gradio pruge koje su vodile od luka Soluna, Dedeagaéa i
Carigrada prema unufrainjosti Balkana, §to je bilo suprotno eksporinim
interesima Monarhije, jer je otvaralo put trgovini pomorskih sila. Prema
novom ugovoru od 18. maja 1872, Porta je oslobodila Hirscha ranijih ugo-
vornih obaveza da gradi priklju¢ke Zeljeznice koje su imale poseban zna-

16y Kao napomena 13,
%) Vidi W. Rechberger, Disentacija, str. 140; isti Orientbahnen, OOH 5/1950, str.
ggfi B. Singer, Unsere Ezsenbahnanschlusse nach Sudosten und Suden Wien 1879, sir.
— 21,
¥y R. M. Dimtschoff, op. cit. str. 33 —40; G. W. Hallganten, op. cit. Bd. I,
str, 2290 — 231,
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¢aj za Austro-Ugarsku i njenu balkansku politiku. Tako je otpala grad-
nja pruge od Sofije preko NiSa do austro-srpske granice, kao i linija od
K. Mitrovice kroz Bosnu. Nasuprot tome, posebnim ugovorom se predvi-
dala gradnja pruga u Bugarskoj i Makedoniji kojima 'bi se ostvarila veza
sa rumunskim 1 ruskim Zeljeznicama. Pristajanjem na novi kurs, te re-
dukecijom gradnje od prvobitne predvidenih 2.500 kilometara pruga na
1.280 km i revizijom ugovornih obaveza, kao i bezoénim zloupotrebama
sam Hirsch je doSao u priliku da izvuée enormnu finansijsku dobit.'®)

‘ Austro-Ugarska se sedamdesetih godina XIX stoljeta suotila sa
sna¥nim ruskim pritiskom i jatanjem ruskog politickog uticaja na Bal-
kanu. Poraz Francuske u ratu sa Pruskom i njeno privremeno ispadanje
iz koncerta evropskih wvelesila liZilo je Austro-Ugarsku i Englesku snaZ-
nog oslonca protiv ruske istoténe politike. Internacionalna privredna kriza
1873. g., koja je uticala na ekspanziju veéine velikih sila u vanevropskim
teritorijama, imala je za posljedicu takode jafanje ruskog ekspanzionizma
u svim pravcima, kao i porast aspiracija za ovladavanje moreuzima kroz
koje je rusko Zito i§lo na evropsko trziste.?)

Izgradnja Zeljeznica na Balkanu koje bi povezale juZnu Rusiju pre-
ko Rumunije sa Makedonijom i Solunom, ili docnije s jednom lukom na
Jadranu imala je za cilj da Rusiji nezavisno od moreuza omoguéi privredni
izlaz na Sredozemlje.?!) Sastavni dio ove ruske politike bilo je sprefavanje
realizacije austrougarskih Zeljeznitkih projekata, pa je ona na tom pod-
ruéju, mada generalno u opreci sa engleskom politikom u istoénom pita-
nju, nalazila dodirne tatke sa engleskim ekonomskim interesima.

Pod uticajem iskustava ekonomske krize i tendencija visoke carin-
ske zaStite, koje su sve vie dolazile do izraZaja u medunarodnoj razmjeni,
1 austrijski poslovni krugovi postavljali su odluéne zahtjeve za aktiviranje
eksporta prema sprirodnim trzistima« na evropskom jugoistoku i Bliskom
istoku. Da bi se to postiglo, traZilo se u prvom redu uspostavljanje direktne
zeljeznike veze sa Carigradom i Solunom. Paralelno sa tim, postavljen je
pored ostalih i zahtjev za izgradnju neposredne zegezmcke veze sa Svaj-
carskom i Francuskom (Arlbergbahn), kako bi se izvoz Monarhije na za-
pad utinio nezavisnim od njematkih Zeljeznica i Bizmarkove tarifne i
carinske politike.??)

& Turskoj se ve¢ 1872. godine ponova javila namjera da se gradi
zeljeznica preko Bosne, a istovremeno je oZivljen i plan grofa Zichyja iz
1868. gedine o gradnji linije Sofija—Vidin, koja bi takode omogué¢ila da
se zaobide Srbija.?®) Zbog telkoéa da se sa Sl‘bl]Om postigne sporazum,
osobito o pitanju tarifa i slobode tranzita, kao i opasnosti za saobrataj

10) Ibidem.
") G, W. F. Hallgarten, op. cit. Bd I, str. 178 — 181, 206; F. Hauptmann, Aus-

trougarska politika: Trojecarski savez i Taj'na konvencija sa Srszom 1881. GodiSnjak
Istorijskog druitva Bosne i Hercegovine {u daljem tekstu: GodiSnjak), god. IX, Sara-
jevo 1958, str. 58—59.

) F. Haupimann, ibidem.

) Vidi K. H. Werner, Osterreichs Industrie — und Aussenhandelspolitik 1948. bis
1848, (u: Hundert Jahre Gsterreichischer Wirtschaftsentwicklung 1848—1948, Wien 1949)
str, 411—412; I. Grailer, Das dsterreichische Verkersweren im Wandel eines Jahrhun-
derts, ibidem, str. 549,

&) Vidi F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben und Serbien... str, 143;
W. Rechberger, Disertacija, str. 140—151.
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Monarhije u slutaju ratnih zaplitaja i nemira, Andrassy je sredinom 1872,
godine modificirao svoj prvobitni stav i bio spreman da d& prednost bo-
sansko]j liniji, ako se njeno izvodenje ne pokaZe u tehni¢kom pogledu teS-
kim. On je pri tom imao u vidu strateske koristi od jedne linije dolinom
Bosne sa odvojkom prema Novom, koju bi Srbija tefko mogla da ugrozi,
kao i tarifne pogodnosti koje bi Monarhija mogla ma toj liniji sebi osigu-
rati. Odvojak prema Novom sluZio bi, po Andrassyju, za plasiranje robe
iz Monarhije prema zapadu, koja bi se u ve¢im koli¢inama mogla jeftinije
inate dopremati u Brod vodenim putem po izgradnji jednog kanala iz-
medu Dunava i Save. Adrassy je svoj megativan stav prema povezivanju
Monarhije sa Turskom Zeljeznickom linijom preko Novog oveg puta ob-
razlagao ne samo terenskim tefkotama, velikim troSkovima njene gradnje
i odrzavanja, nego i time 5to bi ta Zeljeznica bila doduse dobra za povezi-
vanje Turske sa Italijom, ali ne i sa sjeverom, sa Monarhijom. Drzao je
da ona ne bi bila u stanju da u medunarodnom saobrac¢aju sa Orijentom
konkuriSe italijanskoj Zeljeznitkoj liniji koja polazi od Brindizija.?!) Ipak,
najveci znadaj za negativan odnos Andrassyja prema internacionalnoj Ze-
ljeznictkej ruti preke Novog morala je imati okolnost Sto je ova linija bila
suprotna saobracajnim interesima Ugarske.

U pregovorima Monarhije sa Turskom, u kojoj je sa padom i dolas-
kom na vlast pojedinih velikih vezira odnosio prevagu uticaj ¢as jedne
¢as druge velesile, znatajan problem u odnosu na gradnju Zeljeznitke li-
nije preko Bosne bilo je pitanje priklju¢ne tatke na ugarske zeljeznice.
Dok je Austro-Ugarska insistirala na priklju¢ku kod Broda, dotle je Tur-
ska bila za vezu preko Novog. Na kraju je, ipak, austrougarskom amba-
sadoru u Carigradu grofu Ludolfu poSlo za rukom da se 29. juna 1873.
Porta politi¢ki obaveze da ée u roku od 10 mjeseci izgraditi Zeljeznicu
u dolini Bosne, uz istovremenu gradnju pruge preko Banje Luke. To je,
medutim, ostalo bez praktiénog znacaja, jer Turska nije bila u stanju da
rije3i problem finansiranja.?)

Spoznaja Andrassyja i Ugarske da je Turska nesposobna da gradi
svoje prikljugne linije dovela je do ponovnog forsiranja srpskog prikljug-
tka, mada gradnja bosanske linije nije bila oficijelno povutena. Zbog ne-
sposobnosti Turske da gradi u vlastitoj reZiji, doslo je ponovo do pribli-
zavanja Porte i barona Hirscha, paralelno sa privremenim priblizavanjem
Hirscha i Monarhije, Pregovori sa Srbijom doveli su do prihvatanja nacrta
jedne Zeljeznitke konvencije sliéne onoj iz 1880. godine, ali je Srbija oteza-~
la sa potpisivanjem ugovora, motividuéi to odsustvom osiguranja turske pri-
kljuéne pruge. Tek 30. septembra 1875. godine Porta se obavezala da ée u
proljece 1876. g. poceti izgradnju svoje Zeljeznice od Belove prema Nisu
i zavrsiti je do kraja 1879. godine. Medutim, potpisanom ugovoru sultan
je uskratio svoju sankeiju zbog neispunjivih uslova barona Hirscha, pa
je stvar propala 1 u Beogradu, gdje se srpska vlada u vezi sa ustankom u
Bosni i nastalom krizom spremala na rat protiv Turske.?)

) W. Rechberger, Disertacija str. 151—153.

*) Ibidem. str. 153—161; 1. Konta, Zur Genesis der Orientbahnen (u: Osterr.-
-Ung. Eisenbahnblatt, Nr. X1, Wien 1914 — separatni otisak) str, 9.

*%) W. Rechberger, Disertacija, str. 162—174, isti Orientbahnen, OOH 5/1960, str.
353; Uporedi. F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbien ... str. 143,
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U toku istoéne krize Austro-Ugarska se odluéila na okupaciju cijele
Bosne i Hercegovine kako bi sprijetila da ove pobunjene pokrajine pri-
padnu Srbiji i Crnoj Gori, te da bi i sama u njima stvorila poziciju za
dalje jatanje svog politickog i ekonomskog uticaja na Istoku. Stojeéi na
prineipu odrzavanja Turske dokle je to moguée, Andrissy se suprotstav-
ljao stvaranju velike slovenske drZave na Balkanu éije bi postojanje at-
raktivno djelovalo na slovenske podanike Monarhije. Inage, on se nije pro-
tivio odredenom teritorijalnom poveéanju Srbije i Crne Gore koje ne bi
zatvaralo put trgovini i vezama Monarhije sa Orijentom. Tek u sluaju
sloma Turske, Austro-Ugarska je bhila spremna da se aktivno angazuje na
zagtiti svojih interesa i preduhitri ruski prodor. Stoga je ona nastojala
da sprije¢i da dolina Vardara dospije u bugarsko-ruske ruke, a sa druge
strane da u Novopazarskom sandZaku osigura sebi otvorena vrata i od-
skoénu dasku kako bi mogla da u sluéaju potrebe interveniSe. Time bi se
osujetilo takode ujedinjenje Srbije i Crne Gore. DrZanje otvorenih vrata
prema istoku, stacioniranjem garnizona u SandZaku, trebalo je da se obez-
bijede trgovatke veze Monarhije sa Orijentom i omoguéi izgradnja ko-
munilgacija, cegta i Zeljeznice koja bi vodila iz Bosne u pravecu Egejskog
mora.?’)

Ovakvu politiku Monarhije Andrassy je konaéno formulisao tek
poslije San Stefanskog mira evoluirajuéi u praveu zahtjeva koje su vojni
krugovi postavili ve¢ na pocetku 1875. i na njima ponovo insistirali u
martu 1878, godine. To se odnosi, prije svega, na pitanja zaposjedanja
Sandzaka i osiguranja Zeljeznitke veze sa Solunom nezavisno od Srbije

1 Crne Gore.?)

San Stefanski ugovor predvidao je podjelu Novopazarskog sandZaka
i samo jedan uski koridor izmedu dijelova koji su imali da pripadnu Sr-
biji i Crnoj Gori {rebalo je da sluZi kao teritorijalna veza izmedu Bosne i
preostalog dijela evropske Turske. Granice tog koridora bile su, medu-
tim, tako uertane da bi prekinule kontinuitet buduée Zeljeznicke veze koja
je trebalo da vodi kroz SandZak do Mitrovice i odatle dalje ve¢ izgrade-
nom prugom prema Solunu.”®) To je bio i glavni argumenat kojim se u
pregovorima sa Srbijom ausirougarska diplomatija suprotstavljala odred-
bama San Stefanskog ugovora u odnosu na Novopazarski sandzak.*®)

Reagujuci uopste na San Stefanski ugovor i ponovnu rusku ponudu
da Austro-Ugarska okupira Bosnu i Hercegovinu, Andrassy je u pregovo-
rima s Ignjatijevim traZzio od Rusije da ona prizna Monarhiji ne samo
pravo na aneksiju Bosne i Hercegovine nego i na aneksiju Novopazarskog
sandZaka do Mitrovice, kao i pro§irenje austrougarske interesne sfere na
cijeli zapadni dio Balkana sa Solunom, koji bi bio povezan sa Monarhijom

27 Vidi F. Hauptmann. Osterreich-Ungarns Werben um Serbien ... str. 130—132;
E. v. Wertheimer, Graf Julius Andrdssy. Sein Leben und seine Zeit, Bd. TII Stutigart
1913, str. 274—276.

#) Vidi: V. Cubrilovié, Bosanski ustanak 1875—1878, Beograd 1930, str. 286—287;
T. v. Sosnosky, Die Balkanpolitik Osterreich-Ungarns seit 1866, Bd. I Stuttgart—Berlin
1913, sir. 127; D. Arnautovié, Istorije srpskih Zeleznica 1850—1918. Beograd 1934 str. 11;
M. Ekmedié, Ustonak v Bosni 1875—1878, Sarajevo 1960, str. 122. 353.

M) R. W, Seton-Watson, Disraeli, Gledston and the Eestern geustion, London 1935,
str. 334; B. H. Summer, Russia and the Balkans 1870—1880, Oksford 1937, str. 411—412,

449; A May, op. cit. str. 498,
- 30y vidi: ¥. Hauptmann, Osterreich—Ungarns Werben um Serbien.., str. 138—139.
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zeljeznicom izgradenom pod austrougarskom kontrolom.*!) Zahtjev za pri-
znanje prava na aneksiju SandZaka Andrassy je motivirao, pored ostalog,
i potrebom da Monarhija sebi osigura olaksice za trasiranje Zeljeznicke
pruge.??) Medutim, spoljnopoliti¢ka konstelacija i unutra3njopoliticke pri-
like u Monarhiji uticale su da su gornje pretenzije morale biti svedene u
realnije okvire. '

Zanimljivo je, medutim, napomenuti da se krajem 1877. godine u
Austrijskom ministarstvu Zeljeznica pridavao znaéaj koncesiji, koju je od
ugarske vlade dobila 1870. god. Stidbahngesellschaft za tehnitke predrad-
nje za prugu od Siska do granice kod Novog, s obzirom na eventualno pro-
duZenje Zeljeznice Dobrljin—Banja Luka kroz Bosnu prema Mitrovici.®?)

Andrassyju je 13. jula 1878. godine poSlo za rukom da u 25. €lanu
Berlinskog ugovora, kojim je Monarhija dobila internacionalni mandat da
okupira i upravlja Bosnom i Hercegovinom bude priznato Austro-Ugarskoj
takode i pravo da u cilju odrZavanja novih politi¢kih odnosa kao i slobode i
sigurnosti saobraéajnih putova drzi u Novopazarskom sandZaku garnizone
i posjeduje vojne i trgovatke putove.®®)

Medutim, iako je Andrassy na Berlinskom kongresu insistirao na
osiguranju saobraéajnih putova u SandZaku, koji vode ka Egejskom moru,
najodgovorniji politidki i vojni faktori Monarhije zauzeli su, ve¢ i prije
potpisivanja konvencije sa Srbijom od 8. jula 1878. god. i usvajanja od-
luka Berlinskog kongresa o Bosni i Hercegovini, Sandzaku i orijentalnim

81y A, Fournier, Wie wir zu Bosnien kamen, Wien 1909, str. 59, 60; V. Cubrilovi€,

op. cit. str. 288-—290.
3%) V. Cubrilovié: op. cit. 288. -t
) Verkehrsarchiv Wien (VAW) P. Z. 1770/HM ex 1877, Wittek predsjedniku

upravnog odbora Siidbahna 12. XII 1877, Uz spis je priloZena i karta zapadnog dijela
Balkanskog peluostrva sa praveima Zeljezniékih pruga koje su bile veé¢ gemeralno pro-
jektovane ili samo predloZene kao moguée varijamte.

Tako je veza pruge Dobrljin—Banja Luka sa Monarhijom trebalo da se ostvari
linijom Sisak—Dobrljin i Glina—Novi. Ova posljednja oznafena je kao generalno pro-
jelctovana direltna linija za Beé preko Karlovea, Takode je predloZena i pruga Gra-
diska—Banja Laka.

U Bosni je generalno projektovano produZenje od Banje Luke prema Vitezu
preko Jajea i Trawvnika, dok bi u drugoj varijanti trasa prema Vitezu trebaleo da ide
Vrbanjorn i Bilom, U prve] varijanti postoji 1 podvarijanta linije od Jajea do Viteza,
tako da bi trasa umjesto preko Travnika i8la uz dolinu Vrbasa 'do Skoplja, pa onda u
sjeveroistoénom praveu na Vitez. Ova podvarijanta oznacena je kao bolja. Pri tome
se imalo u vidu produZenje linije od Skoplja za Livno i Split.

Od Viteza generalno projektovana trasa '#la bi preko Busovade, Kiseljaka, Bla-
zuja i IlidZe do Sarajeva, a odatle preko Prade, Ustiprace i Rudog na Priboj. Prije-
polje, Brdarevo, Bijelo Polje, Rozaje i Mitrovicu. U SandZaku je predloZena i moguda
varijamta preko Sjenice i Novog Pazara.

Na karti je u Bosni uentana i linija koja bise odvajala od Viteza i vodila prema
sjeveru za Brod i Pebtu preko Zenice, Zepéa i Doboja. Tako bi odvojeima od magis-
tralnog pravea na sjever prema Brodu i na jug prema Splitu Bosna bila presjetena
zeljezni¢kim prugama od sjevero'stoka prema jugoistoku i od sjevera prema jugu.

Osim moguceg povezivanja Monarhije sa Dalmacijom Zeljeznicom preko Bosne,
u kamtu je obiljeZzena i linija Ogulin—Knin-—Split, sa odvoje'ma za Karlovac i Zadar,
kao i pruga Split—Sibenik. U kartu je ucrtano kao generalno projektovana 4 linija Beo-
grad—Smederevo—Ni§—Sofija i Nis—Vranje—Mitrovica. Kao predloZena ubiljeZena
je 1 trasa Beograd—Karanovac—DMitrovica sa odvojcima od Karanovea za UZice, Alek-
sinac 1 Kragujevac. Na Zalost ne raspolaZzemo fotolkopijom karte.

) E. v, Wertheimer op. cit. Bd. III str. 131—134; A. Fournier: op. ¢it. str, 71—75;
B. H. Sumner, op. cit. str, 532—533; A. May op. cit. str. 498.
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Zeljeznicama, stanovi$te da glavna sacbracajna veza Austro-Ugarske sa is-
tokom mora da vodi preko Srbije.?’) Na to je svakako presudno uticalo
austro-srpsko priblizavanje poslije San Stefanskog mira i pregovori koji
su bili u toku. Izgradnja Zeljeznica kroz Srbiju bila je glavna tatka jed-
nog privrednog programa koji je postavila austro-ugarska diplomacija u
tim pregovorima. Njegovo prihvatanje od strane srpske vlade Andrassy
je postavio kao uslov za podrSku srpskim teritorijalnim zahtjevima na
Berlinskom kongresu.*)

Konvencijom od 8. jula 1878. god. Austro-Ugarska 1 Srbija su se
sporazumjele da u roku od tri godine izgrade svoje prikljuéne linije, a
Srbija je preuzela i obavezu da uspostavi Zeljeznitku vezu sa prugama koje
vode prema Solunu i Carigradu.®’) Mada su ove stipulacije imale preli-
minaran karakter, njihov znacaj bio je u tome 5to je Berlinski ugovor samo
opéenito obavezivao vlade Austro-Ugarske, Srbije, Bugarske i Turske da
poslije uspostavljanja mira pristupe sporazumno realizaciji Zeljeznitke ve-
ze izmedu evropske Turske i ostale Evrope. Za detaljnije regulisanje ovih
pitanja bilo je predvideno da se sklope posebne konvencije izmedu Austro-
~-Ugarske, Turske, Srbije i Bugarske.®)

Novi poloZaj dvojne Monarhije na Istoku poslije Berlinskog kongresa,
koji se zasnivao na posjedovanju Bosne i Hercegovine, na osiguranju Novo-
pazarskog sandZaka i na otvorenim moguénostima za carinsku uniju sa Sr-
bijom, otvarao je perspektivu neospornom uticaju Austro-Ugarske na za-
padnom dijelu Balkanskog poluostrva. Osim toga, ostvarene su bile i mo-
guénosti da se Monarhija efikasno bori za smanjenje ruskog uticaja u Bu-
garskoj i Rumuniji.®®) U ovakvoj konstelaciji razumljivo je §to je izgrad-
nja Zeljeznitke veze sa Solunom i Carigradom preko Srbije postala nepo-
sredan cilj austrougarske politike, dok je obezbjedenje prava na izgrad-
nju Zeljeznitke pruge kroz SandZak na Berlinskom kongresu moglo imati
znataj samo za buduénost. Pri fome su vaznu ulogu igrale ekonomske i
saobratajne prednosti linije preko Srbije u odnosu na liniju preko Bosne.
Osim toga, ugarska vlada je ve¢ u martu 1878, na upit Andréassyja da iz-
razi svoje misljenje o naéinu osiguranja privrednih interesa Monarhije
pri regulisanju istofnog pitanja, zauzela kategori¢ki stanoviste da u po-
gledu Zeljeznitkih veza treba nastojati da se 5to skorije i prije realizovanja
svake druge veze obezbijedi izgradnja linije Beograd—NiS sa odvojcima
za Carigrad i Solun.*?) Stav Ugarske ostao je u tom pogledu i docnije ne-

B 12
%) Kriegsarchiv Wien (KA) Kriegsministerum (KM) Préds. 55 5 /1878. Bylandt-

-Rheydt Chlumetzkom 22/6 1878, Bylandt-Rheydt Peohyju 22/6 1878.

38) F, Hauptmann, Bsterreich- Ungarns Werben um Serbien ... str. 136—143.

37) Ibidem: D. Arnautovlé, Istorija Srpskih Zeleznica 1850—1918, Beograd 1934,
str, 20—31; D. Amnautoviteh, Histoire de chemins de fer Yougoslaves 1825—193?, Paris

1937, str. 57.
%) R. M. Dimtscoff, op. cit. sir. 56—57; D. Arnautovitch, Histoire de chemins. ..

str. 56.

) F., Hauptmann, Politika Austro-Ugarske ..., Godidnjak IX, str. 58.

) » ., b./ Hinsichtlich der Eisenbahnverbindungen wiren jene Vereinbarun-
gen aufrecht zu erhalten, welche diesfalls mit der Tiirkei schon frither getroffen wur-
den-demgemiiss wire vor Altem auf die Siecherung des je eheren, und vor jeder an-
deren Verbmdung effektuirenden Ausbaues der Linie Belgrad—Nisch mit dem Ab-
zweilgungen Nisch—Xonstantinopel und Nisch—Salonich — Gewicht zu legen.« Haus-
-Hal — und Staatsarchiv (HHStA) Kabinettsarchiv, Ungarische MmJ,sterramprotokolle
M'nisterkonferenz am 25/3 1878. K. Z. VIII.
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izmijenjen i ona je bila odluéno protiv eventualne gradnje bosanske linije
prije uspostavljanja Zeljezni¢ke veze sa Orijentom preko Srbije.*!)

Ne mali znadaj imala je i okolnost da je u pogledu finansiranja
gradnja Zeljeznica na teret Srbije znaéila za Monarhiju povoljnije rjeSenje,
nego eventualno izvodenje na vlastiti trofak skupe linije kroz Bosnu i No-
vopazarski sandzak. Za takav poduhvat Austro-Ugarska nije bila finan-
sijski spremna, niti se od njenih parlamentarnih tijela moglo otekivati da
¢e uz nepredvideno visoke trosSkove okupacije votirati izdatke jo5 i za
jednu takvu gradnju. Medutim, u austrougarskoj politici i nakon Berlin-
skog kongresa zauzimao je izvjesno vrijeme odredeno mjesto problem
eventualne gradnje Zeljeznitke veze Monarhije sa Istokom preko Bosne.
Taj problem bi¢e u nekoliko navrata ponovo aktualiziran krajem XIX i
potetkom XX vijeka, ali je on tada dobio novi znagaj u politici dvojne
Monarhije i medusobnim odnosima Austrije i Ugarske.

Nakon Berlinskog kongresa, nastala je priliéno neizvjesna situacija
u pogledu realizovanja privrednog programa Monarhije na Istoku, grubo
skiciranog u austro-srpskoj konvenciji od 8. jula 1878. godine. Ta neiz-
vjesnost bila je rezultat kako unutrasnjo-politi¢kih prilika u Austro-Ugar-
skoj i reakeije na okupaciju Bosne i Hercegovine, koja je djelovala pa-
ralizirajuée i na preduzimanje potrebnih speoljnopolitiékih koraka, tako i
neregulisanth medunarodnih komercijalnih odnosa, prije svega sa Nje-
mackom, od kojih je u prvom redu zavisila trgovinska politika dvojne
Monarhije. To je potenciralo teSkote oko uskladivanja austrijskih i ma-
darskih ekonomskih interesa na Balkanu, dok je, s druge strane, dollo
do zatezanja od strane Srbije da ispuni obaveze preuzete u Berlinu iz bo-
jazni da u uskoj privrednoj vezi sa Monarhijom ne izgubi svoju samo-
stalnost.*?)

Austrougarska diplomatija nije mogla duze vremena insistirati na
svojim zahtjevima u pogledu sklapanja posebnog Zeljezni¢kog ugovora sa
Srbijom, buduéi da sve do poletka 1880. godine nije bio izmedu austrij-
ske i ugarske vlade rijeSen problem pravca ugarske prikljuéne linije prema
Zemunu. Medutim, istovremeno je Rusija pokuSavala da osujeti austro-
srpski zeljeznicki program i nadomjesti ga transbalkanskim projektom za
koji se zanimala i Italija. Isto tako, s ruske, italijanske i engleske strane
nastojalo se sprijetiti da austrijsko druStvo dobije koncesiju za gradnju
zeljeznice u Srbiji. Posebno znaéajan je u tom pogledu bio austro-ruski
rivalitet, koji se poslije 1878. godine pojatao. Obostrani kapitalisti¢ki in-
teresi u borbi za Zeljeznitku mrezu 1 trZiSta na Balkanu igrali su veliku
ulogu u okviru suparni$tva izmedu dvojne Monarhije i Rusije.*®)

iy Vidi DZ. Juzbasié¢, O nastanku paralelnog austrijskog i ugarskog zakona o
upravijanju Bosnom i Hercegovinom iz 1880. godine. Radovi XXXJI Akademije nauka
i umjetnosti Bosne i Hercegovine (ANUBIH) Odjel. drustvenih mauka knj. 11, Sara-
jevo 1967, str. 182, 183. :

42) Vidi: F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbiem... str. 146 i
dalje: D. Arnautovich, Histoire de chemins de fer Yougoslaves . .. str. 58 i dalje; D. Ar-
nautovié, Istorija Srpskih Zeleznica. .. str. 34 i dalje.

#) F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbien . .. str. 150—151, 157.
Isti, Politika Austro-Ugarske... GodiSnjak IX, str. 59; Vidi: R. M. Dimtschoff, op. cit.
str. 58, 64—65, te posebno G. W. F. Hallgaten, op. cit, Bd, II. str. 232—243,
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U takvoj situaciji u austrijskoj javnosti €uli su se razliéiti glasovi,
koji su trazili gradnju bosanske linije, pa je ponovno oZivljena polemika
o najpogodnijoj vezi sa Orijentom, mada je i austrijska vlada 1878. go-
dine prihvatila da Zeljeznitka magistrala prema Istoku treba da ide preko
Srbije.

Okupacija Bosne i Hercegovine dala je povoda inZenjeru Karlu
Biichelenu, koji je ranije bio u slu#bi otomanskih Zeljeznica, da vec¢ kra-
jem avgusta 1878. godine izradi elaborat o najsvrsishodnijoj vezi austro-
ugarskih Zeljeznica sa orijentalnim Zeljezniékim linijama. Taj elaborat on
je uputio ministru zemaljske odbrane Austrije Horstu, koji ga je zatim
zajedno sa svojim miSljenjem dostavic ministru rata Bylandt-Rheydtu,
zajednidkom ministru finansija Hofmannu,*!) a vjerovatno i drugim li¢-
nostima.

Biichelen je smatrao da bi bosanska linija od Broda ili Sameca na
Savi preko Sarajeva do Mitrovice bila najpogodnija za vezu sa istokom i
ujedno podesna da zadovolji interese kako Ugarske tako i Austirije. Pret-
postavka za to bila je, po njegovom misljenju, da Madari izgrade liniju
Barcs—Brod ili da dozvole da je izgradi Siidbahn. Pod tim uslovom, Bilich-
elen je drZao da treba uéiniti prividni ustupak Madarima odustajanjem od
linije Novi—Sarajevo, koji su oni najvife suzbijali. Medutim, smatrac je
potrebnim da se izgradi pruga Sisak—Novi i reparira postojeta Zeljeznica
Novi-—Banja Luka.*)

Biichelen je bio misljenja da je pruga Sarajevo—Mitrovica gotovo
isto tako opravdana i podesna kao i Zeljeznica preko Semeringa i Brenera,
istituéi njen znaéaj za saobracaj centralne Evrope sa Solunom. Liniju Sa-
rajevo—NMitrovica on je smatrao apsolutno nuznom za snabdijevanje tru-
pa, odrZanje reda i mira u Bosni i za odbranu zemlje, a prije svega za
onaj momenat kad ¢e, po njegovim rijeéima, biti meuée razviti austrijsku
zastavu iznad Albanije i Makedonije i pobosti je na zidine Soluna.*f)

Razvijajuéi dalje svoje polititke opservacije, Biichelen je izrazavao
misljenje da ¢e kolonizacija Novopazarskog sandzaka biti moguéa samo
uz pomoé Zeljeznice. Gradnju tranzitne Zeljeznifke linije kroz Srbiju oc-
jenjivao je Stetnom za austrougarske interese, jer bi ona Srbiju jo¥ viSe
privredno ojacala i uéinila je nesnosnijom i otpornijom. Kalkulirajuéi da
bi u buduénosti moglo doéi i do aneksije Srbije, Biichelen je smatrao da
bi tek tada ona mogla dobiti prugu. Suprotno stanovi$tu prema srpskoj
liniji, Bichelen se zalagao za gradnju Zeljeznice preko Bugarske (OrSava—
—Vidin—Sofija—Sarambey) smatrajuéi je najpodesnijom za saobrataj za-
padne i centralne Evrope sa Carigradom. On je rafunao da ¢e uz pomot
jeftinijeg vodenog puta niz Dunav Austro-Ugarska moéi lakSe ovladati tr-
Zistem na Istoku. I rumunsku tranzitnu liniju prema Varni Biihelen je
ocjenjivao kao korisnu, naroCito za ugarske interese.*")

12
#) KA KM Pris 35 3 /1878. C. Biichelen, gewesener Sektions-Ingenier der

ottomanischen Bahnen: »Studien liber die zweckmassigsten Eisenban — Verbindungen
des 8stere chisch-ungarischen Eisenbahnnetzes mit den Orientlinien«. Wien den 31. Au-
gust 1878; ibidem, Horst Bylandt-Rheydtu 7/9 1878; Arhiv Bosne i Hercegovine u Sa-
rajevu (u daljem tekstu ABH) Zajedni¢ko ministarstvo finansija (ZMF) BH Nt 81/1878.
Horst Hofmannu 7/9 1878.

45) Thidem.

46) Thidem.

47) Thidem, ]
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Zanimljive je da je austrijski ministar zemaljske odbrane Horst
pozitivno ocijenio Biichelenov elaborat i podrZao njegove ideje. Horst je
zakljuéio da on odgovara novim politickim odnosima i sa njima usko po-
vezanim vojnim interesima, a ujedno pokazuje put izmirenja postojecih
suprotnosti i izmedu Zeljeznitke politike obiju polovina Monarhije u po-
gledu veze sa Orijentom. On je smatrao da ¢e gradnjom uskotraéne pruge u
dolini Bosne i njenim povezivanjem sa ugarskim Zeljeznicama biti priprem-
ijena i bitno olakSana realizacija osnovne Biichelenove ideje.'®) Biichele-
nove koncepecije nalazile su dodirne tatke sa stavovima ekstremnih voj-
nih krugova, a bile su suprotne intencijama veé utvrdene austrougarske
Zeljeznicke politike.

Biichelen je ipak slijedeée godine (1879) istupio i u javnosti sa svo-
jim prijedlozima obrazlaZzuéi ih &ire i podrobnije sacbratajno-tehnickim i
komercijalnim razlozima. Pri tom on je modificirao neke svoje ranije oc-
jene, a i delikatna politicka razmatranja izloZena povjerljivo u elaboratu
bila su ovog puta razumljivo izostavljena. Pored pruga koje je ranije
predlagao, on je sad zahtijevao da se izgradi i veza sa Dalmacijom doli-
nom Une kao i Zeljeznica Mostar—Split preko Imotskog, kojom bi se po-
vezala Hercegovina sa Splitom i preko njega sa austro-ugarskom Zeljez-
nitkom mreZom.*’)

Gledajuéi na problem Zeljezni¢kih veza sa Istokom jos iz ugla od-
nosa prije Berlinskog kongresa, Zagrebatka trgovatka i obrinié¢ka komora
smatrala je krajem avgusta 1878. godine da ¢e saobracajni interesi obiju
drzavnih polovina biti zadovoljeni ako se poslije gradnje Zeljezniéke veze
izmedu Siska 1 Novog u buduénosti produZi pruga od Banje Luke do Sa-
rajeva i Mitrovice i uspostavi Zeljezni¢ka linija od Sarajeva preko Broda
sa BudimpeStom. Medutim, zagreba¢ki poslovni krugovi, kejim je pru-
zalo punu podrsku gradsko Zastupstvo Zagreba, nastojali su u prvom redu
da se odmah izgradi pruga Sisak—Novi®®). U tom pogledu njihovi saobra-
¢ajni interesi bili su identiéni sa sacbraéajnim interesima susjednih au-
strijskih zemalja, pa je otuda, nezavisno od pitanja produZenja Zeljeznice
od Sarajeva prema istoku, postojala sliénost njihovih glediSta sa mislje-
njima koja su poslije okupacije dosla do izraZaja u austrijskim krugovima
o gradnji Zeljeznica u Bosni i Hercegovini.

I predstavnici Vojne krajine su jos prije okupacije Bosne i Herce-
govine bili zainteresovani za ostvarenje Zzeljeznickog prikljucka Sisak—
—Novi, zalaZuéi se istovremeno za izgradnju Zeljeznickih pruga u granit-
nom podruéju koje'bi povezale pravcem istok—=zapad Petrovaradin, od-
nosno Zemun sa rijetkom prugom. To je opet bio i hrvatski, a takode i

12
. %) KA KM Pris 5 /1878. Horst Bylandt-Rheydtu 7/9 1878,

4 Prema Blichelenu 1'niju Barcs—Brod trebalo je da gradi Ugarska ili jos§ bo-
lje Siidbahn, kao i prugu Sisak—Dobrljin. Zajednickim sredstvima Austro-Ugarske
trebalo je, dok se ne rijesi drZzavno-pravni problem. graditi linije Brod-—-Sarajevo, Sa-
rajevo—DNMitrovica i Split—Mostar. Austrija je trebalo da gradi prugu Novi—Siverié,
dok je liniju Orisva—Sarambey imala graditi Bugarska ili pak Staatsbahn i baron
Hirsch, C, Biichelen, Bosnien und seine volkswirtschaftliche Bedeutung fiir Oesterreich-
-Ungarn, Wien 1§79, str. 46—47.

%) HHStA Kabinettsarchiv, Kabinettskanzleizdten (K. Z) Nr. 3158/1878. Trgo-
vatka i obrinitka komora u Zagrebu vladaru, Zagreb 26, VIII 1878: Ibidem. Zastup-
stvo glavnog | ir. slobodnog grada Zagreba vladaru Zagreb 30/8 1878,
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austrijski interes s obzirom na plan magistralne linije preko Srbije. OStre
proteste krajiskih predstavnika izazvao je 1877. g. zakonski nacrt o grad-
nji pruge Dalj—Vinkovei—Brod, koju su Madari, suprotstavljajuéi se pome-
nutim krajiskim planovima, namjeravali da izgrade sredstvima krajiSkog
investicionog fonda u cilju uspostavljanja Zeljeznit¢ke veze Madarske sa
Bosnom.5')

Trgovacka i obrtniéka komora Zagreba izrazila je op$te stanoviste
kkapitalistitkih krugova Austro-Ugarske prema okupaciji Bosne i Herce-
govine kad je ukazala da konaéni cilj misije koju je preuzela Monarhija
nije samo pribavljanje tih zemalja, niti da se njihovo zadobijanje moze
postiéi samo oruZanom silom. Imajuél pred odima ekonomske koristi od
okupacije, Komora je smatrala da se mora izvojevati konkurentska borba
na saobraéajnom podruéju, kako bi se mogli postiéi trajni uspjesi.’?) Ovi
ciljevi nalazili su se i iza Zelja hrvatskog gradanstva da se Bosna i Her-
cegovina poslije okupacije prikljuéi Hrvatskoj.

Gledistima koja su zahtijevala da se Zeljeznitka veza sa istokom
gradi preko Bosne i SandZaka suprotstavio se u austnjsko;] javnosti 1879.
godine Bernard Singer, savjeinik Belke trgovacke i obrtnitke komore.
Protivno Biichelenu, on je drZzao da je nerealno ocekivati da ¢e Ugarska
u postojeéoj tefkoj finansijskoj situaciji graditi 143 km dugu prugu
Barecs—DBrod, kako bi Beé doSao u istu poziciju kao i konkurentska mu
Budimpe3ta. Inade, Singer je usvajao miSljenje Biichelena (koje je ovaj,
mijenjajuéi donekle svoj prvobitni stav, izrazio 1879. god.) da bi po pro-
bijanju Zeljezni¢ke pruge kroz Arlberg i nakon gradnje linije Banja Lu-
ka—Sarajevo put iz zapadne i srednje Evrope prema Aleksandriji preko
Soluna bio samo teoretski iste duzine kao i put preko St. Gotharda i Brin-
dizija. Ruta Arlberg—Solun ne bi mogla, po njegovoj ocjeni, privuéi in-
dijsko-egipatski prekomorski saobraéaj, jer prolazi ne dotiuéi velike ev-
ropske saobraéajne centre kroz viSe zemalja i bila bi vlasniS§tvo vife Zze-
ljezni¢kih kompanija nego 5to je to slutaj kod rute St. Gothard-—Brin-
dizi ili Mont Cenis—Brindizi. Medutim, suprotno Biichelenu, koji je limiji
Sarajevo—NMitrovica i dalje priznavao odredeni internacionalni znafaj u
saobracaju sa Pirejom, osirvima arhipelaga i Smirnom smatrajuéi je oso-
bito va%nom za specifitne austrougarske interese, Binger je odbacivao

i
T s1) M. Valentié, O nekim problemima Vojne krajine u XIX stoljecu, Historijski
zbornik (H. 2.} god. XVII Zagreb 1964, str. 378.
2y »Omi krugow koje je Trg owaéka i obrtnicka komora p(}?vana zastupati, te u
koje se broje sami praktiéni ljudi za sredne su, ispod gospodstva turskog osloboditi
se imajuée narode, ali uz to imadu ujedno pred ofima i praktifne prednosti koje bi
trebalo usl'ed preusirojstva ovih dviuh pokrajimah za prometns mterese postignuti.
U tith krugovih govori se, da komacni cilj misije. koja je monarhiji naSoj dopanula,
nije samo prbavljanje zemalja, nit! se taj cilj ima samo oruZarom silom postignuti
nego se mora na prometnom polju takmicki boj izvejevati, jer samo tako postizavaju
se trajni i plodonosni uspjesi, koje bi morali na to pozvani drZavniei i rodoljubi uviek
pred ofima imati«, HHStA, Kabinettsarchiv, K. Z. Nr. 3158/1878. Trgovatka i obrtn®ka
komora u Zagrebu viladaru, Zagreb 26/8 1878. O stanoviltu privrednih krugova u Hr-
vatskoj 1 Monarhiji prema okupaciji Bosne i Hercegovine vidi D. Pavlidevié, Odraz
hosansko-hercegovadhkog ustanka 1875—1878. na gospodarske prilike % Hrvatskoj. Ca-
sopis za suvremenu povijest godina I1T br. 3. Zagreb 1971, str. 91—100, 1
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politi¢ke i vojne razloge za njenu gradnju i poricao njen komercijalni zna-
¢aj za Monarhiju.5?)

Singer je bio misljenja da od produZenja postojete pruge od Mitro- -
vice prema Bosni i Srbiji Austro-Ugarska ne samo da ne bi imala koristi
nego bi njeni interesi mogli biti ugrofeni prodorom konkurentske robe s
juga. Po njegovom shvatanju, ruta Sarajevo—Mitrovica kao eksportna tr-
govalka linija Austro-Ugarskoj je bila nepotrebna. On je pomorski put
preko Trsta i Rijeke smatrao najpogodnijim za borbu protiv strane kon-
kurencije u Makedoniji i Tesaliji, dok bi povezivanjem Sarajeva sa Mitro-
vicom Trst i Rijeka, po Singerovom mis$ljenju, utoliko bili na Steti 3to bi
Solun, kod tadaSnjeg stanja Zeljezni¢ke mreZe u Monarhiji, mogao sebi
provuéi buduéi bosanski eksport.’¥) Prema Singeru, za austrijske interese
bilo je najvainije brinuti se o komunikacijama prema vlastitoj obali, o
domacim lukama i moreplovstvu, te posvetiti paZnju izgradnji Zeljeznicke
mreZe u Bosni i Hercegovini.’®) Zanimljivo je napomenuti da su u posve
drugim okolnostima &lanovi austrijske vlade potetkom 1913. godine izno-
sili izvjesne sli¢ne argumente protiv ambicioznog balkanskog Zeljeznitkog

rograma grofa Berchtolda i poslednji put oZivljene ideje da se gradi san-
dzatka Zeljeznica.®®) To pokazuje kako dilema austrougarske politike o
svrsishodnosti njene gradnje nikad nije bila definitivno prevazidena.

OdraZavajuéi raspoloZenje austrijske javnosti, Singer je posebno in-
sistirao na uspostavljanju Zeljeznitke linije od Siska preko Dobrljina i
Banje Luke do Sarajeva, istituéi kako njen privredni znataj za Austriju,
tako i stratesku vrijednost za Monarhiju kao cjelinu. S druge strane, on
je otito pristrasno pO'tC]El‘ljll]U.C; znaéaj linije u dolini Bosne osporio njenu
komercijalnu vrijednost ¢ak i za Budimpestu.®)

Singer je pledirac za uspostavljanje Zeljeznit¢ke veze izmedu Dal-
macije i bosanskohercegovatkog zaleda, uz pretpostavku da se Dalmacija
zajedno sa Bosnom i Hercegovinom ukljuéi u zajedni¢ko austrougarsko ca-
rinsko podruéje, Podrzavajuéi prijedloge zadarske trgovatke i obrtnitke
komore,*®) on se opredjeljivao za rutu od Knina preko Jajca u praveu Ze-
ljeznitke pruge Banja Luka Dobrljin. Osim toga, smatrao je vrlo pozelj-
nim da se izgradi Zeljeznitka pruga Sarajevo—Mostar—Metkovie—Gruz,
koja bi sa prugom Brod—Sarajevo éinila transverzalnu liniju od Ugarske
i Slavonije prema Jadranu. Ona bi kao zapadna linija u praveu Zadra i

53) B. Singer. Unseére Eisenbanh-Anschliise nach Siidosten und Siiden, Wien,
1879, str. 16—286, 42: C, Biichelen, op. cit. str. 24—42.

54) Prema S'mgeru, udaljenost Zeljeznicom od Sarajeva do Soluna iznosila bi
713, odnosno po drugim podacima 676 kom, dok bi po izgradnji linije Sarajevo—Brod
Sarajevo bilo preko Dalja Osijeka Vilanyja: Barcsa, Zakanyja, Zagreba i Karlovea
povezano sa Rijekom u ‘0d nje udaljeno 805 km, a od Trsta 934 km. B. &nger, on. c.b.
str. 24—26. H

55} Ibidem.

56y Vidi: D2 Juzbaié, O nekim pitenjima custrougarske politike prema urede-
nju privrednih odnose v Makedoniji i ne Balkanu za vrijemne krize 1912/1813. godine.
Prilozi, br. b izd. Instltut za istoriju radni¢kog pokreta Sarajevo, SaraJevo 1969, sir.
187-—v188

57 B. Smderop ct. str. 20.

12
i) HHStA Administrative Registratur (Adm. Reg) F34 SR 77 37 [A, Z. 2503/79;

Zvy. Jelinovié, Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi. JAZU, Grada za go-
spodarsiku povjest Hrvatske knjiga 6, Zagreb 1957, str. 102,
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Splita, po Singerovoj ocjeni, djelomiéno paralizirala za¥titno-carinske i
tarifne mjere Njemacke protiv austrougarskih agrarnih proizvoda. Ne vo-
deci ratuna o realnim politi€kim odnosima u Monarhiji i finansijskim mo-
guénostima, on je u svojim planovima iSao tak dotle da je u buduénosti
predvidao da se bosanske Zeljeznice spoje preko Zvornika sa Beogradom i
time ostvari veza istoéne obale Jadrana sa podruéjem donjeg Dunava.’®)

Sliéne Singeru i W. Nordling, generalni direktor austrijskih Zeljez-
nica, odbacivao je ideju o gradnji bosanske transverzalne linije prema Is-
toku smatrajuéi je nepodesnom za internacionalni saobraéaj.?’) On je is-
ticaos nepotrebnost gradnje linije Sarajevo—Mitrovica i nije prihvatao
politicke motive onih koji su trazili da se na teritoriji pod vlastitom kon-
trolom gradi Zeljezni¢ka pruga prema istoku. Smatrajuéi najpogodnijom
zeljezni¢ku vezu sa Solunom i Carigradom preko Srbije, Nordling je, ina-
te, drzao nemogucée da Monarhija snosi troskove gradnje bosanske trans-
verzale, koje je on cijenio na 35 miliona forinti. Bio je misljenja da njen
projekt spretava ekonomiénu izgradnju bosanske Zeljeznitke mreZe. S
obzirom na konfiguraciju terena i nedostatak sredstava, Nordling je bio
revnostan zagovornik izgradnje uskotraéne Zeljeznitke mreZe u Bosni i
Hercegovini i predlagao da se uskotraéna Zeljeznica u dolini Bosne dovede
do Sarajeva, a zatim produZi preko Ivan-planine, Mostara, Metkoviéa i
Kleka do Dubrovnika. Na zapadu je preporuéivao gradnju Zeljeznitke pru-
ge od Novog dolinom Une preko Biha¢a i Knina u cilju povezivanja sa
Dalmacijom i uspostavljanje Zeljeznitke veze izmedu Banje Luke i Sara-
jeva.®ly

Suprotno posve negativnom stavu Singera i Nordlinga prema pruzi
Sarajevo—Mitrovica, Betka trgovacka i obrtnitka komora smatrala je jo$
polovinom 1880. godine da njena gradnja predstavlja poseban austrijski
interes. Posjedovanje ove linije, Komora je tretirala kao pitanje politicke
moéi, jer je Monarbiju &inila nezavisnom od Srbije. Cak je ocjenjivala da
je pruga kroz Bosnu i Sandzak kao svjetska trgovacka magistrala od go-
tovo veceg znacaja nego srpsko-turska linija. Mada je Komora traZila brzo
i potpuno ispunjenje odredaba austro-srpske konvencije od 8. jula 1878.
godine, ona je stajala na stanoviStu da se i pruga Sarajevo—DMitrovica
mora unijeti u program orijentalnih Zeljeznica, smatrajuéi da ¢ée njena
realizacija zavisiti od ishoda pregovora sa Srbijom. I u pogledu Zeljeznitke
veze sa Carigradom Komora je drzala da bi u austrijskom interesu bilo

%) B. Singer, op. cit. str, 37—43.

®) Udaljenost od Be¢a do Carigrada na putu preko Novog, Sarajeva, Mitrovice,
Nisa i Belove iznosila bi prema Nordlingu 2.159 km, dok bi preko Peste i Beograda
ona bila 1.896 ltm, dakle 463 km kraca. Linija Be¢c—Novi—Mitrovieca—Solun bila bi
duga 1.55¢ km: a linija Bed—Peita—Velika Kikinda—Beograd—Ni§—Pristina—Solun
1.347 km, tj. kraca za 207 ki, ukljutujuéi jod i prednosti terena za gradnju Zeljeznice
u odnosu ma terenske prilike u Bosni. Pa i ruta Bet—Pedta—Brod—Sarajevo—Mitro-
vica—Solun (1.451 km) bila bi u odnosu na put preko Beograda duZa za 104 km W. v.
Nordl'ng, Ueber die bosnischen und serbischen Eisenbahnen. Vortrag gehalten im
Club &sterr. E'senbahnbeamten am 30. November 1880. W.en 1880, str. 8—12).

&) Na ovom pravcu on je davao prednost varijanti trase koja bi isla dolinom
Vrbasa do Radufe planine i prikljuéila se kod Slatine na hercegovadku liniju. Ibidem.
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potpuno zaobilaZenje Srbije i gradnja linije OrSava—Vidin—Sofija, ako
se ubrzo i u potpunosti ne realizuje politika u odnosu na gradnju srpskih
zeljeznica.?) f

S obzirom na to Sto je Cislajtanija svojim sredstvima gradila Arlberg-
bahn, kojom ¢e se u prvom redu koristiti ugarski poljoprivredni eksport
na zapad, Betka trgovaéka i obrtni¢ka komora smatrala je pravednim da
Austrija zahtijeva kao kompenzaciju da Ugarska otpocne radove na regu-
laciji Dunava izmedu Beta i PeSte i u Zeljeznim vratima, te konaéno iz-
gradi prugu Sisak—Dobrljin. Osim toga, Komora je predlagala da se od-.
mah uspostavi i normalno-frana Zeljeznitka veza izmedu Banje Luke i
Sarajeva preko Jajea i Travnika. Nadajuéi se u moguénost da se kasnije
izgradi linija Barcs—Brod, Komora je preporutivala da se uskotragna li-
nija u dolini Bosne gradi tako da bude podesna za normalni kolosijek. Me-
dutim, u pogledu planova za izgradnju Zeljeznitke veze sa Dalmacijom
preko Bosne, Komora je zauzela rezervisan stav, smatrajuéi potrebnim da
se problem ozbiljno prostudira.?®) Betku komoru zanimale su oéito bosan-
ske Zeljeznice u prvom redu kao dio buduée magistralne.linije prema
istoku.

Osvrnuli smo se na tendencije koje su poslije Berlinskog kongresa
dogle do izraZaja prvenstveno u austrijskoj javnosti u odnosu na izgrad-
nju magistralnih Zeljezni¢kih linija na Balkanu i na oblikovanje Zeljez-
nitke mreze u Bosni i Hercegovini, od kojih su neke morale izazvati oz-
biljno podozrenje Madara i u znatnoj mjeri uticati na formulisanje ma-
darske politike prema izgradnji Zeljeznickih pruga u pravcu Bosne na
teritoriji Ugarske, osobito s obzirom na nastale teSkoée i neizvjesnost u
pogledu realizovanja Zeljeznicke linije dolinom Morave. Problem izgrad-
nje prikljuénih Zeljeznitkih pruga u praveu Bosne od Siska, odnosno Osi-
jeka i Dalja, gdje su se tada prekidale Zeljeznitke veze, prema Dobrljinu,
odnosno Brodu, predstavljao je posebnu epizodu u austrougarskoj Zeljez-
ni¢koj politicl i preplitao se sa osnovnim pitanjima balkanske politike
dvojne Monarhije i odnosa izmedu Austrije i Ugarske.

Razmairajuéi moguénost izvodenja vojne akeije u cilju okupacije
Bosne i Hreegovine, zajedni¢ki ministar rata grof Bylandi-Rheydt imao
je u drugoj polovini juna 1878. godine u vidu potrebu da se odmah pri-
stupl gradnji bosanske Zeljezni¢ke mreZe i oznatio Brod i Dobrljin kao
eventualne prikljuéne ta¢ke na Zeljeznice Monarhije, Tom prilikom on je
pokrenuo i problem popunjenja austrijske Zeljeznicke mreZze radi skrate~
nja i povetanja broja tranzitnih linija prema istoku i interesovao. se za
austrijske namjere u pogledu ostvarenja direkine Zeljezni¢ke linije Bet—
—Novi i Zeljezni¢ke veze izmedu Ljubljane i Karlovca. Pri tome je, pak,
stajao na stanovistu da direktni Zeljezni¢ki saobraéaj iz Ausirije prema
Orijentu mora da ide neprekidno preko ugarskog teritorija, glavnom. sao-
bra¢ajnicom preko Budimpe$te 1 Zemuna, a odatle prema Ni3u. Minjstar

=y VAW HM 1880. Fasc. FB4 Nr. 19298/1880. Handels — und Gewerbkammer
fir das Erzherzogtum Oesterreich unter der Ens austrijskom ministarstvu trgovine
Wien 17/6 1880, prilog: Bericht der vere!nigien 3. u 4. Section betreffend den Bau
und -d-iﬂe' Anschliise der Orientbahnen, usvojen na plenarnoj sjednici Komore 12/5 1830.
% Ibidem,. A e i e o B
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rata je, inace, konstatovao da se njegovi pogledi u odnosu na rjeSenje pro-
blema Zeljezni¢kih veza sa istokom u potpunosti podudaraju sa stanovis-
tem austrijskog ministra trgovine Chlumetzkog.5%)

Obracajuéi se istim povodom i ugarskom ministru trgovine, By-
landt-Rheydt je ukazao na veliku vaZnost gradnje izlaznih linija na ugar-
skom podruéju za odbrambenu sposobnost Monarhije i brzu koncentraciju
trupa. Tako je on isticao da je sa vojnog stanoviSta, koje se po njegovom
miSljenju u potpunosti podudara sa privrednim interesom, prije svega pot-
rebna gradnja Zeljeznice od Budimpes$te ili Szegedina preko Petrovara-
dina ka Zemunu, gdje bi se ona priklju¢ila na srpske Zeljeznice. Osim toga,
on je traZio izgradnju graniénih Zeljeznica za dobijanje jedne rokadne li-
nije 1 radi prikljuenja na buduée bosanske Zeljeznice.?)

U wvezi sa neposredno predstojeéim vojnim operacijama i okupaci-
jom Bosne i Hercegovine austrougarsko Ministarstvo rata traZilo je kra-
jem jula 1878. god. uspostavljanje Zeljeznitke veze izmedu Alfsldbahna 1
Broda i planiralo izgradnju Zeljeznice u dolini Bosne, kuda je vodila
glavna operaciona linija. Paralelno s tim ono je zahtijevalo i gradnju
pruge Sisak—Dobrljin i ponovno otvaranje prometa na Zeljeznici Dobr-
ljin-—Banja Luka.®®) Ministarstvo rata je smatralo da su u novonastaloj
sitnaciji prevazideni politi¢ki i drugi razlozi koji su uticali da strateike
tatke na granici misu mogle ranije biti povezane sa Zeljeznit¢kom mreZom
Monarhije. Gradnju ovih pruga, kao i njitovo produzenje u Bosni zahti-
jevale su vojne vlasti kako bi se osiguralo snabdijevanje trupa i sprije-
¢ilo da dode do zastoja u vojnim operacijama. Otvaranje jedne Zeljeznicke
pruge od Dalja preko Broda do u dolinu Bosne prije kasne jeseni 1878. godi-
ne isticano je kao #ivotno pitanje za okupacioni korpus.’’) Ministarstvo rata
je insistiralo da se prije mego Sto nizina oko Save postane neprohodna za
kolski sacbraéaj dovrSe pomenute Zeljeznice, kako se ne bi prekinula veza
okupacionih trupa sa matitnom zemljom. Imalo se u vidu da ¢e doenije
i plovidba Savom biti ometena i snabdijevanje ovim putem onemoguce-
no.%) Sve predloZene pruge trebalo je u prvi mah graditi provizorno da
bi §to prije bile gotove.%)

Gradnjom pruge Sisak—Dobrljin i osposobljavanjem zeljeznitke
linije Dobrljin—Banja Luka trebalo je da se obezbijedi snabdijevanje i
odrZavanje bojne gotovosti trupa u Banjoj Luci i okolnom podruéju. Pred-
vidalo se da ée tamo biti potrebno stacionirati znaine snage za okupaciju
Bosanske krajine, koje ¢e zbog geografskih i saobracajnih uslova biti pot-
puno izolirane od korpusa u dolini Bosne. Zanimljivo je, da je kako ne-
posredno prije potetka vojnih operacija tako i potetkom septembra 1878.

12
) KA KM Prias, 55 fﬁIBTB. Bylandi-Rheydt Chlumetzkom 22/6 1878.
%) Ibidem, Bylandt-Rheydt Peohyju 22/6 1878.

) KA KM Prds 555 /1878. Reichskriegsministerium: Expose liber den Ausbau
2z

der an die bosnische Grenze fithrenden Anschlussbahnen. Wien 27/7 1878,

¢y »Die Ertfnung einer Bahn iiber Brood in's Bosnatal bis zum Spét herbst ist
jedoch, weil daselbst die Hauptoperationslinie fithrt, wle frither erfrtert, eine Vital-
frage fir das Okkupationskorps«. Ibidem. (Podvuéeno u originalu).

%3} Ihidem

%) Ib'dem; HHStA, Politisches Archiv, (PA)} XL Interna K. 290 Gemeinsame Mi-
nisteratsprotokolle GMKPZ 217. od 16/9 1878,

66



god. grof Bylandt-Rheydt kao poseban politi¢ki razlog za gradnju pruge
Sisak—Dobrljin isticao opasnost od »slavenskih aspiracija«, koje najjace
dolaze do izrazaja u Krajini.’%) On je ofekivao da ée otvorenje pruge i
snazno doprinijeti umirenju tamosnjeg stanovniStva, bitno olaksati au-
strougarsku »kulturnu misiju« u Bosni i biti od koristi razvoju sacbra-
¢aja sa Monarhijom.”™)

Izgradnja pruge Vinkoveci—Brod bila je vec zakonski perfektuirana,
dok je linija Vinkovei—Dalj bila od ugarskog parlamenta samo u principu
odobrena (ugar. zak. ¢lan XXVI:1877). Ugarska vlada je odmah prihvatila
zahtjev da gradi prugu Vinkovei—Brod, ali je odbila da bez posebne od-
luke Parlamenta otpofne graditi prugu Dalj—Vinkovei. Ona je veé sre-
dinom juna 1878. bila donijela zakljutak da u tadasnjem trenutku ne pod-
mosi zakonski prijedlog o njenoj gradnji, jer je, sigurno s obzirom na
predstoje¢u okupaciju i raspoloZenje u Saboru, zeljela da se $to prije zak-
ljuéi njegovo zasjedanje.”?) Tek docnije, na posebno insistiranje cara i
svih zajedni¢kih ministara, Tiszina vlada je izmijenila svoju prvobitnu
odluku i uprkos ustavnim teskofama pristala da na vlastitu odgovornost
odmah pristupi i gradenju linije Dalj—Vinkovci.’®) Prema sklopljenom
ugovoru o gradnji, cijela pruga od Dalja do Slavonskog Broda imala je
biti dovrSena do 20. novembra 1878. godine.™)

Prilikom donoSenja odluke o gradnji pruge Dalj—Vinkovci—Brod,
ugarska vlada je imala u vidu da bi izgradnja Zeljeznitke linije u dolini
Bosne od svih eventualnih Zeljezni¢kih linija u okupiranom podruéju naj-
viSe odgovarala saobracajnim i trgovackim interesima Ugarske. Ona je
smatrala poZeljnim da se pruga u dolini Bosne izgradi prije nego sto bi
se mogla ostvariti Zeljezni¢ka veza Sisak—Novi—Banja Luka, i to tim vise
Sto Zeljeznica preko Srbije jo§ nije bila izgradena.”?) Ovakvo stanoviite
ugarske vlade u ¢asu okupacije jasno ilustruje kako je u madarskoj poli-
tici postojao odredeni kontinuitet sa stavovima zauzetim iz predokupa-
cionog doba u pogledu gradnje Zeljeznic¢kih prikljuaka u praveu juga.

Ugarska vlada je viSe teZzila da u odnosu na Austriju osigura sebi za
svaki slucaj pogodniju poziciju za vezu sa Istokom, nego §to je tada imala
u vidu neposredne privredne koristi od uspostavljanja povoljne Zeljeznic-
ke veze sa Bosnom. U momentu okupacije agrarna Ugarska, koja se na-
lazila tek na pragu svog intenzivnijeg industrijskog razvitka, imala je op-
¢enito malo ekonomskog interesa za jedno takvo zaostalo agrarno podrudje,
kao Sto je bila Bosna i Hercegovina. Stoga je ugarska vlada odmah po
okupaciji izraZavala duboke rezerve prema ideji da se Bosna i Hercego-

21
") Kao napomena 66; KA KM Pris 55 T /1878. Bylandt-Rheydt Wenkheimu
1/9 1878. % >
™) KA KM Pris 55 T /1898. Bylandt-Rheydt Wenkheimu 1/9 1878.

) HHStA Kabinettsarchiv, Ungarische Min sterratspratolcolle KZ XVI od 17/6
1878, K. Z. XX od 17/7 1878. ) <

) Ibidem, Ministerkonferenz am 9/8 1878, KZ XXI; HHStA PA XL Interna K.
290 Gemeinsame Ministerratsprotokolle GMKPZ 208 od 10/8 1878.

1
™) KA KM Pris Nr, 112 gf'lB?B. Beck Filipovic¢u 28/8 1878,

") HHStA Kabinettsarchiv Ungarische Mmisterratsprotokolle, Ministerkonfe-
renz am 9/8 1878. K. Z. XXI. - '
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vina ukljudi u zajednitko austrougarsko carinsko podruéje, smatrajuéi da
ono neée donijeti mikakve koristi nego ¢ak da bi moglo biti stetno.”) Ovaj
stav bio je podudaran sa stanoviStem ugarske vlade zauzetim potetkom
1878. god. da se prilikom osiguranja privrednih interesa Monarhije kod
regulisanja istofnog pitanja ne sklapaju carinski savezi sa balkanskim
zemljama, nego da se austrougarskoj trgovini osiguraju one privilegije
koje je ona ranije uZivala u Turskoj, imajuéi u vidu u prvom redu odr-
Zavanje povlastica u pogledu izvoza duhana i s0li.’")

Nasuprot tome, austrijska vlada koja je polazila od interesa au-
strijske industrije teZila je carinskoj uniji sa balkanskim zemljama. Ona
je u ljeto 1878. smatrala da se kao minimalna kompenzacija za Zrtve koje
Monarhiji nameée vojna okupacija odmah Bosna i Hercegovina okupira i
u komercijalnom pogledu i zalagala se da se po kratkom postupku, nared-
bodavnim putem, izvr3i njeno uklju€enje u za]edmcko austrougarsko ca-
rinsko podruéje.’®)

Medutim, iako su u okupaciji vidjeli opasnost za dualizam, smatra-
juci je samo manjim zlom u odnosu na moguénost da Bosna i Hercego—
vina pripadne Srbiji i Crnoj Gori,”) grof K. Tisza i njegova vlada, i pored
1zv3e>nog ustezanja s obzirom na politidku situaciju u Ugarsko], nisu pro-
pustili priliku da koristeéi se pogodnostima geografskog poloZaja osiguraju
Ugarskoj na saobraéajnom podruéju prednosti u odnosu na Austriju. Onda
kada su se ugarski interesi podudarali sa zahtjevima vojske, kao u pitanju
gradnje pruge Dalj—Vinkovel, ugarska vlada je pristajala u izvjesnoj
mijeri da prejudicira votum legislative. Ona se takode ograniéila samo na
upozorenje kada je Ministarstvo rata ne traZeéi formalno odobrenje pri-
stupile pripremama za gradnju mosta na Savi kod Broda. Ugarska vlada
nije ni 1 kom slufaju imala namjeru da iz formalnih razloga sprijeci iz-
vodenje ovih radova, koji su finansirani na zajednicki troSak iz okupacio-
nog kredita.®’) Posve drukéiji stav ona je, pak, zauzela u pitanju gradnje
zeljezni¢ke pruge Sisak—Dobrljin.

Prema carevim uputstvima, Ministarstvo rata obnovilo je ranije pre-
govore sa Stidbahnom o gradnji pruge Sisak—Dobrljin. Drutvo je izrazilo
spremnost da odmah otpoéne gradnju Zeljeznice i zavri je u roku od dva
mjeseca. NajvaZniji njegovi uslovi bili su da mu car, zaobilazeéi normalan
postupak, izda definitivnu koncesiju za gradnju i eksploataciju linije tako
da bi ona &inila sastavni dio Slidbahna, i da se na nju odnose sve odredbe
koncesione diplome Dru$tva. Za forsiranu izgradnju Drudtvo je imalo do-
biti obe&tetenje time 5to bi se pri prevozu vojna tarifa povecala za 20%.5)

%) Vidi: DZ. Juzbasié¢, Izvjeftaj Hermana von Sautera o odnosima Bosne i Her-
cegovine i Monarhije u svjetlu austro-ugarskih ekonomskih suprotnosti. God3njak
XVIII str. 53, 54.

"0 HHStA Kabinettsarchiv: Ungarische Mmlsterrabprotokolle Mlmsterkonfe—
renz am 23/3 1878. K. Z, VIII,

%) Kao napomena 76.

) E. v. Wertheimer, op. cit. Bd. III, str. 142—145, 199—201,

%) HHStA Kabinettsarchiv, Ungarische Ministerratsprotokolle, Ministerkonfe-
renz am 1/11 1878, K. Z, XXXIV.

5
8) KA KM Pris 5357 /1878, Bylandt-Rheydt caru 31/8 1878; HHStA, Kabinets-
archiv, Ungarische Ministerratsprotokolle, Minsterkonferenz am 7/9 1878 K. Z. XXIV,
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Car je pozitivno ocijenio ponudu Siidbahna imajuéi u vidu koristi
od brzog ostvarenja projekta za snabdijevanje armije, i to pod uslovima
koji drZzavu finansijski ne opteretuju. On je ukazivao da su ugarski inte-
resi dovoljne zasticeni osiguranjem gradnje Zeljeznice Beograd—Mitrovica
i pruge u dolini Bosne prema Sarajevu, te da ih Zeljeznica Sisak—Novi—
—Banja Luka ne¢e nikada ugroziti. Prema carevom misljenju, ako bi pru-
za Sisak—Novi dosla u posjed Siidbahna, bio bi onemoguéen Zeljeznicki
projekt Bet—Novi, kome su se toliko suprotstavljali Madari.??)

Medutim, ugarska vlada odbila je zahtjev Ministarstva rata i us-
love Siidbahna. Svoje stanoviste ona je motivirala, osim ustavnim razlo-
zima, i time da bi konecesioniranje linije Sisak—Dobrljin imalo za poslje-
dicu kona¢no rjeSenje za Ugarsku jednog vrlo vaZnog trgovackog, odno-
sno internacionalnog pitanja.®®) Bojazan od izgradnje magistralne Zeljez-
nitke linije od Banje Luke prema Solunu i zacbilaZenja Ugarske bila je ra-
Sirena u madarskoj javnosti i politi€ki i trgovacki krugovi uzimali su je
sasvim ozbiljno.®)

U literaturi je ukazano na teZnju dijela visokih vojnih liénosti Mo-
narhije da Austro-Ugarska po okupaciji Bosne i Hercegovine produZi os-
vajacki pohod prema Solunu, kao istovremeno 1 na zahtjeve tih krugova
da se pristupi gradnji Zeljeznice koja bi se zavriavala u »biseru Egejskog
mora«, Pri tome je naglageno da se tim pretenzijama, koje su osobito do-
Sle do izraZaja po zakljulenju tzv. Novopazarske konvenecije (21. IV 1879)
uspjeéno suprotstavio Andrassy, koji je smatrao dovoljnim da se zapo-
sjedanjem pojedinih tataka u Novopazarskom sandZaku osigura budu-
¢a Zeljeznitka veza sa solunskom lukom.®®) U prilici smo da na osnovu
novih podataka bacimo viSe svjefla na ovaj problem i ukaZemo kakva su
u tom pogledu bila stanoviita ministra rata, Sefa generalStaba i vojnih
komandanata u Bosni.

Izjasniv$i se, kao i ostali vrhovni politi¢ki faktori Monarhije, ne-
posredno prije okupacije, za to da direktni Zeljezni€ki sacbrac¢aj iz Austri-
je prema istoku mora da vodi neprekidno preko ugarskog teritorija, a za-
tim kroz Srbiju, ministar rata Bylandt-Uheydt je sada nastojao uvjeriti
Madare kako pruga Sisak—Dobrljin neée moéi dobiti veéi znataj od lo-
kalnog, isti¢uéi da uopste bosanske Zeljeznice ostavljene po strani od
svjetskih saobra¢ajnica nefe nikada prevazi¢i svoj lokalni karakter. On
je u ljeto 1878. godine ukazivao da se sa produZenjem Zeljeznice dalje od

8) HHStA PA XL Interna K. 290 Gemeinsame Ministerratsprofokolle GMKPZ
214 od 1/9 1878. Projekt gradnje direktne Zeljeznitke linije od Beta de Novog bio je
dio projekta Beé—Novi—Solun. Medutim, samo je 1881. god'me dovrSena gradnja pru-
ge Bet—Aspang (P. Mechtler, Eisenbahnpolitische Spannungen zwischen Ostereich
und Ungarn nach dem Ausgleich (1867—1918). Miteilungen des Institutes fiir dsterrei-
chische Geschichtsforschung (MIOG) LX Wien 1952, str. 317.

8) »Aus diesem Gesichtspunkte ausgehend kann die ungar. Regierung der
Concessionlerung des Baues der Sissek-Doberlin’er Eisenbanhlinie umsoweniger bhei-
pflichten, weil durch die Conessionierung dieser Linle eine in ihren Folgen hinsicht-
lich Ungarns lUberaus wichtige Handels - beziehungsweise internationale Frage ihre
endgiiltige Losung finde«, HHStA, Kabinettsarchiv, Ungarische Ministerratsprotokolle,
Ministerkonferenz am 7/9 1878. K. 2. XXIV,

8) HHStA PA XL Interna K. 290 Gemeinsame Ministerratsprotokolle GMKPZ
215 od 10/9 1878; GMEKPZ 217 od 16/9 1878.

85y Vidi: E. Wertheimer: op. cit. Bd, III, str. 170—172, 210—211, 276—277; A. May,

op. cit. str. 499,
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Banje Luke moZe radunati tek u dalekoj buduénosti s obzirorn na terenske
teSkoée 1 visoke tro§kove gradnje.%6)

Car Franz Joseph I, koji je nastojao da razbije opéenito bojazan
Madara od bosanskih Zeljeznica, izraZavao je 10. avgusta 1878. godine na
sjednici Zajednitkog ministarskog vijeta svoje misljenje da ¢ée moZda
jedna pruga doprijeti do Sarajeva, ali dalje sigurno neée, jer bi to bilo
tehnitki jedva izvodljivo a finansijski nemoguée.®’) U tom pogledu car
je godinu dana docnije samo utoliko korigovao svoje stanoviste Sto je di-
skutujuéi o probemu gradnje Zeljeznitke pruge Zenica—Sarajevo izjavio
da se prikljuak prema Mitrovici neée moéi za duze vrijeme realizovati.®)

Veoma je zanimljivo i gledite Sefa austrougarskog GeneralStaba
FML Schonfelda o znagaju trgovatkog puta kroz Bosnu i SandZak prema
Solunu, izraZenom krajem ljeta 1878. godine u vezi sa problemom even-
tualnog produZenja vojne akcije iz Bosne radi zaposjedanja Novopazar-
skog sandZaka. Dofav&i do zakljutka da se u toku 1878. godine ne moZe
u tom praveu preduzeti nikakva akeija, on je istovremeno dovodio uop-
Ste u pitanje opravdanost i korisnost jednog takvog poduhvata. Ukazujuéi
na ofajno stanje komunikacija istotno od Sarajeva, Schonfeld je konsta-
tovao da su saobratajne prilike 5to se ide prema jugu sve gore. S obzirom
na ogromne terenske prepreke na prostoru izmedu Drine i Mitrovice, on
je sumnjao da ¢e se ikada realizovati Zeljeznitka veza izmedu Sarajeva i
Mitrovice.%)

Vijerovatno i pod utiskom Zestokih borbi i teSko¢a kojima je pra-
¢ena okupacija Bosne i Hercegovine, kao i stanja komunikacija i politi¢-
kog vrenja u SandZaku, Schénfeld je smatrao da ne postoje razlozi komer-
cijalne 1 vojniéke prirode koji bi zahtijevali da se pod krajnje nepovolj-
nim uslovima Monarhija upusta u sandZadku avanturu. Razmatrajuéi po-
liti¢ku stranu problema, on je izrazio miSljenja koja su u osnovi odudarala
od stanovifia Andrédssyja. Za Schonfelda podruéje koje razdvaja Srbiju i
Crnu Goru, mada proSireno na Berlinskom kongresu u odnosu na odred-
be San Stefanskog mira, zadrzalo je i dalje karakter tjesnaca. Ono je za
Austro-Ugarsku moglo imati znataj samo dok je Evropa za odrZanje Tur-
ske, a po njegovoj ocjeni izgledi u tom pogledu su se izmijenili. Smatrao
je da ¢e onda kada Bosna i Hercegovina ne budu viSe turske pokrajine od
evropske Turske otpadati dio po dio, pa ée se i pitanje SandZaka samo od

88) Kao napomena 66. o
57) »Wenn im Lande eine Besorgnis vor den bosnischen Bahnen herscht, so sel

dies nicht gerechtfertigt. Vielleicht kommt eine Bahn bis Sarajevo einst zu Stande,
allein weiter gewiss nicht. Techn'sch wire sie kaum ausfiihrbar, finanziell aber uner-
schwinglich«, HHStA PA K. 290 Gemeinsame Ministerratsprotokolle GMEPZ 208 od
10/8 1878. 20 — 1

88) KA Militdrkanzlei S. M. des Kaisers (MKSM) "7_—3/1379. Protokoll iiber die

unter Ah. Vorsitze abgehaltene Vorbesprechung liber die Modalitdten des Ausbaues
der Bahnstreeke Zenica—Sarajevo am 17 ten Juli 1879.

&) »In Folge dessen steht es sehr zu bezweifeln, und hieriiber erliegenden Re-
kognosc erung-Daten stimmen darin {berein, ob gegeniiber solchen Terrainschwierig
keiten eine Bahn Sarajevo—Novi pazar—Mitrovitza je zu Stande kommen wird, um am

20
kiirzesten Salonich zu ereichen«. KA KMSM 69 & /1878. FML Schonfeld: Denkschrift

iiber die militidrische Lage in Bosnien {iberhaupt und die Besestzung des Sandschaks
Novi pazar, Wien 6/9 1878.
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sebe rijesiti.?%) Schonfeld je smatrao da bi se u slutaju postepenog raspada
Turske mogao Novopazarski sandzak utiniti neSkodljivimm za Monarhiju.
U protivnom, ako bi opstanak Turske bio osiguran, onda bi Srbija i Crna
Gora bile odvojene na pogodniji naéin za Austro-Ugarsku.?!)

Otito, stoga $to je predimenzionirao znacéaj otpora okupaciji Bosne
i Hercegovine, gibanja u Novopazarskom sandzaku i medu Albanezima,
Sef austrougarskog Generalstaba nerealno je ra¢unao na moguénost turske
ofanzive, koja bi, mada kao posljednji trzaj Turske i islama, djelovala da
se Srbija i Crna Gora jo§ vi$e pribliZe Monarhiji. Tek tada, smatrao je
Schonfeld, mogla bi parola »trgovacki put do Soluna u rukama Austnije«
postati stvarnost. Medutim, on je istovremeno ukazivao da mnogo pogod-
niji put do Soluna vodi kroz saveznitku i Monarhiji obaveznu Srbiju nego
kroz usko novopazarsko grlo.”?)

U svjetlu ranije izloZzenog liSene su svakog osnova tvrdnje o pla-
novima vojske da 1878. godine iz Bosne nastavi pohod prema Solunu i
tadasnjoj zabrinutosti Andrassyja zbog dalekoseZnih vojnih planova.”®) Ne
ulazeéi u docniju evoluciju ovog problema, moZemo konstatovati da je u
septembru 1878. godine Sef austrougarskog General$taba sumnjao da U
je uop3te pametno zaposjedati Sandzak i apelovao da se na Drini saéeka
razvoj situacije, dok je Andrassy isticao vrijednost stacioniranja garnizona
u Sandzaku za otuvanje interesa Monarhije na istoku i osiguranja doc-
nijeg njenog prodora, naglasavajuci znataj obezbjedenja saobraéajne veze
sa Zeljeznicom Solun—Mitrovica. Andrassy je tada ujedno izrazio i mis-
ljenje da pitanje zaposjedanja SandZaka treba rijeSiti putem prijateljskog
sporazuma sa Portom.%) :

Iz grade kojom raspolazemo mozZe se takode jasno vidjeti da ni mi-
nistar rata, niti $ef Generalitaba nisu u vrijeme izvodenja okupacije ni
pomisljali da se pristupi gradnji Zeljeznice prema istoku preko Bosne i
Novopazarskog sandzaka. Ni u docnijim mnogo ambicioznijim planovima
vojnih komandanata i GeneralStaba u pogledu izgradnje normalne Zeljez-
nicke mreze u Bosni i Hercegovini u 1878. godini i 1879. godini nije se
neposredno predvidala gradnja Zeljeznice istoéno od Sarajeva prema San-
dzaku.”) Doduse, u koncepcijama vojvode od Wiirtenberga o gradnji bo-
sanskih Zeljeznica, koje je on izlozio u jednom memoaru krajem februara
1879. godine, odredeno mjesto imala je i linija Sisak—Mitrovica. On je
smatrao da bi transverzalna pruga iz doline Vrbasa prema Sarajevu, koju
je on ocjenjivao, inafe, kao drugorazrednu bosansku saobraéajnicu, tek
onda dobila znacaj za trgovinu na veliko, ako bi se mogla produZiti do

90) Ibidem.

) Ibidem, Protokoll tiber die unter Ah. Vorsitze Seiner k. k. Apostolischen Ma-
jestdt am 7, September 1878. abgehaltene Konferenz.

%) Kao napomena 89. ‘

%) I. E. v. Wertheimer uzimao je ove tvrdnje sa izvjesnom rezervom. op. cit.
Bd. III, str. 171, nap. 1 i str, 172.

20
M) KA MKSM 69 03 /1878, Protokoll iiber die unter Ah., Vorsitze Seiner k. k.

Apostolischen Majestidt am 7. September 1878. abgehaltene Konferenz; Uporedi Andra-
ssyjevo pismo vojvodi od Wiirtenberga 6. 8. 1879. E. v. Wentheimer, op. cit. Bd. II1,
str. 271—276. A

23
%) KA KM Pris 55 i3 /1878. k. k. Generalstab — Ministarstvu rata 4/11 1878,
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‘Drine'i odatle prema Mitrovici, tako da bi postala dio najkraée Zeljez-
niéke linije koja spaja Solun—Beé—Pariz.%) Wiirtenberg je, medutim,
ostavljao otvorenim problem moguénosti uspostavljanja Zeljeznitke veze
izmedu Sarajeva i Mitrovice i bio je, otekujuéi velike tefkoée, misljenja
da se o tome moraju tek izraditi taéne studije, 5to se, uostalom, odnosilo
.1 na cijelu rutu od Banje Luke prema Mitroviei.®")

U literaturi se susreéemo i sa tvrdnjama da je Andrassy, imajuéi
namjeru da u potpunosti iskoristi pravo na gradnju komunikacija u San-
dzaku, ponovo u 1879. godini pokrenuo pitanje novopazarske Zeljeznice,
te da je pad Andrassyja povukao sa sobom i ovaj Zeljeznitki projekat.?)
Medutim, u arhivskoj gradi ne moZe se na¢i nikakav oslonac da bi se
zakljuéilo kako je Andrassy 1879. godine aktualizirao problem gradnje san-
dzatke Zeljeznice. Nasuprot tome, on je na sjednicama Zajednitkog mini-
starskog vijeta davao i takve dizjave koje se mogu shvatiti i kao potpuno
u principu odbacivanje ideje da se makar tek i u buduénosti izgradi Ze-
ljeznitka veza sa Istokom preko Bosne i Novog Pazara, mada je s druge
strane kao jedan od glavnih argumenata za svoju sandzatku politiku na-
vodio osiguranje komunikacija za trgovinu Monarhije u pravcu Egejskog
mora. Tako je Andrassy, povodom zabrinutosti ugarske vlade da se pruga
Sisak—Dobrljin ne produzi prema Sarajevu i Mitrovici, izjavio da se ta]
projekt ne moZe ozbiljno uzeti, jer je Zeljeznica Sarajevo—Mitrovica teh-
ni¢ki neizvodljiva.®™) Ovu izjavu Andrassy je dao na sjednici Zajednitkog
ministarstva pod predsjednistvom cara 25. jula 1378, neposrednoc nakon
odluke Berlinskog kongresa, kojom je Monarhiji nacelno priznato pravo
na gradnju Zeljeznice kroz SandZak. Pruzajuéi podriku zahtjevima voj-
ske da ugarska vlada odohbri koncesiju za gradnju pruge Sisak—Daobrljin,
Andrassy je i u proljete 1879. godine kategoricki tvrdio da buduénost pri-
pada samo Zeljeznici u dolini Morave i da se ne moZe pomiSljati na produ-
Zenje bosanske linije prema jugu.'")

Ma koliko Andrassyjeve izjave bile uslovljene i taktiékim potre-
bama trenutka kada su davane, bilo onda kada je trebalo da Sto jade ar-
gumentife i obrazloZi svoju sandZacku politiku, ili da pomogne zahtjeve

) Qvaj dio Wiirtenbergova izlaganja bio je u Ministarstvu rata popraéen glo-

som »Fromme Wiinsche!« KA KM Pras 55 ;—/1879. Wiirtemberg: Memoire iiber Eisen-
bahnen in den okkupierten Liéndern. K. K. Generalkommandoe zu Sarajevo 28/2 1879.
7y Ibhidem.
%) U tom smislu pisao je H. Kanner u knjizi Kaiserliche Katastrophen-Politik,
Leipzig—Wien—Ziirich 1922, str, 50 a njegove ocjene prihvatic je i D. Pordevi¢, Aus-
tro-srpslki sulob oko projekta novopazarske Zeleznice. IC knj. VII Beograd 1957 sir.

218. AR B :

<+ 9} »Beziiglich Sissek—Doberlin wird von ungarischen Seite allerdings besorgt,
dass sich daran die Linie Novi—Sarajevo—Mitrovitza schliessen kinnte. Wien aber
das ungarische Ministerium dariiber Klarheit erhilt, dass dieses Projeki nicht ernst
genommen werden kann, weil eine Bahn Sarajevo—Mitrovitza fechmisch unausfiihr-
bar !st, so diirfte es sich doch tiberzeugen, dass doch kein ungarisches Interesse ver-
letzt wird«, HHStA PA XL Interna K. 290 Gemeinsame Ministerratsprotokolle GMKPZ
207 od 25/7 1878.

10) »Der Minister des Aussern, indem er nachwies, dass die Zukunfit nur der Mo-
ravatalbahn gehore: dass an eine Fortsetzung der bosnischen Linien gegen Siiden nicht
zu denken sel und dass es nur darauf ankomme, die &ffentliche Meinung in Ungarn
dariiber zu peruhigen, dass Sissek—Novi Bahn keine Umgehung Ungarns mit der Ori-
entbahn bedeute«, Ibidem, K. 291, GMEPZ 233 od 22, TV 1879.

72



vojske za u;,postavljanje neophodmh zeljezn1ék1h veza prema Bosni, stoji
van diskusije ¢injenica da on nije imao namjeru da se Monarhija u situ-
aciji poslije Berlinskog kongresa koristi pravom na izgradnju zel_]ezmcke
pruge kroz Novopazarski sandzak.

Mada je car smatrao da sve treba pokusati kako bi se Sto prije iz-
gradila pruga Sisak—Dobrljin, sva njegova uvjeravanja kao i zajednitkih
ministara o neosnovanosti bojazni od izgradnje Zeljezni¢ke magistrale od
Banje Luke prema Solunu nisu bila dovoljna da bi ugarska vlada izmi-
jenila svoje glediste.

Grof K. Tisza i drugi ugarski ministri posebno su dsticali konsti-
tucionalne razloge zbog kojih oni ne mogu na svoju odgovornost dati odo-
brenje za gradenje jedne Zeljeznitke linije, koju Sabor ne samo da nije
ni u principu odobrio nego se profiv nje &esto i izja$njavao. Istupajuci
protiv p‘l‘ijedlog.a o provizornoj gradnji Zeljeznice iskljuéivo za ratne po-
trebe, Tisza je ukazivao na okolnost da se jednom izgradena pruga ne
mozZe napustm Inate, on je sredinom septembra 1878. godine izrazavao
uvjerenje da bi ugarsk1 sabor jedva ranije mogao izmijeniti svoj nega-
tivan :SnEav prema pruzi Sisak—Dobrljin prije nego §to se 1zgrade srpske
linije.!%)

I grof J. Andrassy je bio do§ao takode do uvjerenja da bi bila veéa
politi¢ka Steta ako bi se pristupilo gradnji pruge Susak—DobrlJm nego §to
bi ona bila od koristi za snabdijevanje vojske.'””) On je strahovao da bi
na ovom pitanju ugarska vlada mogla pasti. '9%) Buduéi da je pitanje izra-
slo u jedan veliki problem, Andrassy je smatrao da ugarska vlada ne moze
djelovati na vlastitu odgovornost. Stoga je drzao da je bolje stvar kasnije
podnijeti Parlamentu kad bude moguée uvjeriti javnost i predstavnitko
tijelo da ugarski interesi nisu ugroZeni. Na ovu soluciju car je veoma te-
§ka srca pristao, ne samo zbog interesa armije nego i zato §to je posebno
isticao da ¢e javno mnjenje u Austriji, a osobito u Hrvatskoj te§ko shva-
titi zasto se mora odustati od predloZenog projekta. “”) Car se na3ao u de-
likatnijoj situaciji, jer se i pred jednom delecramJOm iz Hrvatske 1z3asn10 u
prilog gradenja pruge Sisak—Dobrljin.!®) g

S obzirom na polititke prilike u Cislajtaniji i postojanje samo pro-
vizornih vlada u oba dijela Monarhije,') austrijska strana nije duZe vre-
mena bila u stanju da insistira na svojim specifiénim saobraéajnim inte-
resima. Tek kada je okoncana vladina kriza u Ugarskoj, a u Austriji u
februaru 1879. poslije konaéne demisije Auerspergova kabineta formirana

101y Kao napomena 84.
12) HHStA PA XL Interna K. 290 Gemeinsame Ministerratsprotokolle GMK‘PZ

217 od 16/9 1878.

w3 »Min'ster des Aussern Graf Andrissy mochte nicht, dass unga.msche Mi-
nisterium iliber diese Frage stiirze, denn die inneren Zustinde kénnten dann beden-
klicher werden, als die mangelhaften Komumkamcmen« Tbidem, GMKPZ 215 od
10/9 1878, : :

104) Thidem,» GMKPZ 217 od 16/9 1878, Y ol
108 Vidi: Stenographische Protckolle tiber die Sitzungen des Hamm der Ab-

geordneten des ostetrelcmschen Relchsmtes VIII Session; XII Bd. 418 Sitzung 23/1

1879. str. 13397.
1%) Vidi: R. Charmatz Osterreichs innere Geschichte von 1848 bis 1895. Leip-

zig 1918, Bd. II, str. 19—27, 32—40; K. u. M. Uhlirz, Handbuch der Geschichte Oster-.
reichs und seiner Nachbarlinder Bohmen und Ungm"n Bd. II, Teil 2 G—raz-—Waen—.
—Leipzig 1941. str. 947—949. E. v, Wertheimer op. cit. str. 170-—173. 201, e
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prelazna vlada pod vodstvom Stremayra, bilo je moguce s austrijske stra-
ne odluéno zatraziti da se izgradi Zeljezni¢ka linija Sisak—Dobrljin, 3to
je bio minimalni zahtjev u pogledu gradnje Zeljeznica u specifié¢no austrij-
skom interesu. U meduvremenu su austrougarske vojne vlasti, otpotevsi
radove 7. septembra 1878. godine rekonstruisale prugu Banja Luka—Do-
brljin i 24. marta 1879. godine pustile je po cijeloj duZzini u saobraéaj.!®’)
Prilikom diskusija izmedu austrijske i ugarske vlade o pitanju skla-
panja trgovackog i Zeljezni®kog ugovora sa Srbijom, vodenih u proljeée
1879. godine'™) istovremeno sa obnovljenim pregovorima izmedu obiju vla-
da o problemu utvrdivanja osnovnih principa upravljanja Bosnom i Her-
cegovinom,'”) austrijska vlada je pokuSala da svoju saglasnost za pre-
govore o srpskoj Zeljezni¢koj konvenciji uéini ovisnom o izdavanju kon-
cesije Stidbahnu za prugu Sisak—Dobrljin.!'%) Teinju austrijske vlade da
ovu prugu vodi Siidbahn koja je i docnije dolazila do izraZaja, ocijenio
je potetkom 1880. godine tadasnji ministar inostranih poslova Haymerle
" kao zelju austrijske polovine Monarhije da se realizuju njene trgovinsko-
-politicke teZnje u odnosu na povezivanje s Bosnom.'!))

Ugarska vlada odluéno se suprotstavila ovim austrijskim zahtjevima
pozivajuéi se na Berlinski ugovor i Andrassyjevu konvenciju sa Risti¢éem
od 8. jula 1878. godine. Ona je isticala da odluka o tome ko ¢e i na koji
na¢in graditi liniju Sisak—Dobrljin pripada samo ugarskoj vladi, odnosno
legislativi.!'®) U toku pregovora postignut je sporazum prema kome su
se obje vlade saglasile da interes Monarhije zahtijeva da se 3to brZe os-
tvari veza turskih Zeljeznica koje vode od Carnigrada i Soluna sa Zeljez-
ni¢kom mrezom Monarhije i da se ona moZe najsvrsishodnije ostvariti
linijom u dolini Morave. S druge strane, one su se obavezale da nece pro-
duziti Zeljeznicu od Banje Luke prema Solunu ili Carigradu, dok ne bude
izgradena veza dolinom Morave. Tek nakon izrifitog priznanja austrijske
vlade da srpski prikljufak na turske Zeljeznice treba da prethodi bosan-
skom, ugarska vlada je prihvatila zahtjev da se gradi pruga Sisak—Do-
brljin i izrazila spremnost da na jesen 1879. godine podnese zakonski pri-
jedlog Saboru.''?)

Izlazeti u susret prvenstveno Zeljama ugarske vlade, Zajednitko
ministarsko vije¢e stalo je na stanoviSte da treba u pregovorima sa Sr-

17y A, Horn, Die Bahnen in Bosnien und der Herzegowina, Wien 1984, sir, 7.

18) yidi: F. Hauptmann, Osterreichs—Ungarn Werben um Serbien.., str. 147 1
dalje.
; 109 Vidi: Dz, Juzbaié, O nastanku paralelnog austrijskog i ugarskog zakona o
upravljanju Bosnom i Hercegovinom iz 1880. godine. Radovi, ANUBIH XXXII, str. 176
i dalje.
10y HHStA Kabinettsarchiv, Ung. Ministerratsprotokolle, Mnisterkonferenz am
4/4 1879, K, Z, XVIII, PA XL, Interna K. 291. Gemeinsame Ministerratsprotokolle
GMEKPZ 233 od 22/4 1879, GMKPZ 236 od 25/4 1879.

11y HHStA PA XL Interna K. 281. Gemeinsame Minisierratsprotokolle GMKPZ
260 od 22/3 1880.

12) Kao mapomena 110,

113) HHStA Kabinettsarchiv, Geheimakten K. 23(21) Bosnien »Résumé der Be-
schliisse der in der Zet vom 21 bis 25 April 1. J. (1879 — napomena DZ. J.) stattge-
habten gemeinsame Ministerkonferenz, rektifiziert nach dem Ergebnisse des unter
Allerhichsten Vorsitze vom 1. Maj 4. J. abgehaltenen Ministerrates«; P. A. XL In-
terna K, 291 GMKPZ 236 od 25/4 1879. .
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hijom energiéno nastojati da se realizuju odredbe Berlinskog ugovora i
konvencije sa Risticem od 8. jula 1878. godine u pogledu Zeljeznica.''?)
Suprotno ranijim intencijama Andrassyja, koji je preferirao sklapanje tr-
govatkog ugovora Zeljeznitkoj konvenciji,''®) sad je priznato da je pitanje
zeljeznitkog prikljutka vaZnije nego pitanje trgovatkog ugovora sa Sr-
bijom.'®) Nakon $to je ugarska vlada svojevremeno odbila nacrt ugo-
vora koji je samo bio od koristi izvozu industrijskih artikala i bescarin-
skom wuvozu sirovina,!'”) kao suprotan ugarskim interesima, obje vlade
postigle su u proljeée 1879. god. sporazum da se skine s dnevnog reda pi-
itanje carinske unije sa Srbijom, a umjesto toga da se teZi poboljSanju
status quoa u postojeéim odnosima.!'®) Mada je ova odluka bila m velikoj
mjeri uslovljena neregulisanim ‘trgovatkim odnosima Monarhije sa ino-
stranstvom, ona je u prvom redu odgovarala ugarskim agrarnim intere-
sima.

S druge strane, nacelni pristanak ugarske vlade da se u zajednigko
austrougarsko carinsko podruéje ukljuéi Bosna i Hercegovina, Dalmacija
i Istra, predstavljao je tada objektivno ustupak interesima austrijske in-
dustrije, iako se u ovom sluéaju ne moZ%e govoriti da je to bila izravna
kompenzacija prilikom pregovora o cijelom kompleksu balkanskih pitanja.
Austrijska vlada je u proljete 1879. godine naglaSavala da vojnicka vla-
davina nad Bosnom nuZno uslovljava i ovladavanje njenom trgovinom, a
glavnu korist od carinskog prikljuéenja okupiranih zemalja ona je vi-
djela u jafanju industrije uslijed proSirenja trziSta. Saglasivdi se konaéno
da se Bosna i Hercegovina, Dalmacija i Istra ukljue u zajedni¢ko carin-
sko podruéje, ugarska vlada ¢ée nastojati da svojim uticajem na Zeljez-
ni¢ku politiku unaprijed osigura madarske komercijalne interese. Madari
¢e vremenom posveéivati sve vetu paZnju bosanskom trzistu, 5to je bilo
uslovljeno rastom madarske industrijske proizvodnje, postepenim poras-
tom apsorpcionih moéi bosanskog trzista, kretanjima u evropskoj privredi
i njihovim uticajima na ekonomske odnose unutar Monarhije.!'%)

Istovremeno, s postizanjem pomenutih nacelnih sporazuma izmedu
austrijske i ugarske vlade o nizu problema u odnosu na privrednu politiku
na Balkanu, obje vlade su se potetkom maja 1879. god. sporazumjele i o
nacrtu jednog paralelnog austrijskog i ugarskog zakona o upravljanju
Bosnom i Hercegovinom. Usvojeni naert je, u stvari, znaéio punu afir-
maciju gledi¥ta ugarske vlade o uklapanju uprave nad Bosnom i Herce-
govinom u komplikovani sistem dualisticke vladavine u Monarhiji. Nje-
gove odredbe, koje su ozakonjene potetkom 1880. god. bile su tako kon-
cipirane da su onemoguéavale gradnju pruga u Bosni i Hercegovini koje

114y Kao napomena 110.

u5) §', Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbien str. 146.

18y Kao mapomena 110.

u7ny HHStA Kabinettsarchiv, Ung. Mm.stmratsprotokolle, Ministerkonferenz am
10/5 1879. K. Z. XXIIL

118y HHStA Kabinettsarchiv, Geheimakien K. 23(21) Bosnien »Résumé der Besch-
liisse der in der Zeit vom 21 bis 25 aprnil 1. J. (1879 —napomena DZ, J} stattgehabten
gemeinsame Ministerkonferenz, rektifiziert nach dem Engebnisse des unter -Aller-
héchsten Vorsitze vom 1. Mai d. J. abgehalienen Ministerrates«,

18y Dz, Juzbalié, Izvjedtaj Hermanag von Sautera... GodiSnjak XVIII, str. 54.
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bi bile suprotne interesima jedne ili druge poiovine Monarhije.'*®) To je,
medutim, s obzirom na ve¢ u pocetku stetene prednosti znacilo da su
Madari mogh onemoguéiti 1zgradn3u svake nepoZeljne Zeljeznice u Bosni

i rIercegovml

Pristajuéi na gradenje pruge Sisak—Dobrljin, ugarska vlada je
imala jo§ u vidu da se istovremeno izgradi i linija Sisak—Karlovac, koja
je bila veé odobrena ugarskim zakonskim ¢lanom XXVI:1877. Istim za-
konom bila je odobrena i gradnja linije Sisak—Sunja. Zapravo radilo se
samo o tome da Ugarski sabor odobri izgradnju pruge od Sunje do bosan-
ske granice kod Dobrljina. Prema koncepcijama ugarske vlade, istovre-
mena gradnja pruge Dobrljin—Sisak i Sisak—Karlovac trebalo je da ve-
likom dijelu sadbracaja iz Bosne I Vojne krajine otvori najkraéi put pre-
ma moru i uz to doprinese podizanju rentabilnosti inafe deficitarne linije
vgarskih drzavnih Zeljeznica Karlovac—Rijeka.'?!) Pruga Sisak—Karlovac
bi omogudéila da se zapadna Bosna poveze sa Rijekom na pogodniji na-
¢in, mimo linija Siidbahna (Sisak—Zagreb i Zagreb—Karlovac) koje su
se na putu prema Pesti i Rijeci bile uklinile izmedu ugarskih drZzavnih
zeljeznica (Zakany—~Zagreb i Karlovac—Rijeka). Tako je suprotno inten-
cijama austrijske politike u pogledu uloge linije Sisak—Dobrljin u po-
vezivanju Cislajtanije s Bosnom, Dalmacijom pa i Orijentom, ona u ma-
darskim koncepcijama dobila posve drugi znalaj.

< U vez sa postignutim sporazumom o gradnji zeljezmckog spoja
SlsakHDobrEJm ugarska vliada je odluc¢ila da se pozabavi i pitanjem ot-
kupa linija Siidbahna.'??) U tom pogledu Madari su prvobitno kao mini-
malni zahtjev imali u vidu da dodu u posjed bar pruge Zagreb—Sisak.!%3)
Problem otkupa Siidbahna ugarska vlada je aktuelizirala od sredine 1879.
g. u okviru planiranih mjera radi zastite ugarskih privrednih i ‘trgovad-
kih interesa s obzirom na tendencije u njematkoj saobraéajnoj i carin-
skoj politici usmjerene u praveu agrarne zaStite. Ve¢ tada je i Tiszina
vlada inicirala politiku Sto brieg grupisanja Zeljeznickih pruga u Ugar-
skoj i podrzavljenja privatnih Zeljeznica kako bi mogla uvesti takve ta-
rife koje bi bile podesne da budu protuteZa njemadkim tarifnim mjera-
ma.'?Y) Privatna Zeljezni¢ka dru&tva, kao Siidbahn i Staatsbahn, koja su
imala svoje centrale u Beéu, a Zeljeznitku mrezu u obje polovine Mo-
narhije nisu bila spremna da ugarskom poljoprivrednom eksportu daju
onakve tarifne olakSice kakve je zahtijevala velika svjetska konkuren-
cija, niti da pruze odgovarajué¢u pomo¢ mladoj madarskoj industriji. Sve
$to je u-Ugarskoj docnije realizovano na planu razvitka Zeljeznice i Ze-
ljezni¢kih tarifa, koje su vremenom postale jednake izvoznim premijama
i djelovale kao zastitne carine, bilo je ufinjeno zahvaljujuéi djelatnosti

120y DE. Juzba§ié, O nastanku pamlemog austrijskog i ugarskog "akona o up—
ravljanju Bosnom i Hercegovmom iz 1880. godine. Radovi ANU BiH XXXII, str.
181—183.
i 121) HHStA Kabinetisarchiv, K. Z, Nr. 1931/1880. Vortrag des kgl. ung, Komuni-
katlonsmlmstms Paul v. Ordody; In Betreff des Ge.:etzentwurfes des Slssek—Do—

berlin Eisenbahn. Budapest den 17. Mai 1880.
- 122 HHStA, Kabinebtsarchiv, Ung. Mm;sterra»‘sspm\tokolle Mims\terko-nfezenz am

6/6 1879 K. 2, XXVIIL
127’) Ihidem, Ministerkonferenz am 9/'? 1879 K. Z XXXII

124) Kao napomena 122, ; 3 )
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vlade.'?”®) Dobro poznata madarska politika ubrzane gradnje movih driav-
nih Zeljeznica i podrZavljenje postojeé¢ih privatnih uz posebno proteZi-.
ranje rijetke rute i pomorskog eksporta poljoprivrednih proizvoda preko
Rijeke bila je u svojoj osnovi veé koncipirana sredinom 1879. godine.')

Zanimljivo je napomenuti da je ugarska vlada na pofetku prego-
vora sa Siidbahnom izrazila sredinom 1879, pro foro interno ¢ak sprem-
nost da prugu BudimpeSta—Zemun preda privatnom drustvu pod uslo-
vom da se osigura da privatne linije koje vode od Budimpes$te prema Ri-
jeci predu u drzavne ruke.'?”) To pokazuje kako je sa ugarske strane veé
tada pridavan veéi znafaj ruti Budimpe$ta—Rijeka nego zel]ezmékOJ li-
niji prema Srbiji i dalje u pravcu istoka.

Koristedi se svojim liu(‘:nlm poloza;em u zelJeznlckom saobraca;u
sa jadranskim lukama Siidbahn je usmjeravao posebnim povlasticama pro--
met na svoju prugu prema Trstu, iako je put do Trsta iz Ugarske i Hr-
vaiske, kao i iz Bosne bio duZi nego do Rijeke S obzirom i na rijeénu-
plov1dbu Sisak je postao znatajan saobra¢ajni évor, osobito za izvoz dr-
veta u praveu Trsta.'’®) Poletak preokreta u tom pogledu oznacio je us-
pjeh ugarske vlade, koja je prinudila Siidbahn da joj po ugovoru od
11. III 1880. proda liniju Zagreb—XKarlovac. Time je, u stvari, bila ina-
ugurisana rijecka ruta ugarskih drZavnih Zeljeznica. Medutim, moé Siid-
bahna u irgovatkom prometu Madarske sa Jadranom mogla je biti pa-
ralisana tek kada je koncesionirana pruga Budimpe$ta—Petuj kao direkt-
no konkurentska ugarskim linijama Stdbahna i 1884. podrZzavljena du-
navsko-dravska Zeljeznica, ¢ime je ujedno perfektuirano podrzavljenje
zeljeznice Alfold—Rijeka.'®)

Mada ugarska vlada nije uspjela da od Siidbahna otkupi liniju
Sisak—Zagreb, ugarskim drZavnim Zeljeznicama poslo je za rukom da 1.
septembra 1881. sklope kartelni ugovor sa Siidbahnom, koji je omoguéio
da znatan dio saobrataja od Siska bude privuten na Rijeku, i to isklju-
¢ivo ugarskim Zeljeznicama preko Karlovea.'®®) Kako je Siidbahn obeéao
da €e za trajanje ugovora usmjeravati saobrataj preko Zagreba na Kar-
lovac i nakon eventualne izgradnje linije Sisak—Karlovac, ugarska vlada
je dodla do zaklju¢ka da privremeno odustane od njenog izvodenja. Ona
je smatrala da kartel pruZa kako u finansijskom tako i u privrednom po-
gledu koristi koje se ne bi u takvoj mjeri mogle postiéi ni gradn]om pruge
Sisak—Karlovac, povezanom sa teSkim finansijskim zrtvama. l)

135y 1, Jelinek, Tarifwesen u: Geschichte der Eisenbahnen der Osterreich-unga-
rischen Monarchie, I1I Bd. Wien, Teschen — Leipzig 1898. str. 437—438; vidi H. Be-
nedikt op. cit. str. 79, 154, 172,

1"‘) Kao napomena 122. O orijentaciji ugarske vlade na podrzavljenje Zeljezn &ke
mrefe vidi: F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbien, str. 148: O poli-
tici podrzavljenja Zeljeznica u Ugarskoj vidi J. Gonda, Geschichte der Eisenbahnen
in Ungarn u: Geschichte der Eisenbahnen der c‘isterreich-uugarischen Monarchie, 111
Bd: Wien—Teschen—Leipzig 1898. str. 402 i dalje, P. Mechtler op. cit. str. 313, 314.

127) HHStA, Kabinettsarchiv, Ung. Ministerratsprotokolle: Ministerkonferenz am
21/8 1879. K. Z. XXXVIII,

128) Vidi: Zv. Jelinovié, op. cit. str. 17, 18, 65, 66, 69.

2% J. Gonda, op. cit. Bd III: str. 402,

130) HHStA, Kabinettsarchiv, Ung. Mmistenatapmtoholle K. Z XLIII od 189
1881, K. Z.: XXI od 10/8 1887

W) Thidem.
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Ugarska vlada je odlagala da parlamentu podnese zakonski prijed-
log o gradenju Zeljeznitke pruge od Sunje do zemaljske granice kod Do-
brljina, dok nije u proljeée 1880. g. nastala pogodnija atmosfera u Ugar-
skom saboru i i5¢ezla bojazan da bi povezivanje Zeljeznice Banja Luka—
—Dobrljin sa linijom Stlidbahna kod Siska moglo nanijeti §tetu interesima
Ugarske. Monarhiji je 9. aprila 1880. godine poSlo za rukom prinuditi
Srbiju da potpiSe poseban ugovor, kojim se ona definitivno obavezivala na
gradnju svojih pruga i u kome su bili Vranje i Pirot oznadeni kao prik-
ljuéne tacke, gdje treba da se srpske Zeljeznice poveZu sa turskim i bu-
garskim. U ugovoru je utvrden princip majveéeg ‘tarifnog povla$éenja u
internacionalnom saobracaju, paritetnog tretmana stranih i domaéih trans-
porta i slobode tranzita (5to se odnosilo na cijelu rutu do Beéa).!3?) Tiszina
vlada je tek 10. aprila 1882. godine dovrS$ila i pustila u promet prugu
Sisak—Dobrljin kao liniju ugarskih drzavnih Zeljeznica. To je uéinjeno onda
kad je ne samo bila osigurana gradnja pruge preko Srbije nego i nakon
Sto su poslije pomenutih aranZmana izmedu ugarskih drZavnih zeljeznica
i Siidbahna osigurani i na ovom pravcu ugarski prometni interesi u od-
nosu na Austriju. U posjedu pruge Sisak—Dobrljin i u kartelnom savezu
sa Slidbahnom do$le su, prema rijefima austrougarskog ministra rata
Bylandt-Rheydta, ugarske drzavne Zeljeznice u poziciju da fakti¢ki vla-
daju i Zeljeznicom Dobrljin—Banja Luka.!3)

Mada je ovim pravcem uspostavljena Zeljeznitka veza imala spo-
rednu vaznost za trgovacki promet Monarhije sa okupacionim podruéjem,
s obzirom da je dosezala samo do Banje Luke, ona je razvitkom drvne
industrije u zapadnoj Bosni vremenom dobila ve¢i znagaj za eksport bo-
sanskog drveta na Rijeku. Odrzanje tarifnog dispariteta u korist Rijeke
bilo je statuirano i u peage ugovoru Siidbahna sa ugarskom vladom od 29.
oktobra 1887. o zajedni¢kom koriStenju pruge Zagreb—Sisak. Sklapanje
ovog ugovora, koji je nadomjestio raniji kartelni sporazum, bilo je inici-
rano programom gradnje graniénih linija Sunja—Gradiska—Brod.'**)

Pruga Sunja—GradiSka—SI. Brod imala je prvenstveno za cilj da
putem ve¢ u 1878. godini izgradene linije Brod—Vinkovci—Dalj—Osijek
ostvari najkraéu vezu ugarskih Zeljeznica na lijevoj obali Dunava sa Ri-
jekom. Medutim, ona je omogudéila da se i bosanska Zeljeznica Brod—=Sa-
rajevo poveZe kraéim putem sa zapadom, 5to je s obzirom na pomenuti
peage ugovor imalo veliki znafaj za usmjeravanje bosanskog izvoza u

praveu Rijeke. Inade, propali su 1881. godine pokuSaji da ugarske drzavne
7eljeznice preuzmu u svoje ruke bosanske pruge Sisak—Dobrljin i Brod—
—-Sarajevo, a takoder nije uspio ni austrijski plan iz 1884. g. o podjeli
bosanskih Zeljeznica.

1#2) R. G. Bl. Nr. 80: 1880; R. M. Dimtschoff, op. cit. str. 58, 63—64; D. Arnau-
tovitch, Histoire de chemins de fer Yougoslaves... str. 58—68; F. Hauptmann, Oste-
rreich-Ungarns Werben wum Serbien... str. 177; W. Rechberger, Disertacija str.
189—193.

133 VAW HM Pris, Nr. 1508/1881 Bylandt-Rheydt Taaffeu 16/10 1881. (prep's
note).

135y HHStA, Kabinettsarchiv, Ung. Ministerratsprotokolle, Ministerkonferenz, am
10/8 1878. K. Z. XXI; V.di J. Konta, Geschichte der Eisenbahnen Oesterreichs u: Ge-
schichte der Eisenbahnen der dsterreich-ungarischen Monarchie. I Bd. II Tell, Wien—
—Teschen—Leipzig 1898, str. 376, J. Gonda, op. cit. Bd. III, str. 408.
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Koncepcije ugarske vlade odnijele su punu pobjedu u realizovanju
Zeljeznitke veze Monarhije sa Orijentom. Ugarska vlada je uspjeSno suz-
bila nastojanja Austrije da se priklju¢ak na srpske Zeljeznice ostvari pro-
duZenjem linije Staatsbahna od Kikinde do Zemuna i odluéila se na grad-
nju direktne linije ugarskih drZzavnih Zeljeznica od BudimpeSte preko Su-
botice i Novog Sada do Zemuna.'®) Pa i kada je austrijska vlada reduci-
rala svoje Zelje na to da ugarska vlada da izjavu da ¢ée pruga Vinkovei—
—Mitrovica—Zemun biti izgradena istovremeno sa linijom Budimpesta—
—Zemun i uslovljavala time potetkom marta 1880. godine svoju saglas-
nost za nacrt Zeljeznitkog ugovora sa Srbijom,'?®) ugarska vlada je ener-
gitno odbila taj austrijski zahtjev, naglaSavajuéi da drugc;; vladi ne do-
pudta nikakvu ingerenciju u Zeljeznitka pitanja Ugarske.'®”) Tiszina vla-
da je zauzela ovakav stav uprkos tome $to je car pruzio punu podriku
austrijskom zahtjevu.'3®)

Mada je linija BudimpeS§ta—Zemun sa njenim ogrankom Indija—
—Sremska Mitrovica bila veé¢ dovrSena krajem 1883. godine, Madari
su tek nakon 3to je ovim pravecem uspostavljena Zeljeznitka veza Monar-
hije i srednje Evrope sa Solunom i Carigradom (1888) pristupili gradnji
pruge Sremska Mitrovica—Vinkovei i 8. oktobra 1891. godine pustili je
u promet. Time je kona¢no preko Slovenije, Hrvatske, Slavonije i Srije-
ma otvivena vazna magistralna linija prema istoku. Njen znataj u ma-
darskoj saobra¢ajnoj politici bio je u tome 3to se uz koridéenje peage li-
nije Sisak—Zagreb u rukama ugarskih drZavnih Zeljeznica nasla ruta
Beograd—Rijeka, kao najkraéa veza balkanskih zemalja sa Jadranskim
morem.'¥) Nova magistrala igrala je vaZnu ulogu u srpsko-jadranskom
saobracaju i srpskom tranzitu u praveu Italije.

Medutim, uzevsi opéenito, izostale su velike komercijalne koristi
koje su u Monarhiji olekivali od uspostavljanja Zeljeznitke veze sa So-
lunom i Carigradom preko Srbije. Od otekivanog dominirajuéeg uticaja na
robni tranzit malo je pripalo austrijskim i ugarskim drzavnim Zeljeznica-
ma. Monarhiji nije poSlo za rukom da postigne jeftinije tarife u tranzit-
nom sacbracaju, pa su stari morski putovi i dalje zadrZali svoju pred-
nost.’*®) I poslije izgradnje orijentalnih Zeljeznica situacija je bila takva
da je najviSe povlas3¢ivala postojetu penetraciju engleskih i francuskih
proizvoda s juga. I austrijskoj robi bio je korisniji put za Tursku ili juz-
nu Bugarsku preko Trsta ili Rijeke na Solun, Dedeagaé¢ ili Burgas, nego
zeljeznicom preko Beograda. Njemacki eksport na Balkan kretao se ta-

195) Vidi: F. Hauptmann, Osterreich-Ungarns Werben um Serbien... str. 148—
—151; W. Rechberger Disertacija str. 183.

16) HHStA PA XL Interna K. 292 Gemeinsame Min'sterratsprotokolle GMKPZ
259 od 8/3 1880; Kahinettsarchiv, Ung. Ministerratsprotokolle, Ministerkonferenz am
9/3 1880. K, Z, XIV. Pruga Vinkovci—Sremska Miirovica—Zemun omoguéila bi da se
Austrija u saobradaju sa istokom kor'sti linijama Siidbahna na lijevoj obali Drave do
Barcsa, a ne jskljudivo ugarskim drzavnim Zeljeznicama kao na movoj ruti Budim-
pesta—Zemun,

137y HHStA Kabinettsarchiv, Ung. Ministerratsprotokolle, Ministerkonferenz am
9/3 1880 K. Z. XIV,

138) HHStA PA XL Interna K. 292 Gemeinsame Mmisterratsprotokcolle GMKPZ
259 od 8/3 1880.

13%) J, Gonda op. cit. Bd. I1I, str. 410.

149) 1. Konta: op. cit. I Bd. II Teil str. 382.
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kode morskim putem preko Hamburga.'*') Stoga ¢e Austrija i Ugarska
posvetiti posebnu paZnju uzdizanju Trsta, odnosno Rijeke i razveju po-’
morskih veza sa Solunom, ali ée krajem XIX vijeka politi¢ki razlozi na-.
vesti vodeée krugove u Monarhiji da uzmu ponove u razmatranje pitanje
izgradnje nove Zeljeznitke veze sa Solunom preko Bosne.

THE QUESTION OF THE RAILROAD CONNECTION OF THE MONARCHY

WITH THE EAST IN THE AUSTRO-HUNGARIAN POLICY OF THE CON-

STRUCTION OF CONNECTING RAILRCAD LINES IN THE DIRECTION OF
BOSNIA AFTER THE CONGRESS OF BERLIN

Summary

The author first provided an extensive review of the faith of the plans
to connect the Habsburg Monarchy with Turkey before the Congress of Berlin,
dealing especially with Austro-Hungarian differences concerning the attempt
at the realization of the plan to construct the railroad going through Bosnia.
The Hungarians, on whose consent after the Agreement of 1867 depended the
connection of Balkan railroads with Austrian railroads, stipulated at the be-
ginning for the construction of the Bosnian line by a simultaneous building
of a railroad through Serbia which would connect Budapest, in a most direct
way, along Morava Valley, with Thessalonica and Istanbul. The Hungarian
interests played a significant role in the steps taken by Andrassy, while, on
the other hand, there was present for a long time in the Austrian general pu-
blic a dilemma about the most favorable route for a railroad connection with
the Orient. Otherwise, in Austro-Hungarian communications plans and poli-
cies, Bosnia before the occupation was considered primarily as a possible tran-
sit area on the route leading to the East; only secondarily was it considered
in the light of an immediate economic interest when the question of a rail-
road connection between the Monarchy and Bosnia was raised.

 In the new political arrangements after the Congress of Berlin the buil-
ding of a railroad connection with Thessalonica and Istanbul via Serbia be-
came an immediate aim of Austro-Hungarian politics, while securing the right
for the building of a railroad through SandZak could, at the Congress of Ber-
lin, have a significance only for the future. However, in view of new difficul-
ties and uncertainties relating to the realization of the railroad line along
the Morava Valley, in the Austrian general public there could be heard voices
demanding the construction of the Bosnian line, so that the polemic about the
most favorable connection with the Orient was revived. This caused a suspi-
cion-with the Hungarians, who were decisively against a possible construction
of the Bosnian line before the establishment of a railroad connection through
Serbia. This influenced to a significant extent the formulation of Hungarian
policy toward the construction of railroads in the direction of Bosnia on the
territory of Hungary. The problem of the construction of connecting railroads
from Sisak, Osijek, and Dalj, where railrcad connections ended at the time,
on to Dobrljin and Bred, represented a special episode in the Austro-Hunga-

41y Dimtschoff, op. cit. str. 193—197.." < = .
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rian railroad policy and overlapped with the basic questions of the Dual Mo-
narchy Balkan politics and with the relationship between Austria and Hun-
gary. 3 .
Immediately before the start of military operations for the occupation
of Bosnia and Herzegovina, the Ministry of War demanded the establishment
of a railroad connection between Dalj and Brod and planned the construction
of a railroad from Brod in the direction of the Bosnia Valley where the main
operation line was meant to take place. At the same time it also demanded
the construction of the railroad between Sisak and Dobrljin and the reopening
of traffic on the railroad between Dobrljin and Banja Luka. Although only
the construction of the railroad Vinkovei—Brod had been legally agreed upon,
the Hungarian government decided on its own responsibility to begin immedi-
ately the construction of the railroad Dalj — Vinkovei, having in view the
fact that the construction of a railroad in the Bosnia Valley would best suit
the comercial and transportation interests of Hungary. It considered desirable
the building of the Bosnia Valley railrcad before the establishment of the
connection Sisak — Novi — Banja Luka, the more so because of the fact that
the Serbian railroad had not yet been built. At any event, Hungary desired,
as far as its relationship with Austria was concerned to ensure for itself a
more suitable connection with the East by way of Bosnia.

The Hungarian government refused in 1878 to, circumventing the nor-
mal parliamentary procedure, grant the concession to Siidbahn for the buil-
ding and exploitation of the railroad Sisak — Dobrijin, doing this not only
for constitutional reasons but also for fear that a main railrcad line might
be built from Banja Luka to Thessalonica, thus going outside the Hungarian
territory. All the assurances on the part of the Emperor and ministers of
both countries about the groundlessness of such fears were not sufficient to
make the Hungarian government, which had to take into account the feeling
in the Parliament, change its position. Count J, Andrassy came to believe that
there would be more political harm in the construction of the railroad Sisak
— Dobrljin than benefit in its use for military supplies. He was afraid that
on this issue the Hungarian government might fall; therefore he deemed it
better to submit the matter to the Parliament later, when it might be possible
to convince the public and the representative body that Hungarian interests
were not jeopardized. To this solution the Emperor also had to agree.

During the debates between the Austrian and the Hungarian government
concerning the question of making a commercial and railroad treaty with Ser-
bia, eonducted in the spring of 1879 simultaneously with the renewed negotiati-
ons between the two governments about the establishment of basic principles of
the rule over Bosnia and Herzegovina, the Austrian government fried to make
its consent to megotiate about a Serbian railroad convention a condition de-
pendent on the granting of the Sisak — Dobrljin railroad concession to Siid-
bahn. The Hungarian government was decidedly opposed to this. During the
negotiations an agreement was reached by which both governments were bo-
und not to extend the railroad from Banja Luka teward Thessaloniea or Is-
tanbul before the completion of the railroad connection along the Morava
Valley. Only after an express declaration by the Austrian government that
the Serbian connecting line on to Turkish railroads ought to precede the Bo-
snian one, the Hungarian government accepted the demand for the constru-
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ction of the Sisak — Dobrljin railroad and agreed to submit a bill thereon
in its Parliament. The railroad mentioned just now was not completed until
April 10, 1882, at which time the construction of the Serbian railroad line
had already been assured and the cartel contract between the Hungarian state
railroads and Siidbahn (on September 1, 1881) had taken place, by which these
railroads were placed in the position to actually control the Dobrljin — Ba-
nja Luka railroad as well.

The author described in the end how, generally speaking, it was the
Hungarian government that won a decisive victory in the realization of a rail-
read connection of the Monarchy with the Orient.
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