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U ovaj studiji o osnoviim problemima promuetne integracije i nastojanji-
ma hrvatskog poduzetnidkog gradanstva da Zeljeznicom kao novim pro-
metnim sredstvom modernizira tradicionalni promet, posebno du razradini
projekte o izgradnji hrvarske #eljeznice prema lukama sjevernog Jadrana
preko Dredmice 1 Novog Vinodela te prema Splitn preko Kaina, S jedna-
kom pozormnoféu bit ée analizirana i shitka< za Zemun kao ishodifnoj
tocki hrvatske prometne horizontale na Dunavu, Nakon kradez osvria
na teritorijalny podlogu prometne integracije, osobito ¢u se zadrfat na
ovim pitanjima:

— najstarifi planovi o izgradnji feljeznickih pruga w Vomaj krajing (5i-
sak — Bandino selo) | Gradanskoj Hrvatskoj (Podunavlje — Rijeka);
— utjecaj zeljeanicke magistrale Be¢ — Trst (1842—1857) na planiranje
novih Feljeznickih pruga w Hrvatskoj;

— Austro-ugarska nagodba § odustujanje od izgradnje bovizontalne broat-
siee magistrale Zemun — Senj i Rijeka;

— Mollinaryjeva krvapska Zeljeznica — posljednji pokuiaj spafavanja
ninovne linije prometne integracije Hrvatske,

TERITORIJALNA PODLOGA PROMETNE INTEGRACIJE

Razlitite politicke granice na hrvarskom drZavnom prostoru od Drave do
mora oblikevale su tijekom stoljeéa pojedine vele cjeline kao $to su Istrea,
Dalmacija, Vojna krajina i Banska Hrvatska, za koju se u posljednije vri-
jeme ustalio pojam Gradanska Hrvawska, Za Vojnu krajino upntreLI'nn
se pojam Vojna Hrvarska. Rascjepkanost hrvatskih zemalja u sklopu
Habsburfke Monarhije osobito se negativno odrazila u razdoblju prve in-
dustrijske revolucije na tradnicama. Organsko povezivanje hrvawskih ze-
malja horizontalnom promewmom linijom istok-zapad ili vertikalama sje-
ver-jug u predindustrijskom i industrijskom razdoblju ovisilo je u prvom
redu o uspjehu vodedih nacionalnih priveednih i politickih snaga da za

A7



r -
- —
l‘.'h % B Cl' T H' j
‘Lq_d" = "\, /
7z -
RiJERA d I
_l o fhpuliy \
' i hs
CH R P
; P
Frikiteial P ¥
o d | Cfosipidod

© /
q ‘:é_l-l...":l

-
_p‘_.fr:mlHn
J;'ru'l;ﬂlluf ‘
S 4
£/ 2
1
o Fratmik hj.:-‘&‘
ey -
[T T
o
Projekt najstarije Zoljeznitke pruge u Hrvawukoj: Sisak — Bandino selo (1838).
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svoje prometne pothvate pridobiju krajitke vojne krugove u Zagrebu
voine vrhove u Bedu. Nesumnjiva zajednidka teritorijalna podloga pro-
metne integracije bila je Hrv-slav. vojna krajina. Ta stoljetna ratma pro-
vincija Evrope bila je, zbog svog geopolititko i geockonomskog polozaia,
presudan éinilac organskog povezivanja rascjepkanih hrvatskih zemalja.
Svojim cestama, pn.ﬁnm i telegrafom daje Vomna krajina u inicijalnoj fari
promeme integracije znatan doprinos. O njoj kao zajednickoj teritorijalng)
podlozi prometne integracije bit &e rijedi u ovim uvodnim napomenama.
Dosadasnja istraZivanja Vojne krajine koncentrirana su, uglavnom, na nje-
nu vojnu i stratefku ulogu od pofetka sukoba islamske i evreopske civili-
zacije na hrvatskom drfavnom teritoriju u XVI st. do njezina konafnog
razvojatenia 1873, godine. Uz naglafeni vojni interes befki vladajudi kru-
zovi, poslije temeljitth reformi krajitkog sustava na sredini XVIII stolje-
éa, posveluju privredi u Krajini znatno vedu pa#nju. Taj cjelovit interes
Dvorskog ratnog savjeta za Vojou krajinu oblikovan je tijekom druge po-
lovice XVII stoljeda.! Temeljni motiv privrednih krugova u Bedu protiv
potpune militarizacije Krajine i njenog stanovniitva izrasta iz spoznaje da
stoljetna ratvorenost »soldadke zemlje« smanjuje drfawvne prihode. Pod
utjecajem privrednih nadela razvijalo se postepeno uvjerenje kake Vojnu
krajinu nije mogule izolirati od privrednih tokova, napose njen dio od
rijeke Save prema krajitkim lukama na sjevernom Jadranu, Oslobodenjem
dijela krajitkog stanovniftva na sredini XVIIT st. od vojnih obveza, u ne-
koliko krajitkih gradowva, koji su dobili privilegije sline tipu slobodnih
kraljevskih gradova i proglafeni vojnim komunitetima, udinjen je prvi
ustupak vojnih krugova Monarhije planovima privrednih krugova Zagre-
ba i Beda o postepenom otvaranju Vojne krajine. Prema tome, u Vojnoj
krajini na sredini XVIII st. zapodinje dugotrajan proces postepenog prila-
godivanja robno-novéanoj privredi, Interes bedkih prvrednih krugova
za krajitke luke na Jadranu, poglavito Senj, potite u prvom redu drkava,
koja wved 1775. zapolinje gradnju prve velike krajitke trpovacke ceste
Karlovae-Senj.? Ta je cesta medu suvremenicima poznatija kao = Jozefina«.
Samo 9 godina kasnije gradi se u Krajini i druga velika trgovacka cesta
prema moru na relaciji Gospié-Karlobag, poznatija kao »Terezijanas.”
Treéi veliki cestovni pravac poveruje Jozefinu 1 Terezijanu sjevernom
velebitskom padinom, ukljutujuéi Gospié i Owdac u krajifke prometne
rokove.! Krajitka velebitska magistrala spustila se 1832, preko Velebira,

¥ Divorski ratmi savjer kap vrhovou zakonodavow, wpravoo 1 komandou  vlast nad
Vaojoom krajingm o Hrvawsko] zamijenit de od 1848, Miniscarstvo rata.

* Breim dilifansama krefe 1786, poltanski promer Bel—Senj. Rijed je o prvo] kra-
jifkoj trgovactko] cesti, Duga je 100 km.

1 WTererijanas je tipidno planinska eesea, Sirine 3—3 metara. Slufila e pretefng za v
drvene grade i dovor fita stanovnicima Litke pukovolje. U dugorodnim planovima
imala je poslefinn kao rrgovalki put zapadme Bosne prema izvorno-oveeso] luei u
Karlobagu.

* Oevarajuc Vojnu Itru.gi-nu trgovachom prometuy prema moea, defava je 1787 —1789.
zavriila zz_gradn]u velebitshe magistrale. Nijezina podetna todka bila je u Zuof Lokvi
irnad Senja odakle je wvodila najprije preko Orofca do Gr:]:;th. Zatim je. izgraden
njezin produferak do Zadra (Dalmatinska cesta) preko Medaka, Sv. Rolka | Gralacs
na granici Krajine I Dalmacije.
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Malog Alana i Obrovea do Zadra, tj. upravnog sredifta Dalmacije. Ta je
cesta poznata pod imenom »Dalmatinska cesta«.

MNa spomenutim krajitkim prometnicama prema moru: Jozefina, Terezija-
na, Velebitska i Dalmatinska cesta, pojavljuju se krajilnici sa svojim bla-
gom i kolima kao aktivni nosioci prometne privrede® U Krajini je na po-
molu posebna socijalna grupa koju u strukturi specifidnog krajitkog dru-
ftva nazivamo sprijevoznicie. Tranzitma trgovina fitom iz jufne Ugarske
i Slavonije te Jumskom masom, potafom, duhanom i ostalom robom cvie-
tat {e osobito od rijeka Save | Kupe na jug prema moru. Krajitko stanov-
niftvo, koje je porovo iskljutive seosko, dolazi prijevozom robe najbrie
do gotovog novea. Novac privladi i sela koja su udaljena od trgovalkih
prometnica da se i ona svojim blagom, kovaékim i kolarskim obrtom te
sredstvima za promet uklope u nove prometno-trgovalke tokove. Prema
ome, na krajitkim cestama prema moru odvijala se vel potkreaj XVIII
st. akumulacija gotova novea u veoma dinamiénim oblicima. Uz spomenu-
te ceste razvijao se i fverc vedih oblika, posebice solju 1 drugom kolonijal-
nom robom. U krajitkim pukovnijama fedvajaju se, na podetku XIX
stoljeéa, pojedine obitelji stjefudi velik ugled kao zakupnici fume, prijevos-
nici *ita, drvera, porade i ostalih roba. Nastaju prve trgovadke kude, na-
pose za trgovinu 5 Bosnom. Sve veda robnost Sumske mase daje krajitkim
prijevoznicima i trgoveima drvetom povolme prilike za brzo stjecanje
novea i druStvenog prestiza., Najpoznatiji trgovei i zakupnici keajitke
fume bili su iz Siska, Karlovea i Zagreba, zatim iz krajifkih sredidea:
Petrinje, Gline, Ogulina, Otofea, Gospida, Karlobaga, i, dakako, Senja.
Za njima ne zaostaju ni trgovei | prijevoznicki poduzetnici v Vara¥din-
skoj 1 Slavonskoj krajini.

Domadi trgovalki i prijevoznitki poduzetnici Vojne Hrvatske | Gradan-
ske Hrvarske prate s velikim interesom pojavu prvih Zeljeznica u Evropi
dvadesetih godina XIX stolje¢a.® U Hrvatskoj, zbog njezina geockonom-
skog smjeftaja, veoma brzo previadava svijest o potrebi modernizacije
prometnog sustava. Jedino su ladari na Savi 1 Kupi zagovarali nove inve-
sticije u regulaeiju rijeka dok su ostali nacionalni poduzemici pristajali ur
gradnjo Zeljeznica i parobroda. Prema ocjeni suvremenika na rijekama
i cestama prema moru zaposleno je oko 3000 trgovaca 1 prijevoznika razli-
fite novéane modi. Primjerice, samo prijevoznici zaraduju godifnje oko
milijun forinti. Domade ladarsko poduzetniftve na Kupi i Savi okupljeno
je uglavnom u Karloveu, Sisku, Jasenoven i Brodu. U Hrvarskoj vlada
velik interes za trgovinu izmedu Podunavlja i sjevernog Jadrana. Ali pri-
ielaz na novu prijevoznu tehniku — parni brodovi na moru 1 rijeci Savi te
feljeznitke proge s lokomotivama u kopnenom prijevozu — usporava
razjedinjenost hrvatskoga trgovalkog gradanstva na ono u Vojnoj Hrvat-
skoj, na ono u Gradanskoj Hrvatskoj i na ono u Dalmaciji i Tstri. Ta je
|:'u:|c{vnjer|.ust najoitrije izraZena na hrvatskoj morskoj obali od granice
s Dalmacijom u Tribnju do Rijeke. Naime, luke sjevernog Jadrana — Hr-
vatsko primorje — dijele se u dva strogo odvojena upravna podrudja. Ve-
lik dio morske obale od Novog do Rijeke proglafen je, nakon reorganiza-

' O lkrajilkim cestama prema moru pisap je u Hrvarshof najiscrpnije Stfepan Sasid-
-Nassan, Senjski zbornik 4 (Senj 1970), 125—205.
* Prva Jeljeznidka pruga orvorena je u Englesko] 1825
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cije 1776—1786, Ugarskim primorjem.” Drugi dio hrvatske obale na sje-
vernom Jadranu, od Novog do granice s Dalmacijom, bio je u sklopu
vojnokrajitkog dijela Primorja. Na vojnokrajiftkom dijelu Jadranske
vbale bile su ove fukr: Senj, Sv. Juraj, Klada, Jablanac, Karlobag i Lu-
kovo. Od spomenutih vojnokrajiskih luka najveée su, svakako, Senj i
Karlobag. Prema tome udjukc o velikim investicijskim zahvatima u pro-
mijenu strukture prometnica na kopnu, ili luka na morskoj obali, moraju
se za Hrvarsku donositi u tri razlicita politicko-upravna sredifta. Za Voj-
nu krajinu u Dvorskom ratnom savietn u Befu, za Ugarsko primorje u
Ugarskom namjesnitkom vijeéu u Pesti, a za Hrvarsku 1 Slavoniju te Dal-
maciju i Istru u Bedu. Najtete prolaze one velike investicije u Hrvarskoj
zn koje je potreban zajednicki nastup Bela i Pefte. Pod utjecajem podjele
koju su nametnuli vanjski centri dio predstavnika hrvawskog gospodarskog
#ivota suradivat de s Madarima na planovima o izgradnji Zeljeznice prema
Rijeci, koja mora, koliko god je to moguée, izbje vnjnnkrajiﬁl-r.i teritori].
To su u prvom redu feudalna i veleposjednilka aristokracija Slavonije,
trpovei Rijeke i dio trpovaca Karlovea, Drugi dio predstavnika hrvatskop
gospodarskop Zivota nastupat de u savezu s krﬂ.igki.m vojnim vlastima,
Oni e zagovarati gradnju modernih prometnica kroz Krajinu prema
morskim Jukama u Senju 1 Karlobagu. Medu njima nema veleposjednidke
aristoliracije.

Bilo je potrebno, uvodno, obavijestiti &itaoce o sistemu odluéivanja 1 unu-
trasnjoj pocijepanosti privrednih krugova Hevawske kako bi o daljnjem
tekstu mogli lakfe razumjeri dubinske uzroke negradnje, odnosno uspore-
ne izgradnje felieznice prema lukama sjevernog Jadrana i Dalmaaije.
Zadriavajudi se jo! uvijek na uvodnim napomenama, treba istadi i dinjeni-
cu da su gotovo sve incijative za modernizaciju trgovalkih prometnica
u Hrvatskoj nailazile na podriku Dvorskoga ratnog savjeta. Nema sum-
nje da je na tw fnjenicu odlutne utjecao prometni polofaj Hrvatske pre-
ma Onjentu i Jadranu, Upravo na ta dva prometna stratelka pravea

koncentrirat ée Habsburfka Monarhija svoj gospodarski i vojni interes
u XTX swljetu.

NAJSTARIJI PLANOVI O IZGRADNIJI ZELJEZNICKIH PRUGA
U VOJNOJ KRAJINT (SISAK — BANDINO SELO) I U
GRADANSKO] HRVATSKO] (PODUNAVLIE — RITEKA)

1. Prui Knefilev projekt visece feljexnice Sisak — Karlovac (1829).
FPovijest Zeljeznica u Hrvawskoj ima svoj poletak u 1827, god. kada je
Dvorski ratni savijet zarrafio da se kroz vojnokrajitko podrudje izgradi
feljeznica od Siska, sjedifta savske trzovine %itom, do mora. Glavno voj-
ni zapoviednittvo u Zagrebu mrierlﬁa je riclavanje toga zadatka vrsnom
keajitkom struénjaku za gradnju cestovnih prometnica kapetanu J. K.

* Rijeka je 1779, dobila status «»Corpus Separatums krune Sv. Stjepana, Od tada je
podredena, seposredno, Ugarskoj, Ta j¢ promjena oduzela pravo  Hrvarkom saboro
i hrvasskoj zemaljskoj vhgi da direktno utjefu nn mzvop R.l.idlh.:i njezine luke, Pro-
mijena 1779, odredila je sudbinu Rijeke sve do propasti Monarhije 1918,
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Knetidu® U elaboratu koji je zavrfio 1829, predlaZe izgradnju kombini-
rane Yeljezniko-cestovne linije od Siska do Senja.? Na prvoj dionici Si-
sak — Karlovac (lijevom obalom Kupe) Prcdluiio je (1829) gradnju vise-
te Zeljeznice po uzoru na visefe Zeljeznice izgradene u Englesko!® Vi-
seéa Zeljeznica Sisak — Karlovae imala je najslabiju todku uprave u na-
mijeri sv tvorca da je gradi preko teritorija Gradanske Hrvawske, 1),
lijevom :Ei]nm Kupe preko Letovaniéa, Pokupskog, Kupline 1 Kobiliéa
zbog fega je trebalo duﬁiﬁ prethodni pristanak ugarske vlade. Od Karlov-
ca do Senja zagovarao je Kne#ié rekonstrukeiju krajitke Jozefine kao naj-
krafe ceste za Jadransko more. Njegov projekt'® izraden je u trenutku
zavrdetka rata izmedu Rusije i Turske pa je razmatran u Ecéu i kao sred-
stvo za borbu protiv ruske fitne trgovine. Naime, novim Drinopoljskim
mirom (1829) opet je, nakon vilegodifnjeg prekida, otvoren slobodan pri-
laz ruskim brodovima iz Crnog mora prema Sredozemlju, Ruske Zito u
lukama Jadrana i Sredozemlja podinje opasno konkurirati madarskom i
hrvatskom, zbog #natno niifh prijevoznih trofkova. Ni na odigledan
konkurencijski interes, da se potisne rusko Zito s tradicionalnih tefidea
Monarhije, nije se moglo okupiti sve hrvacsko trgovatko gradanstvo jer
Knefi¢ svoiim prijedlozima usmijerava #itnu trgovinu od Karlovea preko
voinokrajitkog teritorija u senjsku luku. Ugarske namijesnicko vijede u
Pelti nije htielo podrfat Knefidev projekt modemizacije prometnica u
Hrvatskoj, jer zaobilazi Rijeku i Ugarsko primorje. Zbog sumnje u ren-
tabiliter viselih Zeljeznica, koje se nisu odriale ni u svojoj domovini En-
gleskoj, vladar je 1834, donio odluku da se prekinu radovi na njenoj grad-
nji. Za Zeljernicu Sisak — Karlovae bili su posebno zainteresirani rijetki
trgovel 1 prijevoznici, ali ne 1 za Senj kao glavnu izvoznu Juku Voijne kra-
jine. Od Knefidevih prijedloga Dvorski ratni savier odobrio je rekonstruk-
ciju Jozefine sredstvima Krajitkog proventnog fonda. Cesta je tako teme-
liito preinadena i profirena da je prema ocjeni suvremenika djelovala v
prometu kao nova.

* Josip Kajetan Knedic (1786—1848) zavrlio je krajilku »Normalnu geometrijeku Tko-
lus u Petrinji 1800, Tzwrstan strufnjak, specijalist za cestogradnje, U povijesti izgrad-
nje delieznifkih prometnica u Hrvatskoj na lokomotiveku vulu izradio je (1838)
prvi elaborat o njezinoj gradnfi. Zahwaljujuli njegovom elaboratu Hrvamka ulaxi u
red prvih evropskih zemalja koje su zakoralile w modernizaciju svojih promemica,
U Sisak je bie krajnja totka plovidbe vedih rijefnih brodova koji su prevozili o
iz juine Ugarske, Srijema i Slavenije za sjevernojadranske leke. Zito namifenjeno
evropskom izvorn moralo se u Sisku pretovariti na manje lade, koje su dalje wu-
fene rijekom Kupom do Karlovea. Tu je jol jednom pretovarivano na kolsku vufy
za Rijeku ili Senj. Plovidba Kupom bila je veoma telka i nesigurna zbop niskog
vodostaja, napose u ljernim mjesecima,

" Prva Zeljesnica u austrijtkom dijelu Monarhije izgradena je 1828, ali na konjiku
vafu: Bedojevice (Budweis) — Kerschbaum. Ta dionica produfena je 1832, do Linza
1 ukupnom dofinom 131 km.

® Cijeli projeke objavio je Berwad Stwlli, Prijedlozi i projekei Zeljeenifkih pruga o
Hrvatsko; 1825—1863, 1, Zagrebh 1975, 262282,

Stulli je ijest Feljeenica w Hrvatskoj objavie golemu fzvornu gradu koju je
godinama prikupljas u  arhivima Zl_lsn:ba. Beda | Pelee 1 drugih $r:dmn, Grada je
objavljena 1975, u dva sveska (Prijedlozi | projekd...) Obuhvada vrijeme 1825—
—1563, Uz objavljena gradu napisao je iscrpnn i preglednn swdiju o problemarici
Zeljeznifkih pruga v Hrvaskoj do 1864; sv. 1, 11—180.
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Ne mogavii postié¢i sporazum s Ugarskim namjesnickim vijeéem 1829—
1834, u Dvorskom ratnom savietu izvulen je vel lo zabaravljen
plan cestovnog povezivanja Siska s Karlobagom, koji je jod na polethu
XTIX st. izradio takoder velik struénjak za ceste Marko Bo#ic¢ 1 prvi po-
bornik trgovatko-prometnog povezivanja Bosne s lukama u Karlobagu
i Senju,)? Projeke M. BoZiéa poznat je u betkim vojnickim krugovima kao
najkradi prometni pravac od Siska do mora. Njegova druga, ne manje va-
ina prednost bili je da nova cesta cijelom duzinom svoje trase prolaz
iskljuéivo kroz vojnokrajitko podrulje, pa za njezinu 1zgradnju mje po-
treban pristanak i uskladivanje s Peftom.

2. Dyugi projekt Kneficeve Zeljeznice: Sisak — Bandino selo. Knefitu je
2, travnja 1838, podine ponovo povijeren zadatak da izradi novi projekt
poverivanja Siska s morem. Dvorski ratni savjer Zeli da 1o bude eljezni-
ca koja fe povezati Jozefinsku cestu s Vojnim Siskom preko Gline i Pe-
trinje. Prvi izvjeltaj stife u Bel vel potkraj srpnja 1838, Knefié pred-
la%e gradnju prve krajike #eljeznice Sisak — Bandino Selo kroz Bansku
keajinu u dukini od 83 km. Imala bi ove stanice: Sisak, Perrinja, Glina,
Topusko, Maljevac i Bandino Selo. Od Bandinog Sela planira gradnju
nove ceste u du¥ini od 23 km koja bi posljednju Zeljeznicku stanicu u Ban-
dinom Selu povezala s Jozefinskom cestom v Josipdolu. Od zadnje ¥e-
ljeznicke stanice u Bandinom Selu do Senja ostaje upravo polovica puta
od ukupne duzine Sisak—Senj.

Knezié je, od prvog izvjeStaja 1838. do oplirnih elaborata, predlagao
gradnju prve krajitke Zeljeznice s tralnicama na konjsku ili lokomoriv-
sku vudu.”® Veé u svom prvom izvjeltaju uvjeravao je betke drZavne i
privredne krugove, okupljene oko Dvorskog ratnog saviera, da predlodena
krajitka Yeljeznica Sisak — Bandino Selo mofe suzbiti ponove ejalanu
konkurenciju ruske fitne trgovine u austrijshim lukama na Jadranu, e
otkloniti bedku bojazan od konkurencije te trgovine na ostalim levant-
skim i mediteranskim trfiftima.

U poletnim izvjeltajima planirao je vrijeme gradnje na samo 2 godine,
ali su kasnije analize pokazale da je za gradnju potrebno 3 godine, T vri-
jeme prijevoza robe od Siska do Senja, zajedno s pretovarivanjem, plani-
rao je u pofetku na 2 dana, Kasnijim mijerenjem, napose kada je Dvorski
ratni savjet odlulio da na prvoj LrajiEkr:-i Zeljeznict bude konjska vula,

1 Marka Bozié, keajifhki general (1756—1809). Na potieaj vehovnih wvojnih krugova
Monarhije, napese Dvorskog ramog savieta, istafuje nove trgovatke putove kroz
Vojnu krajinu koji bi krajidfkim lukama: Senju 1 Karlobapu r.:r!iFu.r:u]i vedl promet.
Goding 1784, wpoden je u Bosno radi istralivanja cestn w tom dipely Toerskog Carst-
va, Tom prilitkom izradio je i topografike karte dijela Bosne. Ponovo je upuden u
Bosnu 17889, radi istrabivanja prometrica w gravitaciishe] zoni Bihada, Prewsesdi
1805, zapovjedniftve Pryve banske pokovnije izradio je zapafenu prometnuo studifu
o gradnjl nove trgovalke ceste Sisak—Karlobag preko Perrinje, Gline, Maljevea, Ce-
tina 1 Gospica. Dvorski ratni savier u Befu i priveedni krogovi u Sishu @ Fagrebu
pokinzuje veliki interes ra Bolidev propehe. Trasirinje nove krajilkic cestovie magi-
sirale prema moru zavifio je 18906/7, Medutim, ratni zapletai s Napoleonovom Fran-
cuskom i Teancuska okupacifa Vojne leafine od mora do Save prekinoli su see -
dove na tev. Bodidevo] krajilko] magistrali Sismk—Karlobag.

" Godine 1837, dopremljene su iz Engleske u Austriju prve 4 lokomotive radi prob-
ne volnje na linip Moridsdorf—Wagram, & 6. T 1838, puftenn je o promet prea
lokomotiveka Zeljeznica u Awstriji: Bed—Wagram,
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vrijeme prijevoza do Senja pomjerio je na 4 dana. | uz spomenuto pomje-
ranja prva krajifka Zeljeznica Sisak — Senj ostaje kudikamo najkraci put
zitne trgovine. Planirana cijena njezine izgradnje bila je 1,400,799 forinti.
™a drugom prometnom pravew, koji se nalazio izvan Vojne krajine, puto-
valo se s robom od Siska rijekom Kupom do Karlovea i dalje Lujzinskom
cestom do Rijeke fak 8—10 dana. Ukupna duZina staroga Zitnog puta
puta od Siska do Rijeke preko Karlovea bila je 38 milja ili 288 km!
Gradnja nove Lujzinske ceste od Karlovea do Rijeke povjerena je, tako-
der, krajitkom &asniko Filipu Vukasovifu, Do svoje smru 1809, dovriio
je najvedi dio ceste. Potpuno je zavriena pod francuskom okupacijom
(1811}, Gradena je udruzenim sredstvima bedkih vlasnika kapirala i ugar-
sko-hrvatskih p-n-&uzctnika. Imala je status privatne ceste s visokom cesta-
rinom, Bila je do polovice XIX st. jedna od najmodernijih cesta. Kako se
na njenoj drugoj strani, tj. Jozefini u Krajini kao drfavnoj cesti prema
Senju, nije pladala posebna cestarina postala je Jozefina, makon rekon-
strukeije (1833—1845), opasna kenkurencija za rijelko trgovinu. Prema
tome, ugarski faktori moraju favorizirati Lujzinskn cestu. Na njoj je o
trogodiinjem mjerenju (1826—1829) prevezeno iz Karlovea u Rijeku pri-
blizno milijun centnera razne robe, Wajzastuplienije je #ito (hukuruz
300.000, plenica 250.000) i duhan 80,000 centnera,td

Projekt prve krajitke Yeljeznice sa Siskom kao palaznom todkom ufivao
je u krugovima Dvorskog ratnog savjeta — u podetku — veliku podriku.
Podrika vojnih krugova daje Knefilo poticaj da, uz rad na elaborat
njezine trase, izradi 1 elaborat o osposobljavanju senjske luke za wveée iz-
vozne poslove ne samo poljoprivrednih proizvoda Ugarske i Hrvarske ne-
go i tranzitne robe iz Bosne. U trgovackim i poduzetnitkim krugovima
Vojne krajine i Gradanske Hrvatske zabiljefen je prvi vedi optimizam
ek 1840. Te je godine Dvorski ratni saviet zatraZio od vladara koncesiju
kojom bi u vlastito] refiji, tf. sredstvima krajitkibh fondova 1 krajitkom
radnom snagom, izgradio krajitku konjovornu Jeljernicu Sisak — Senj.
U zahtjeva za koneesiju Savijer je, uz analizu terenskih detalia i pogodno-
sti za gradnju, obradio i pitanja ckonomsko-prometne opravdanosti te
krajifke investicije. U svoju argumentaciju uklopio je, veoma uspjeino,
promet rijednih brodara u Sisku 1824—1838. Zbog goleme vatnesti tih
podataka za j;;l::ﬂrpi‘.hl:l.:trslu'.u povijest, donosimo u cijelosti tabelu iz 1840.1°
Petnaestogodidnje mjerenje (1824—1838) dopulta pouzdan sud o velikom
prometu Zita u sisacko] luci. Godifnje stife u Sisak prosjetno 296 brodova.
gotovo svaki radni dan po jedna lada, s prosjene milijun vagana Fira'

U Premn podacima upravnika Ugnrshe grad. direkoije F. Rouwchmiilera vorilo je ma
cijeloj Lofrinsko] cesti prema mijerenju v wropodifnjem promeruy (1826—1839) oho 350
tivuéa zapreinih konja, 280 dsudas zapreinih volova i oko 70 tisufa tovarnih lkonja.
' U Hrvatsko] grad Karlovac ima valnu uloge kao veliko prometno &voriite. U nje-
mu_ s spojaju putovi domavehog sliva s cestovnim  prometnicama prema Seojo
i Rijeci. O je veh preog prometnog trokuta: Karlovac—Rijeka—Sen. Tu se okup-
ljaju winsnici lada za pluvid?hu Kupom i Savom, zatim costovol prijevoanici | brojoi
trgovel. On je zajedno sa Sishom znadajan vojnostratelki pant MI::I'LI-EEH]C: U nrjenm
su velika javna skladifta za civilne i wojne potrebe e brojne gostionice | svracifo.
s Sealli, Prijedlozi 1, 317,

17 Jedan jo befki vagan 6149 lirare. Premp eedind oni sy razlifieh: vagan plenice =

£5 kg, vagan kukwruzan 33,6 kg, =zobi 252,
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MNa tr¥iftu Siska ostaje gotovo zanemariva kolidina. Prosjedno wk 38.833
vagana godifnje. Prema tome buduéa Zeljeznica mogla je rafunati s naj-
manje milijun vagana tereta za senjsku luku. § druge strane, prijevoz na
riject Kupi i grad Karlovac izgubili bi gowovoe sve kolifine wgovatkih
roba koje rijekom Savom stifu u Sisak. Karloveu je zaprijetila kriza gole-
mih razmjera. Pad prometa kroz karlovatko triilte opustio bi trgovatku
¥ivost na Lujzijani i izazvao pravi potres na Rijeci. Na drugoj strani
prometne osi prema moru Senj povecava svoju pomorsku ulogu, Kolike
god su poslovni ljudi godinama zahtijevali da se za izvoz ugarske robe
sagradi Zeljeznitka pruga od Siska prema moru takvo je rjefenje izazvalo
1841, pravu uzbunu. Na Rijeci je prva krajifka feljesnica dofekana kao
betko faveriziranje krajitko-vojnitkog podrudja i grada Senja. U povije-
sti tih dvaju gradova zarnlinir: najvece medusobno nadmetanje i optufi-
vanje. Dvije luke Hrvatskog primorja ulaze u posliednju bitku za previast
na sjevernom Jadranu. Argumentacija Senja bila je ova: planirana kraji-
tha Zeljeznica iz Siska najkradi je put do mora. Rijetani su uzvratili svo-
jim prednostima: skladifni prostor za oko 800.000 centnera robe | po-
voliniji poloZaj njihove luke.

3. Bitka za Sisak. Sve privredne krugove Senja i Rijeke, Siska i Karlovea
profima zajednicka spoznaja: Zeljeznica je majvaZnije pitanje dalinjeg
gospodarskog razvoja Hrvatske, Medutim, zbog razlifitog pogleda na pro-
metnu integraciju Trojednice, napose iz Beda i Pefte, i;v.jaju se prvi
otpori kr::ﬁkoi Zeljeznici u Pedti i1 Riject | prva razmimoilaZenja u pita-
nju kake i kejim praveem trasirati Zeljeznicu s kopna na more. Osnovna
dilema bila je: ili Krajinom i preko Kapele u Novi Vinodol ili preko Gra-
danske Hrvartske, tj. imz Georski kotar, u Rijeku. I jedna i druga struja
racuna sa Siskom kao vaZnom tofkom hrvarskoga horizontalnog #eljex-
nickog pravea istok—zapad.

Na presudni stratetki polo¥aj Siska u oblikovanju budude mrede modermh
prometnica ukazao je i sam KneZid, koji u srediftu Monarhije ufiva velik
ugled kao sposoban planer promewnica buduénosti, Godine 1841, on izra-
duje za razvojne potrebe belkog sredifta poseban projeke koji ée, gleda-
no dugorolno, utjecati na sve budule interese austrijskog kapitala u gradnji
Yeljeznica prema Jadranu i Orijentu.’® Projekt Knefita podiva na tri naj-
vete trgovatko-empirijske totke: Sisak—Trst—Split. Spojivii te todke
dobio je potpuno jednak istostranifan trokut sa Siskom kao njegovim do-
minantnim vrhom. Samo neznatnim pomicanjem ritanske rofke u Aqui-
leju i splitske u Salonu dobiva se slika starih rimskih prometnih koridora.
(snovica 1 toga samo neznatno razmaknutog trokuta vodila je morskim
putem iz Aquileje u Salonu odnosno iz rimske Siscije (Siska) jednom stra-
nicom u Aguileju, a drugom u Salonu. U dugorodnoj razvojnoj koncep-
ciji upufuje on, prije svega, na moguénost kretanja robe kopno—more,
more—kopno gotovo kao u krufnici. Knefevidev projeke izra¥en fasci-
nirajuim trokutom sluZit ée Beu kao temeljni orijentacijski pravac grad-
nje prvih magistealnih auvstrijskibh Zeljeznica. T doista, sti¥e ona u Trst
1857. a u Sisak 1862. Tek su Nagodba s Ugarskom 1867. 1 dioba vlasti s
Peltom onemoguéile i realizaciju trede totke spomenutog trokura, tj. grad-
nju magistralnoga ¥eljeznidkog pravea od Siska do Splita.

¥ Kriegsarchiv Wien — 1841 — B 14402 (dalje: KA).
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Samo godinu dana prije izrade Knefevidevog elaborata s fascinantim tro-
kutom koji se poziva na rimsku tradiciju, grupa najpoznatijih rijeckih tr-
govaca i prijevoznika, nezadovolina zbog gradnje krajike Zeljeznice Si-
sak—Senj, zatraZila je 1840, odobrenje za projektiranje Zeljeznicke linije
Sisak—Karlovace kroz teritorij Civilne Hrvatske. Njezin elaborat podsjeca
u podetku na prvi Knelicev projekr iz 1829, Cilj te feljeznice bio je: za-
mijeniti nesigurni i skupi plovni put rijekom Kupom sa Zeljeznicom na
lokomotivsku vudu. Zaum, privudi na Lujzinsku cestu i Rijelku luku dto
vile robe, Iako novoplanirana Zeljeznica Sisak — Karlovae (lijevom oba-
lom Kupe) ne vodi direktno prema moru, postaje opasna konkurencija
krajitko) #eljeznici Sisak—Bandino Selo. U medusobno nadmetanje Senja
i Rijeke ukljuduju se 1 vanjski faktori, Senjami zatrafe zadtitu u vojnim
krugovima Zagreba i Befa. Rijefane pak u prvoj fazi potpomaie velepo-
sjednifki krug Slavonije, zatim pestanski politi¢ki 1 privredni predstavnici,
a najizdatnije madarski politidar Lijos Kossuth. Odluéni Rijeani podnose
vladary predstavku zahtijevajuéi da se obustavi rjefenje o podetku priprem-
nih radova na krajitkoj feljernici Sisak—Bandino Selo sve dotle dok oni
ne podnesu projeke svoje Feljeznice: Sisak—Karlovac. T wk tada se cen-
tralna drfavna vlast — poruka je Rijefana — moke izjasniti koji je pra-
vac chonomifniji. Na prve vijesti da su zapofeli radovi na gradnji kra-
jitke Zeljeznice Sisak—Bandino Selo, Trgovafki zbor Rijeke zahtijeva
(1841) da se zabrane daljnji radovi. Od Ugarskog namjesnitkog vijeta u
Peini zahtijeva da se prednost gradnje dade rijedkom projekru. Projekinu
dokumentaciju Zeljeznice Sisak—Rijeka preko Gorskog kotara zavriio je
ing. M. A, Sanfermo 1842, i predao Ugarskom namjesnilkom vijedu. Li-
niju Sisak—Karlovac povukao je Sto blife Zagrebu rafunajudi, naravno
kasnije, na njezin produfetak do glavnog grada Hrvatske. Projekti Kne-
#ica (1829, 1838, 1841) i Sanferma (1842) povijesni su temelji hrvarskih
zeljernica.

Za povijest Zzeljeznica u Hrvarskoj ing. Sanfermo ufinio je jof jedan zna-
¢ajan korak. Predlofio je u svom elaboratu produfetak Zeljeznice (Sisak—
Karlovac) iz Siska kroz Slavoniju do Vukovara, nadu najvefu luku na
Dunavu. Svojim prijedlogom (1852) utjecao je, zaprave, na oblikovanje
novoga Zeljeznickog pravea Vukovar—Rijeka. U dugom procesu promet-
ne modernizacije Hrvatske i integracije njezina trfidta horizontalnom li-
nijom istok—zapad, Zeljeznica Vukovar—Rijeka nudi uspostavu nale
prve pogodne transverzale od veleposjednitkih ekonomija u medurjedju
Dirave i Save do izvoznih luka Hryvawskog primorja, Zeljeznica Vukovar—
Rijeka raduna ve¢ na samom poletku s 1zvozom agrarih proizvoda, bad-
varskih dufica i druge fumske grade. Peva varijanta Zeljeznice Podunayv-
lje — Hrvarsko primorje 1840-ih godina planirana je gotovo iskljuéive
preko teritorija Gradanske Hrvarske pa je zbog tega na njezinu realizaciju
mogla jade utjecati sama Ugarska. U svakom slufaju, Rijeka je povedala
svoje izglede da saluva prometni primat na sjevernom Jadranu i ojafa
svoju konkurenciju s Trstom i Senjom. U novoj prometnoj strategii koju
j¢ nametnula Rijeka 1842, krajifka konjovozna Zeljeznica Sisak—Bandino
S:Iq pocinje gubiti obiljetje najrentabilnijega prometnog pravea u Hrvar-
SR
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Rijedani, uz svesrdnu podriku ugarskih politiékih i privrednih krugova,
prihvadaju sugestiju svoga prvog projektanta ing. Sanferma o produfetku
fetne trase Sisa —K.ariw:n:?u Vukovara.!" ﬁ Rijeci odmah kreéu dvi-
j¢ paralelne akcije. Nastavlja s¢ izrada projekine dokumentacije prema
Vukovaru i zapodinje priprema za osnivanje dionilarskog druftva, Prvi
oelas o osnivanju »Drudtva« (Societd per la strada ferrata Vokovar—Fiu-
mana) pojavio se 1843, U pozivu za upis dionica jstaknut je ovaj cilLvu-
kovarsko-rijetke Zeljeznice: povezati Banar, najplodniji dio Ugarske, s
Rijekom kao izvoznom lukom.® I grupa srijemskih veleposjednika (1845)
izdaje poziv za osnivanje dionifarskog drultva za gradnju Zeljeznidke
pruge Vukovar—Rijeka. U ljeto 1845, zakazana je — na prijedlog Kos-
sutha — prva konferencija peftansko-srijemskog i rijetkog druftva. Imala
je za cilj dogovoriti uvjete o ujedinjenju dionitarskih drustava.® U wku
pripremnih radova za ujedinjenje, tj. za koncentraciju dionitkog kapitala,
prevladala je spoznaja da se samo koncentracijom velikoga privatnog ka-
pitala i jakom podrikom Ugarskog namjesnickog vijeca moie izgraditi fe-
lieznitka magistrala Podunavlje—Rijeka. Trgovacki i poduzemicki kru-
govi Hrvauske 1 Ugarske morali su, u tom trenutku, vodit rafuna o drugoj
paralelnoj pruzi prema Jadranskom moru koju je podela graditi centralna
driavna vlase 184222 Rijed je o najrefoj, najskupljoj i najvelo] Zeljeznid-
koj magistrali Carstva: Bed—Trst. Do 1846. izgradena je od Beda do Ce-
lia, 1849, do Ljubljane. Dionica Ljubljana—Trst zavriena je 1857.
4. Rijeka i Ugarsko namjesnitko vijede protiv spajanja vakovarsko-rijethe
s becko-tricanskom Zeljeznicom. U nacrtu ugovora o ujedinjenju dioni-
larskih druftava 1845, (Unitae Societatis Pestano Fluminensis ad constru-
endam semitam ferream) stajala je, izmedu ostalog, odredba o zabrani
gradnje pobodne pruge koja bi spojila vukovarsko-rijedku s belko-triéan-
skom i:l:]{oﬂn.icmn. Stavljajudi tu nadelnu zabranu u okvir postojedih pla-
nova i olekivanja znadi da Ujedinjeno druftvo, koje svojim sredstvima
gradi vukovarsko-rijetku Seljeznicu, ne dopuita njezino spajanie, bod-
nom prugom preko Zagreba 1 Zidanog Mosta, s betko-tricanskom Zeljez-
nickom magistralom. Protiv spaiuniauﬁili su napose rijecki privredni kru-
govi znajudi da b belko-tricanska Zeljernica izgradnjom prikljulka iz
Zidanog Mosta u Zagreb ili Sisak privukla na Trst sav promet iz Savsko-
dravskog medurjelja | Podunavlja.
Razliditi interesi, koji su postojali 1 prije befko-tritanske Zeljeznice, pono-
vo su oZivieli stare rasprave o pravcima modernizacije prometnica u Hr-
vatskoj. U razlilite regionalne interese Hrvatske morao je zasjedi najvedi
autoritet zemlje — Hrvatski sabor. U predstavéi vladaru (1845) Sabor

" ¥Vile o problemima czivanja Rijeke sa zaledem Zeljeznicom preko Delnica |
Karlovea widi 8. Swlli, Zeljezmifko pitanje u povijesti Rijeke 1825—1873. podine,
Jadranthi zhornik 12, 1982—1985, 105—179.

= Vidi 8, Stalfi, Prijedlozi 1, 431—432,

= Vidi 8. Sealli, 506—509.

" Godine 1B41. objavljen e uw Befu prvi pregledni plan jegradnje feljernica u Ca-
revini. Gradnja it planirana ma ju -privatnih koncesija izurevy pruge Bef—Trse
Podriavljenje Jeljernica zapodelo je u Monarhiji tek 1850. Medutim, kada & Krim-
shi rat jod jednom iscrpst def, blagajnu — uveden je ponovo sustav koncesioniranih
sprivatnihe feljezmica. Taj fe sistem rrajati sve do 1873 kada ponovo pnﬁnie faza
podriavlienja feljeznica, tf. naghi rast defavnog kapitala u gradeji Zeljeznica,
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zahtijeva da se u nacrro ugovora o izgradnji zeljeznilke magistrale Vuko-
var—Rijeka bride uvjet kojim se zabranjuje izgradnja pobotne linije pre-
ma bedko-tridanskoj Zeljeznici, jer taj uvjer spredava gradnju posebnog
odvojka do Zagreba® Zahtjev Hrvatskog sabora za izlazak na belko-
tricansku Zeljeznicu dolinom rijeke Save utire novi pravac prometne in-
tegracije Hrvawske koji ce se dlzf'miu'vnu oblikovari tek 1860-ih godina.
U novim prometnim planovima Zagreb feli postati prometni kriz preko
kojeg ce pulsirari prometni tokowi austrijshog dijela Monarhije prema
Istoku ali i jednako tako prometni wokovi Ugarske prema Rijeci i Splitu.
Rijeku i njezino uZe gravitacijsko podrudje L. Kossuth je uvijek proma-
trao kao Ugarsko primorje.®® Bio je ljuti protivaik prikljutka slavonske
zeljernice na prugu Bef—Trst, Gradnju odvojka Zagreb—Zidani Most s
bilo koje wéke pruge Vukovar—Rijeka ocjenjuje Kossuth, u svjetlu ma-
darske prometne strategije, kao gra nju pruge Vukovar—Zagreb—Trst
Ukolike se dopusti gradnja prikljuéka preko Zagreba — pisao je 1846.
svom politickom prijatelju N, Weselenyjiu — propala je =nada rijefka
pruga=2* Njegova ocjena bila je tofna, jer tada Ujedinjeni konzorcij u
Evropi ne bi mogao pronadi banku koja bi pratila gradnju skupe brdske
pruge od Karlovea do Rijeke preko Delnica. Znajuci da drzava, tj. poli-
titko sredifte Carstva, nece poduprijeti gradnju te druge paralelne pruge
prema Jadranu preko Gorskog kotara izrekao je jof jednu ocjenu koju de
daljnji razvo] porvrditi u cijelosti. Kada je rijed o odnosima s Bedom,
ocjenjuje da fe pitanje Zeljeznitke pruge za Rijeku preko Gradanske Hr-
vatske prcdst.lv]l]?nti podrudje najrezih politickih borbi.?®

Koliko god se Kossuth borio za sugarsku Zeljeznice« i u toj borbi nailazio
na Cvrst orpor hrvatskih iliraca | na snerazuomijevanjes Beda, ipak je od-
luka o odustajanju od vukovarsko-rijetke Yeljeznice donesena na Ugar-
skom saboru. Posebnim zakonskim dankom (XXX) Ugarski je sabor
1848, ovlastio organe vlade da urade sve kako bi se u skoroj budulnosu
regradilo 6 novih najznadajnijih Zeljeznica za nacionalnu privredu Madar-
ske. Sve te budule Zeljeznice polazit fde — zakljuluje Ugarski sabor — iz
Budimpeite — »srca domovines, ali 5 tim da se 3to prije zapodne 5 rado-
vima na izgradnji pruge Budimpeita — Rijeka.®” Posljednja odredba toga
zakona znadi, zapravo, da se madarski polititki i privredni krugovi vra-
daju (1848) svojoj prvornoj tefnji o najkradoj i direkino] vezi madarske
metropole s Rijekom.® Odredujuéi 1848. da nova polazna todka feljernid-
ke pruge za Rijeku mora biti Pefta, aje ofito da Ugarska na dudi rok
odustaje od toliko prizeljkivane vukovarske-rijetke feljeznice. Bitku za
vlastitn izvoznu poziciju na Jadranu vodit &e Madari od 1848, a napose
od Nagodbe 1867, s novom trasom: Budimpeita—Rijeka, preko Zakanja,

2Vidi B, Selli, 502—503.

8 Na trv. Ugarikom primorju bile su pored rijefke luke aktivne jof 1 loke u Mar-
tindéici, Zurkove, Bakru, Kraljevici, Selco 1 Novom,

=2 Vidi B. Selli 521,

» vidi B, Selli, 521.

f Zajednifki hrvarsko-ugarski sabor zasjedao je u Pofunu od studenog 1847,
!rm'ﬂ}: 1848, Zakoniki & XXX unki:inu{fnu pj vladar 14, travna 1848, w7, do
MO tome je odludeno ved 1836, u Zakonskom & XXV Ugarskog sabora,
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Zagreba, Karlovca i Delnica. Upravo ta Zeljeznica, zajedno s brojnim
madarskim vertikalama prema Slavoniji i Bosni, pocijepat ce gospodarski
prostor Hrvatske. VeZuéi sistemarski dio po dio hrvatskog tl";.i_f;ﬂ uz Pelftu
i madarsko gospodarstvo nasilno je prekinut proces prometne integracije
hrvatskog nacionalnog trzidta utemeljen na horizontalno] magiserali Ze-
mun—Senj i Rijeka te na orijentaciji prema evropskom prometu s oslon-
cem na austrijsku Zeljeznicu Bed—Trst. Tu se u prvom redu misli na pro-
metnu perspektivu onih privrednih i politi¢kih Emgu'm Hrvatske $to ih
vmm}:: uspjeino prezentiraju hrvarski liberali, koji su jezgra Narodne
stranke.

UT{%E‘EAJ ZELJEZNICKE MAGISTRALE
BEC—TRST (1842—1857) NA PLANIRAN]JE NOVIH
ZELJEZNICKIH PRUGA U HRVATSKO]

Prema istralivanjima Mirjane Gross, veleposjednidka ekonomija 1 gra-
dansko poduzetniftvo Hrvawske susredorotilo je sve svoje nade u izgrad-
nju Zeljeznice«, jer su lofe prometnice onemogudivale 1850-ih godina 1zvoz
i postizanje vetih cijena.®® Naravno, z% velikih drzavnih trotkova na
gradnji Zeljezni¢ke magistrale Be!—Trst kasne svi pripremni i gradevin-
ski radova na planiranom produfetku do Zagreba i Siska.™ Tek 1855,
vladar je odobrio nastavak izgradnje Zeljeznicke pruge Zidani Most —
Zagreb na cijeloj trasi i izradu tehnitke dokumentacije za njezin produ-
Zetak do Siska. Takoder je odobrena i izrada rehnitke dokumentacije za
poseban odvojak te Zeljeznice: Zagreb—Karlovac. Ipak, na istinski po-
tetak radova dekalo se do izdavanja koneesije. ZaduZena driava prepu-
stila je izgradnju i eksploataciju Zeljeznike pruge Zidani Most — Zagrel
— Sisak 1 posebnog odvojka Zagreb — Karlovac tvriki » AL Szecseny 1 dru-
govie 16. travnja 1857, ProduZetkom betko-tricanske Zeljeznice do Siska
planirano je, u srediftu Monarhije, ukljufivanje Siska i cjelokupne savske
tredvine u novu Zeljeznifku mrefu prometnica za snabdijevanje befkog
tréidta Zitaricama i hrvatskog triifta industrijskom robom Austrije.”

® Vidi M. Gross, Poleci moderne Hrvatske, Zagreb 1985, 229,

W Befko-tridanska Feljeznica zajedno z prikljulnim progama do Siska | Karlovea po-
staje vlasnileve medunarodneg droftva bankara | magnata. Prave ime bilo mu jo
«C. k. povlalteno druftve Juine 3eljeznices. Koncesijska isprava o utemeljenju ob-
javijena je 1858, Kasnije frvo mijenja ime uw =Zeljeznica Dunavsko-Savika- Ja-
dranskas. Sredifte druleea bilo je najprije u Befu (do 1B59) ratim u Parizu. Do
sloma Monarhije 1918, pripada mu najvedi dio privamih Zeljeznica Austro-U k
Niegove pruge u Monarhin bile su dupe 2,224.228 km. Drultvo je svoju Zelpeznicu
Zuﬂﬂl—ﬁirlmm prodalo  madarskom drultve sDrlavne Jeljeznices u tremuthu
kada je Madarska izgradila svoju feljeznicu Karlovac—Rijeka 1E73.

3 Zeljernica od Fidanop Mosta do Zagreba i Sika otvorena je za promet 2. lisio-
pada 1862, Viak iz Zagreba za Sisak kretao je u 6,55 ujutro, a stizao u Sisak u 8,53,
Prema tome voinja do Siska trajala je nepuna 2 sara. Tz Siska je polazio viak o
520, a dolazio u Zagreb u 7,16, Za Zidani Most odlazio je u 7,35, a stizao u Zi-
dani Maost u 1045 Tu je volnja trajala 3 sara, Na pruzi do Zidanog Mosa bila je
samo jedna stanica, Faprehid, Na pruzi Zagreb—Sisak bile su samo dwije stanice
Od listopada 1864, i18a su za Sisak ved dva vlaka, Vofnja od Siska do Befa bila
je ovakva, Polazak iz Siska ujutro v 5,20, u Zagreb ze stizalo u 7,15, a u Bel v
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U povijesti prvih Zeljeznica u Hrvatskoj odvojci do Siska (1862) i Kar-
lovea (1865) imali su, prema zamislima bedkih financijskih i industrijskih
krugova, ove dalekoseine promemne ciljeve: preko Karlovea dosedi Senj i
Rijeku, a iz Siska (gradnjom dalmatinske Zeljeznice) povudi betku magi-
stralu do Splita. Dakle, na pomolu je ostvarenje prometnih vizija Knezi-
fevop fascinantnog trokuta, koji je, dodule, otvarao put ekspanziji austrij-
skog industrijshog gospodarstva ali e jednako tako, kada je rijed o Hr-
varskoj], poticao prometnu | Ieritunja[;nu integraciju hrvatskih zemalja.
Najnezadovoljnija je fanica Monarhije u prednagodbeno vrijeme Ugar-
ska, jer joj Austrija zatvara ekspanziju prema Jadranu. Na Zalost, austrij-
ski porazi 1866, 1 Nagodba s Ugarskom 1867. ebiljetavaju kraj munjevi-
toga belkog prometnog prodora na Jadran. Zbog toga autrijska »JuZnn
feljeznica= do Siska | Karlovea ostaje samo torzo tadadnje ekspanzioni-
stitke politike prema Jadranu i Orijentu. U dugotrajnom procesu prome-
tne integracije Hrvatske pojavit ée se na privrednoj 1 polititkoj sceni, po-
slije. Nagodbe 1 djelomidnog uzmicanja Austrije, novi faktor vlasu —
Ugarska. Nova istraZivanja i spoznaje o dosad nepoznatim projektima
prometne integracije i jadranske orijentacije ne daju za pravo nade) do-
sadafnjoj ocjeni Ercmn kojoj je osnovni cilj izgradnje Zeljeznica do Siska

i Karlovea bio ukinude samostalne hrvatske trgovine izmedu Save | mora.

1. Noui projekt krajitke Zeljernice Zemun — Senj i Rijeka preko Siska,
Karlovea i Dregnice. Ukljutivanjem polazne totke Kneteviceve krajitke
zeljeznice (Sisak) u betko-tricansku magistralu pojavila se u politidtkim i
privrednim krugovima Hrvawske sumnja i napetost iz koje se sve glasnije
postavljalo pitanje: hode i befki vojni i privredni krugovi i dalje zagova-
rati gradnju ved odobrene krajitke Zeljeznice prema moru (Sisak—Ban-
dino Sela). Strah je rijefen godinu dana éjﬁjc (1856) nego $to je odvojak
od Zidanog Mosta do Siska konatno predan tvrtki »Szecseny i drugovi«.
U krugovima vojnih vrhova Monarhije, okupljenim oko Ministarstva rata
i ?ﬂzrehaékn Generalkomande, nastaje 1856, potpuno nov prijedlog o iz-
gradnji prave krajitke magistrale koja se na dva mjesta (Sisak i Karlovac)
vezuje na austrijshu drfavnu magistralu Bed—Trst. Projeke vojnih vrhova
Monarhije ima naslov: »Program Zeljeznice kroz Hrv.-slav. Vojnu krajinu
kao najkrade veze jadranskih morskih luka Rijeke i Senja s donjim Duna-
vom kod Zemuna«,® Magistralnu liniju Zemun—Rijeka, Senj »Programe
dijeli u dva glavna dijela:

Al od Zemuna do Karlovea i B/ od Karlovea do Rijeke i morskih luka
u njenoj blizini te s posebnim odvojkom za Senj. Dioba prema tofkama
A i B znadi zapravo redoslijed izgradnje. »Programs zahtijeva od budu-
¢ih projektanata da prilikom trasiranja vode krajitku Zeljeznicu od Zemu-
na do morske obale iskljulivo teritorijem Vojne krajine, kroz pukovnije

525 naveler. Dakle, volnja je erajala ravno 12 sath. Vozni red iz 1865, spominje
parobrodarsivo na Savi. Pumik je u Siskn imao vesu parobrodem do Zemuna pomne-
dielikom i fervrthom wjutro, a narrag sedjeljom | fervrtkom, takoder wjutro.
Feljeenica do Karloves omvorena je 1. lipnja 1865, Vorio je samo jedin vlak. Polazio
iz Lagreba u 7A5 popodne, a dolazio u Karlovac u 947 naveler. Iz Karlovea od-
fazi wjurro u 3,35, a dolazi u Zagreb u 7,37, Na pruzi w prvi mah nije bilo nijedne
stanice jer Leskovae jol nije bio otvoren, a stanica Zdendina bila je snesralna postajas.
12 KA, 1856-111/8-125/5.
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Fuln}\'nmdinsku, Brodsku, Graditku, 1. i IL bansku, Slunjsku, Ogulinsku
i Otodku, Potkraj 1856. obavijestilo je Ministarstvo rata o tom =Progra-
mu« Zagrebacku trguvnfkn-rcbrtméku komoru, vodeée trgovee Rijeke,
Karlovea i Senja re najmoénije poduzetnike, Generalkomanda u Zagrebu
i Zemaljska vlada Gradanske Hrvatske olekivali su odgovore iz pojedinih
prometnih 1 trgovadkih sreditta Hrvatske.

Jo¥ jednom se s posebnim interesom o-Eekn'.‘l.'lu izjadnjavanje Senja i Rijeke.
Medurim, rivalitet rih gradova samo ¢e privremeno oZivjeu stare rasprave.
Rijeani su 1857. branili svoj grad, dakako, kao najpogodniju toku na
ubali sjevernog Jadrana na koju mora sizaci« nova ﬁclje:rnic;l. Dvaf put
¢ine 1o sa znatno vile umjerenosti. Unsmlom uz Trst Rijeka je zaista naj-
vaznija jadranska luka. Prema procjenama Rijelana »Juina Zeljeznicas
i Trst ne mogu zadovoljiti sve potrebe Carevine u svijetskoj trgovini pa
zbog toga ne vide razloga zalto bi spajanje Rijeke s Karloveem i Zagre-
bom bilo pogubno za tg&'.lmku Feljeznicu. Time je uklonjen jedan nespo-
razum. Ostaju samo nadmetanja sa Senjom. Trgovatka Lﬂmﬂm Zapreba
preuzela je na sebe ulogu uskladivanja i rijetko-senjskog izmirenja. Uskla-
dujuéi srare rijelko-senjske trgovalke i prometne razmirice, odigrala je
Zagrebadka komora veliku ulogu. Radedi u interesu »cijele zemljes, ras-
prava je vrlo brzo ufla u mirne vode i vodena je o Zeljeznici Zemun —
F‘-j{it‘]h”r-. Senj kao zajednifkom pothvatu cjelokupnoga hrvatskog poduzet-
nistva.

Za prihvadeni prometni plan hrvatskog poduzetniftva i =Programs voj-
nih vrhova Monarhije pokazuje velik interes belka financijska aristokra-
cija okupljena od 1854. oko Credit-Anstalta 1 Austrijskog druitva driauv-
nib Zeljeznica.®® Bedki financijski krugovi vide u gradnji zemunsko-rijecke
zeljeznice preko Siska i Karlovea najpovoljniju priliku da se bedko-tric¢an-
skoj magistrali otvori put prema Iswoku. 1 vanjski fakrori koji se na ev-
ropskoj polititko] sceni kristaliziraju tijekom Krimskog rata (1853—1856)
1 oko Parilke mirovne konferencije, djeluju veoma povoljno na moguénost
lakieg donolenja betko-peltanske odluke o velikoj investiciji u moderniza-
ciju prometa u Hrvatskoj. Polititka polarizacija izmedu drfava u Sveto)
alijansi, napose otvaranje Dunavskog i Crnomorskog bazena za evrop-
sku trgovinu, daje Befu novi poticaj da se Zeljeznicom kroz Vojnu kra-
jinu pribli¥i evropskom dijelu Turskog Carstva, Knefevini Srbiji te Cr-
nom i Egejskom moru.

Brojni pismeni podnesci trgovaca Siska, Karlovea, Senja | Hrv.-slav. voj-
ne krajine, napose iz Ogulinske pukovnije, upudeni su u tijeka 1857, kra-
jitkoj Generalkomandi u Zagrebu i Ministarstvu rata. U njima se pozdrav-
lia moguénost izgradnje zemunsko-rijetke Zeljeznice i zahtijeva brie po-
vezivanje savskop prometa s morskim lukama. ™ Pofurujudl gradnju kra-
jifke Zeljeznice protive se planovima beckih krugova da izgradnja poline
od Zemuna prema Sisku. Zahtijevaju da se najprije gradi pravac Sisak—

B Vile o financijskim institucijama Monarhije vidi fgor Karaman, Priveeda i droftvo
Hrvashe u 19. 1ml}¢=&u. Zagreh 1972, 78, 9.

M Tof 1852, zatrafio je naju ledniji senjski trgovac A. Vranycan gradnju s=makar
konjovommes Zcljeznice od Karlovea do Senja. Vidi f, Karaman, Isto, 81,
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Karlovac—Rijeka 1 Senj, a da se u drugoj etapi nastavi izgradnja od 5i-
ska u Zemun. Medu prvim zahtjevima koji su suglh u Ministarstvo ram
bile su molbe trgovadkog gradanstva Siska i Petrinje.
3. Drednica kao prva prevojna tocka broatske kontinentalne Zeljeznice
prema Jadranw. lzrada projekva nove krajifke Zeljeznice zapolela je naj-
prije u krajitkoj gradevinskoj direkeiji Opulinske pukovnije. U Ogulinu je
uradeno najvile na rjelavanju najsloenijeg pitanja kako podiéi krajisku
feljeznicu od Ogulina na Kapelu i spustiti je na morsku obalu kod No-
vog. Prema rome, u Ogulinu nije radena tzv. prethodna studija za cijelu
trasy nego samo za njezin najsloZeniji dio od Karlovea do Novog. Sa-
stavljad prethodne studije bio je 1 ovaj put domadéi sin, krajizki kapetan
gradevinske struke Anton Ratkovié, koji je sa znatno manje uspjeha preu-
zeo ulogu J. K. Knekica. Za svakog projektanta Zeljeznice na lokomotiv-
sku wufu s hrvatskog kopna prema Jadranskom moru bio je najvedi teh-
nifki problem kako svladati visoko planinsko gorje koje podinje kod Ogu-
lina. Postojala su samo dva alternativna pravea. Jedan kroz Gorski kotar
preko Delnica i drugi preko zapadnih obronaka Kapele i Drefnice. Novi
krajitki projektant A. Ratkovié¢ odludio se za pravac preko DreZnice, tj.
reko Krajine kako i preporufa »Program« Ministarstva rata. Tri su raz-
oga zagovarala izbor Dreinice. Najprije, ako krajitka Zeljeznica na svom
putu prema moru skrene u Ogulinu prema Gorskom kotaru 1 Delnicama
mora napustiti teritorij Vojne krajine i kroz Gradansku Hrvatsku nasta-
viti put prema Rijeci, a tek odatle dugom morskom linijom u Senj. Za
voine krugove u Krajini i Belu pravac preko Gorskog kotara i Delnica
ocijenjen je najnepovoljnijim, jer pretpostavlja potrebu pregovora s Ugar-
skom. Bez njezina pristanka nije se moglo za i ni s pripremnim rado-
vima na teritoriju Gradanske Hrvatske. Drugi je razlog koji je zagovarao
pravac preko Drefnice dufina rrase. Trasa od Siska do Rijeke preko Gra-
danske Hrvatske (Delnica) bila je duga 37 milja, dok je trasa Sisak—Kar-
lovac—Rijeka preko Dreinice 1 Novog znatno krada, 30 milja, Prerafu-
nato u kilometre to je ulteda od oko 50 km. I na kraju, trasom preko
Delnica krajitka luka u Senju gubi ravnopravan polofaj i postaje privje-
!l.;:l!:i llg-iiﬂ&f luke, jer svaki prijevoz za Senj ili iz Senja mora prodi kroz
1jeku.
LI molbama krajifnika brinjske, jezeranske, modrutke i ogulinske sarnije
safuvana je dragocjena grada o preporodnim ofekivanjima stanovniftva
sieverne i juzne padine Kapele. Vjerovalo se da e Jeljeznica donijeti tome
dijelu Krajine i Primorja privredni uspon. Zato je svaka satnija snavijala«
a bad kroz njezin kraj mora prolaziu to moderno ¢udo prijevoznidke teh-
nike.* Prema prijedlozima svoga prvog projektanta A. Ratkovia, ifla n
krajifka Zeljeznica iz Ogulina u Novi, najprije preko zapadnih obronaka
Kleka u Bjeljak odakle bi skretala u Musui’inski potok, a odatle do vrela
Tisovac da bi se konadno pojavila na zaravni Jasenka. Od Jasenka pro-
duZila bi prema prvoj vedoj postaji u Drefnici. Od Drefnice prema No-
vom postojala su dva moguéa pravea. Jedan dulji ali jefrimji ifao bi ved

B Vidi, KA, 1856-TT1/8-125-5/5.
W idi, Arhiv Hrvawske, Civilna upriva Vojne krajine 1857-71-6, kutija 94 (dalje
CUPUK).
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postojecom cestom u Krifpalje, odatle prema zapadu u Kamenicu, Vodo-
tec i Mrzli do Krivog puta, Od Krivog puta spuStac bi se blago preko
Sv, Jakowa i Marije u Novi. Drugi kradi pravac sjekao bi od Drefnice
juznu padinu Kapele preko Ivakuose i Vojvodufe takoder u Krivi pur i
odatle prema Novom.™

Vrijednost te na Zalost nikad izgradene Zeljeznice treba procjenjivati
na osnovi Cinjenice da je omoguéavala povezivanje svih luka i gradskih
naselja koja leke uz obalu Hrvawskog primorja od Senja do Rijeke. Zatim,
rije¢ je o najckonomiémijem projekeu izlaska hrvatske kontinentalne Ze-
lieznice na more, izbjegavajuéi prometno najtefu i najskuplju varijantu
hroz Gorski kotar. Projekr 1z 1857. 1 1863. s Novim Vinodolom kao iz-
laznom tolkom na moru prebrzo je i neopravdano pao u zaborav, U da-
nasnjem traZenju novih svrata« prema moru na njega se ne bi smielo
zaboraviti. '

Ekonomski rentabiliter projekta krajitke Zeljeznice Zemun—Rijeka, Senj
nije utemeljen samo na prijevoru Zita iz juine Ugarske, Srijema 1 Slavoni-
ie 1li na izvozu drvera iz bogatih krajitkih fuma, vel je s jednakom ozbilj-
nodéu ta feljernica ratunala i s privredno-promernom moéi hrvatskih luka.
Lake Hrvatskog primorja od Karlobaga do Rijeke, bilo ih je ukupno 13,
imale su, primjerice 1859, ukupan promet u novéanoj vrijednosti od go-
tovo 18 milijuna forinti. Uvoz i izvoz robe preko luka Gradanske Hrvat-
ske bio je, kao fto nam pokazuje naredna tabela, mn vedi od prome-
ta u krajitkim lukama (14 milijuna forinti). Kroz morske luke Vojne kra-
jime prekreano je iste godine uvezene i izvezene robe u vrijednost od sa-
mb 4 milijuna ferinti. Dodufe, krajitke luke imaju znatmo manji promer,
ali je zato njthov izvoz bio vedi od uvora za 102%. U lukama Gradanske
Hrvawke izvoz je vedi od uvoza samo 30%.

Promet u lukama Hrvatskog primorja pokazuje u 20-godidnjem mjere-
nju 151345—-!351} neprestani uspon. Prema prikupljenim podacima on_je
ovakav:

1840, god. 6,500.000 forinti,
1848. god. 8,400,000 forinti,
1859. god. 17,815.400 forinti,
1861. god. 16,484.700 forinti.

U narednoj tabeli prikazan je promet u svakoj luci Hrvatskog primorja
1859. i 1861, a to je upravo onaj trenutak kada je u Befu i Zagrebu za-
polela rasprava, dakako skrivena od javnosti, kojoj evropskoj tvrtki po-
vieriti koncesiju za izradu studijskog projekea krajitke Zeljeznitke ma-
gistrale Zemun—Senj, Rijeka.

Navodeti pojedine prednosti krajitke Zeljeznice i njezinu isplativost, va-
lia joi spomenuti i du¥inu njezine trase preko tzv. alternativnih pravaca
Drefnice i Delnica izraZene u austrijskim miljama (7588 m).
Sisak—Rijeka, preko Delnica, oko 37 milja,

Sisak—Rijeka, preko Novog i Drefnice, oko 30 milja,

Sisak—Trst, preko Zidanog Mosta, 44 milje.

¥ Tero; kurija 94.
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Usporedujuéi duljine pojedinih linija, Zeljeznica Sisak—Rijeka mogla je
izdrfan 1 konkurenciju betko-tri¢anske magistrale s odvojkom do Siska,
jer je rrasa Sisak—Trst bila dulja za oko 14 milja (oko 100 km) od rtrase
Sisak—Rijeka preko Novog.
I rudno bogatstvo nudi krajitkoj Zeljeznici takoder nove prijevoenilke
poslove, Sisadki 1 tridanski poduzetnici Falkner, Wellenreiter 1 Blanschi
istrauju i eksploatiraju rudno bogatstvo Banske krajine s prilidno uspje-
ha joi od 1849. Inicijativa za gradnju Zeljeznice kroz Bansku krajinu
privukla je joi jednog triéanskog poduzetnika (Wollheima) da se sa svo-
jim kapitalom takoder ukljudi u eksploataciju ugljena i Zeljeza. Rudarski
poduzetnici koji su tu u]uiili aznatan kapital polaZu sve svoje nade u 1z-
gmdniu krajilke Zeljeznice.® 1 siromainom krajiskom seljaku, koji stolje-
ima sluzi Monarhiji kao njezin dofivotni vojnik u najvedoj ratnoj pro-
vineiji Evrope, daje ta Zeljeznica goleme razvojne moguénosti.
Makon prvih pozitivnih obavijesti koje su stizale iz Hrvatske, Ministar-
sevo rata prihvadéa s»Programae Zeljeznice kroz Hrv.-slav, vojnuo krajinu
kao najkraéi spoj jadranskih morskih luka Rijeke i Senja s Dunavom. U
vladinim krugovima ocijenjen je »Programs« kao vaZan medunarodni pro-
metni pothvat jer povezuje Crno 1 Jadransko more. Neka iskustva iz
krimskog rata navela su vojne krugove na razmiiljanja 1 o vojnoj upo-
trebi krajiske Zeljeznice. Promatrana s vojnointervencijske totke, feljez-
nitka magistrala Zemun — Rijeka, Senj omoguéava brzo prebacivanie
vojske i ratnog materijala iz udaljene Brodske i Petrovaradinske pukov-
nije s desne obale Dunava na »Istoénu Zeljeznicus prema Erdelju. Zatim,
0N povezuje isturene vojne garnizone na jugoistoku, smjeltene u tvrdava-
ma: Petrovaradin, Brod, Stara Gradifka i Karlovac povefavajudi ofen-
zivou mot tih garnizona prema Turskom Carstvu. U iskljudive vojnim
interesima krajifka Zeljeznica omoguéuje i najbrzu koncentraciju krapfkih
trupa na hilo kojoj graniénoj tofki prema Bosni i Srbiji. S jednakim us-
pichom moZe osigurati brzo prebacivanje vojnih trupa iz jugoistodnih dije-
lova Carstva preko Senja i Rijeke u sjevernu Italiju radi obrane austrij-
skih stedevina na Apeninskom poluetoku, Lombardije i Venecije.
Zbog rradicionalne navike Befa da razvojne projekee u razliditim dijelovi-
ma Meonarhije promatra strogo centralisticki, jasno je da taj isti Bed nije
mogao donijeti odluku o izvedbenom projektu krajitke feljeznice prije
nego Sto je zavriena izgradnja betko-tritanskog odvojka do Zagreba i
Siska (1862). To je jedan od osnownih razloga da je koncesija za iserafne
radove i izradu studijskog projekia podijeljena tek 1863, Nju je dobilo
najpoznatije belgijsko drultvo za gradnju feljeznica, a povierena je ugled-
nom evropskom strufnjaku za gradnju Zeljeznica ing. Achillesu Clavelu,
Tehni&ki elaborar zavrien je potkraj 1863, Clavel je te godine uZzurbano
radio na cijeloj trasi od Zemuna do Rijeke 1 Senja driedi se, uglavnom,
smjernica »Programas iz 1856, Ipak, zbog motvarnog tla i opasnosu od
ncuredenuﬁ toka rijeke Save morao je izvedbenu trasu pomaknut nelro
sjevernije kroz Slavoniju, izvladed je iz Posavine, Njegova trasa ide kroz
Perrovaradinsku pukovniju do Vinkovaea. Tu napufta teritori] Krajine

= O rudarskoj aktivoost o Yajnoj krajini vidi M. Valentid, Drultvena i gospodarska
strukturn Prve banske pukovnije 1848—1881. godine, Casopis za sworcmenn povijest
11987, Zagreb 1987, 19—76.
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i skrece nedto sjevernije kroz Gradansku Hrvausku do Pakova i dalje do
Poege | Kutine odakle se trasa ponovo spulta u Vojnu krajinu krow
Graditku pukovniju. Tu u blizini Siska pr:fav.i Savu i od Vojnog Siska
vodi dalje kroz Bansku krajinu u Karlovac. Iz Karlovea kroz Slunjsku
pukovniju u Osulin i preko Drefnice u Novi. Dredl se pretprojekia A
Ratkovica, Clavel je potvrdio da je i na¥ krajiski gradevinski strufnjak
dobro obavio tzv. prethodne radove.

U blizini Novog skrefe jedan njezin odvojak, takoder Krajinom, u Senj,
a drugi preko Gradanske Hrvaske prolazi kroz morske luke Novi, Cni-
kvenicu, Kraljevieu, Bakar i Rijeku. Trasa nove ?eljeznice ne favorizira
vite Senj na rafun Rijeke, kao u Knetievom projektu 1839, niti Rijeku
na rafun Senja kao 3to je to dinjeno 1842—1848. s »ugarskom Zeljezni-
coms, Clavel je svoj projekt s kartom trase i ostalim prilozima objavio
1864, u veé spomenutoj brofuri ¥ Za povijest nale pomorske i promeme
kulture valja posebno upozoriti na Clavelove planove pomorskih luka o
Senju, Novom, Kraljevici, Bakru i Rijeci te na skice nekih Zeljeznickih
stanica u tim mijestima koje, na Zalost, nikada nisu izvedene.

U prednagodbenoj 1 postnagodbenoj fazi prometne integracije s preteznim
osloncem na feljeznicu, Hrvatska je u \rerﬂtim infrastrukturnim investici-
jama Monarhije slufila Austriji i Ugarskoj u prvom redu kao prometni
koridor jednom za bedku, drugi put za pedtansku ekspanziju prema Ja-
dranu 1 Orijentu.

Danas kada je zapodela druga industrijska revolucija na traénicama s fran-
cuskim TGV« vlakovima moramo se vratiti bogatoj badtini vel zabo-
ravljenih projekata i prometnih vizija hrvatskoga pud}uzc-miﬁkug gradan-
stva XIX stoljeéa. Druga industrijska revolucija na tradnicama vjerojat-
no je nova Sansa hrvawskog naroda da prometnu integraciju svoje zemlje
uredi prema vlastitim potrebama, ispravljajuéi goleme slabosti koje su se
redale sve do rasula Monarhije 1918. godine.

AUSTRO-UGARSKA NAGODBA | ODUSTAJANJE OD
[ZGRADNJE HORIZONTALNE HRVATSKE MAGISTRALE
ZEMUN — RIJEKA, SEN]

Diobom vlasti izmedu Befa | Budimpedte (1867) provedena je, naravno,
i dioba Carstva na zasebnu austrijsku (Cislajraniju) i zasebnu ugarsko-
hrvatsku polovieu (Translajranija). Posebnom nagodbom izmedu Hrvat-
ske 1 Ugarske (1868) zadobili su madarski vladajuéi krugovi odluéan ur-
jecaj na rijetku luku Iz velikog pokreta za prometnu integraciju § ja-
dranskom orijentacijom Trojednice, koja na najbolji nadin nastoji mao-
dernizirati tradicionalni prometni put Savom i Kupom, nestaje Rijeke
kao temeljne totke hrvmﬁﬁc prometne ckspanzije na Jadran. Rufenjem vi-

W Vidi, Denkscheife, Wien 1864,

U dijely Hrvarsko-ugarske nagodbe, kojo e Madarima poslufiti kao podloga za
pritisak wa Hrvaske o stjecangu ":rl.n.;ti i utpecaja nad Rijekom, stafala je 1 ova od-
redba: Rijeka ne pripada tentoriju Hrvasske jer sadinjava sposebno s ugarskom
krunom spojeno tjelo (separatum sacrae regno adnexum corpus)s.
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zije o Clavelovom projektu horizontalne krajitke magistrale Zemun—
Senj i Rijeka zavrfava prva faza povijesti prometne integracije.

Tako su izgradene Zeljeznice u Hrvatskoj do nagodbe 1867. godine bile
austrijske (Sisak, Karlovac), ipak je Hrvatska uspijevala da protiv Austri-
je, kao jednog takmaca, bar cﬁ?:lumifn-r.’- safuva posebne nacionalne intere-
se. U drugoj fazi, koja poéinje poslije Nagodbe, bir ée moguée jod manje
ugradivati u razvoj hrvatskeg pospodarstva spektakularne prednosti koje
pruza prva industrijska revolucija na tradnicama, jer de oba nosioca dua-
lizma djelovari solidarmo u zapostavljanju hrvatskih interesa. Solidaran
proces betko-peftanskih nosilaca dualizma zapodinje veé s poznatom »ri-
jeckom krpicome«, od kada se Rijeka pojavijuje kao =glavna« izvozna
luka madarskih agrarnih i industrijskih proizvoda.

1. Madarska Zeljeaniéka vertikala Budimpeita — Rijeka. Uredujuéi Na-
rodbom 1868. hrvatsko-madarske odnose, feljeznice u Hrvatskoj pripaja-
ju se nadlefnosti zajednidke vlade u Pefti. Na planu prometa Madari su
Nagodbom verali ruke Austriii, a Hrvatima oteli Rijeku. To su temeljne
negativne dinjenice koje ¢e bitno utjecatt na usporavanje prometne i teri-
torijalne integracije hrvatskih zemalja. Prva vertikala, koja je izgradena
poslije Nagodbe, bila je Zakany—Zagreb, otvorena za promer 23. listo-
pada 1870, Druga madarska wvertikala bila je Karlovac — Rijeka, da-
kako, preko Gorskog kotara i Delnica, Tzgradnja je zapodela 1869, a za-
vriena 23, listopada 1873, T jedna i druga #eljesnica bile su u poletku
samo isjedel velike vertikale Budimpesta Rijeka.** I dok je belko-tri-
Canska magistrala izgradena kao Zeljeznica auvstrijske ckspanzije na Ja-
dran i Orijent, u bitki za presti¥ izmedu dvaju centara Monarhije, budim-
pestansko-rijelka magistrala zamifljena je kao linija samostalne madarske
ckspanzije na Jadran. Pruga Budimpe$ta—Rijeka imala je u pofethu we-
likih potefkoéa. Radena je pod velikim pritiskom vremena. Madarski kru-
govi nisu vierovali u dopi Zivor dualizma pa su furili da fro prije zavrée
svoj najkradi izlaz na more.

= Madardka jo svoje fxjefke mogla spojiti o jedinstveno prometne poduzefe twek or-
kupom Zeljeznice Zagreb — Karlovac, vlasnifoea medonarodnog druftva = Joine 3o
lieznices 1 postizanjem sporieuma o profirenju feljeznifke stanice Zagreb, ko jo
takoder uknjifena u gruntovnicw drofeva s Jukne feljernicea, Prii pritisak na «Judne
reljezmices dzvelili su Madari 1877, zaprijedvdi da de, okoliko to deoltvo ne pris-
tane na otkup, gradid T:Im Siska i Banske krajine novu feljeznicu do neke vofle
na pruzi K:.rrnuc:—ﬂliu a. Tada bi pruga »Jufnih Jeljeznicas Zagreb—Karlovac iz-
ubila wve terete ie Banjaluke i sve boduée sa savske foljernice Zemun—Sinak, To
iy dakako, osiromafilo Sisak kedikamo va¥niju stratedku tofku »Judne Feljesnices @
Ausrrife prema Istoku § Banjaluci. Madarska sargumentacijas 1 nagodbena spravas
da se ta Feljernica frgradi iskljulive sredavima od prodaje krajilkih foma, bila je
dovaljna za pristanak na otkup. Pa ipak, i poslije prodaje pruge Zagreb—Rarlovac
«Dickavnim  feljernicama Madarskes osigurale su «Judne Zeljernices bnim  ugo-
vorom svi) prijevozni monopol, Od svih wovars ko su u Siak dolazili sevskom
dolinom od Zemuna i ili prema morw, ili bili upodeni dirckmo na Rijekw, morale
su =Drkavne Zeljernice Madarskes odstupiti =Judnim  Zeljeznicamas 400e ukupne
vozarine. U bithi za Sisak Madar e znatno kasnije provesti svoj plan o spajanju
budimpelransko-rijelke  feljesnice sa sisafkim  stratetkim  dvorifeem. Kako to nisw
mogli izvesti preko sisafkop kolodvora, koji je rakoder bio upisan o grumtovnice
s Judnih deljesnicas=, zgradit ce u Sisku posebno polazoon stanico (Caprag) =a feljezni-
cu do Karlover a preko Viginmosm,
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Zurba je prisutna 1 na jednom i drugom isjecku. S najvide gradevinskih
slabosti izvedena je vertikala Zakany—Zagreb. Viak se kretao pufevom
brzinom od samo 10 km na sat, Nojslabija roéka bio je drveni most na
Dravi, koji je zamijenjen tek 1894, Ta pruga, kao 1 sve ostale linije
«DrZavnih Zeljeznica« Ugarske, imala je potpunu clsteritorijalnost. Ko-
munikacijski jezik bio je madarski, a stamiéno osoblje Madari, Sluleéi se
ekstericorijalnokéu, uprava Zeljeznica u Hrvaukoj, njeno dinovniftvo 1
ustalo zaposleno osoblje postaje gotovo nezavisno od hrvatske autonomne
vlade u Zagrebu i njezinth organa u Zupanijama. Samo najtele poslove mo-
gli su dobiti domaéi sinovi, U usporedbi s pofetnim zanosom iz predna-
godbene faze mogu se naslutiti razofaranja koja su nastupila od wenutka
madarskog preuzimanija izgradnje ¥eljeznica u Hrvarskoj.

Gradnja Zeljeznice prema Rijeci zapinjala je kroz Gorski kotar kao fto su
i oekivali svi oni projektanti Koji su zagovarali pravac preko Kapele i
DreZnice. Potelkode ne prestaju ni prvih godina kada su krenuli pryi
vlakovi. Pokazalo se da Zeljeenica nije sposobna za voinju u zimskim
uvjetima ;\'_bﬂji velikih snjenih nanosa, dok je bura od Plasa prema Rijeci
prevrrala vlakove v svako godiinje doba sve do 1912, Zimi izmedu Lokvi
1 Delnica potrebne su 1 4 lokomotive da snjeinim plugovima osposobe
prugu. Jedina zadtta od snjeZnih nanosa bilo je podizanje zidova. Gra-
deni su nnipriie od deveta, a tek 1900. dovrieni od kamena. Podignuti su
kilometri visokog kamenog zida za zadtitu pruge od bure i prevrtanja va-
gona, Zbog velikih i dugotrajnili dodatnih gradevinskih radova, pruga je
ostala sve do danas pornata kao najte?a i najskuplja Zeljeznica u Hrvat-
skoj.

O njeckoj Zeljeznici zabiljetio je njen najbolji poznavalac Josip Gornidié-
Brdovatkl ovo: »Godine 1873. otvorena je pruga za Rijeku. Ona je imala
zadatnk da za *Magyarorszag® osvoji pomorske veze, no dofiviela je od-
mah u podetku veliki fiasko, Silne podilike repice, kojom se mislilo pro-
sperirati na vanjskom tefiftu, pokvarile su se, Jer na Rijeci nije bilo pode-
snih skladifnih prostorija. Ono malo zgrada bile je iz drva, a i sama sta-
nifna egrada bila je sve do XX. stoljeéa obifna drvenjara. Pa i ostali ure-
daji bili su izgradeni sasvim primitivao, Isto tako i pojedine lulke napra-
ve, koje je tek kasnije kako tako solidnije izvela firma Gregersen, dakako
uz milijunske trotkove. Od 1871. do 1911, g. utrofeno je, kako kaZu,
50,326,652 kruna na te radnje. Ali to de biti prosti falsifikat, jer te svote
idu na stotine milijuna. Toliko su valjda iznosile samo dnevnice raznih
"eksperata’, koji su kao skakavel decenijama navaljivali na Rijeku.«
Putniéki promet na pruzi Budimpeita—Rijcka bio je u poletku veoma
slab. Prvi brzi vlak, uveden 1876, imao je najprije samo dvoja kola za
putnike, Zbog malog broja putnika ukinut je 1887. Tek 1890, kada je
SIGUINOSt pruge Znatno pnvmt'mn, javljaju se dva dnevna brza vlaka, je-
dan u cr:ﬂ]:.aku i drugi u dolaskn na rijedku stanicu. Od tada je prijevoz
putnika 1 robe u neprestanom usponu, Godine 1896, ullo jé u rijefku
stanicu preko Delnica 57.176 teretnih vagona, a izaflo takoder preko
Delnica 57.136. Prugom =Ju¥ne eljeznicee, odvojak triéanske magistrale

i Razvimk Zeljeznica u Hrvaskoj do 1918, Grada za gospodarsku povijest, JAZU,
31952, 159,

5 Payijemi prilozi 65
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preko Sv. Petra na Krasy, ulazi 24.927, a izlazi na istom praveu jof 25.264
teretnih vagona. U devedesetim godinama XIX stoljeda Rijeka i njezina
luka zapodinju svoje prvo 1 uporno nadmetanje s Trstom. 1 kao dwo de
Trstu Austrija utisnun snazan i wajan biljeg svoje ekspanzije, tako &e i
Rijeka sa svojim javnim zgradama i prometnom infrastrukturom popri-
miti i do danas saduvati jedini madarski biljeg na Jadranu,

2, Dalmatinska Zeljesnica kroz Venu krajime — bitka za Split. Razli-
Citi prometni interesi Austrije: 1 Ugarske, koji se antagoenisticki preplidu
na hrvatskom drfavoom teritoriju, daju postnagadbeno] etapi poseban
biljeg. Odmah poslije gubitka Rijeke kao izlazne tofke planirane zemun-
sko-rijelke feljezniceé kroz Vojnu krajinu, Austrija 1868, i 1869. god.
nastoji breom izgradnjom Zeljesnice za Split predivieti rijetki udar. Plan
o izgradnji betko-splitske magistrale, koja bi rijefku Zeljeenicu priusla s
dvije poluge: Trstom i Splitom, mogao je imati jaku podriku najprije u
vomim krugovima Befa i Zagreba, jer se oni nisu mirili 5 dualizmom.
Gradnja trase Bet—Split zapodela bi na Dravi kod Barcza,™ koji je sis-
temom privilegiranog drustva » Juine Zeljeznice« vet spojen s Befom. Od
Barcen idla bi dalmatinska Zeljeznica teritorijem Vojne krajine do Kanina,
tj. do granice s Dalmacijom. Njezina trasa vodi najprije preko Durde-
valke pukovnije do Siska, dalje Krajinom do granice Lilke pukovnije s
Dalmacijom u blizini Knina (Patié), Splitska '}:ﬁjeznic.l u ovom radu za-
uzima posebno mjesto jer je pitanje njezine gradnje bilo u najtjeinjoj vezi
« Vojnom krajinom ¥ U vilestruko) povezanosti dalmatinske Zeljeznice s
Vojnom krajinom istilem u prvom redu pitanje investicijskog kapitala
potrebnog za njenu gradnju i shvaéanje austrijskih polititkih i vojnih
krugova o tome kako su Vojna krajina i Dalmacija, nagodbom 1867, pot-
pale pod utjecajnu sferu aostrijskoz dijela dualisticke Monarhije. Kako
drzava nije imala dovoljno novea za brzu gradnju feljeenica kroz Hrvat-
shu zahtijevalo se od Ministarstva rata da proda vece komplekse krajis-
kih fuma, napose hrastovih u Slavonsko krajini, i dobiveni kapital in-
vestira u gradnju dalmatinske Zeljeznice.

Krajitke Sume priviadile su kapital mnogih evropskih sredifta. Nova ar-
hivska grada pokazuje da su krajitke Jume stajale na prvom mijestu u

" Lefi nasuproc Virovieics,

% 1 procesu promeétne modernizacije Hrvarska je stisauta kao klijeltma s jedne
strane ol austripkib, a s druge od madarskih promeenth interesnih pravaca. Vile o
pome vidi AL Valemtnd, Karmbteristike promeme politike Auwstrije § Ugarske prema
Hrvaeko] poslije Nagodbe 1957, podine, Acta bistorfca-oeconomica lwgoslevize, 5
(Zagreh 1978) 197—210.

“ Borba za kragitke fume jedna je od najplodenijih tema o posljednjoj dionict povi-
jesti’ Vojne krajine. U nedostatku drizvoog kipimla potrebnog za meodernizaciju
prometnica o Krajinl fzradeno je u Befu nekoliko projekata o prodaji goleme # ¢
mase. Planovi o prvoj plantadnoj prodaji duma u Krajini izradeni su u Ministarsten
rata  1B67/68, Prodajd  ezelensh rudnikae Krajne izasvala je sveliku wzbunue u
krugovima wugarske vilade. Problem je rjelen poscbnim Madarsko-austrijshim sporazuo-
mom 28, XIT 1869, Za nafy temu hime su dvije odredbs sporazuma: bododa prodaja
iuma uw Krajini ne mofe se provesti bez sporazuma s ugnn{ﬁm vladom; za realizaci-
mospordzamas o prodaji eprezrelih fumae osnovat ée se posebna komisipn, Ulupno je
irdvojeno wn prodaju 102,000 jutara, od toga samo u Brodskaj i P:hnvnndim}m] -
kuvnijfl 304000 jutara, Ukupna veijednoss fumske mase u Krajini procijenjena je nefo
kasnije (1877) na 146,936.000 forinte. Sume o Brodskoj i Petovaradinskoj pukovnifi
prodane =y (30000 jutara) 1572, godine za 33,300.000 forint,
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planu austrijske i madarske prometne politike kao mocan izvor sredstava
za gradnju #eljeznica prema Turskoj i lukama Jadranskog mora.V Gole-
ma fumska masa u Krajini dobila je gotovo odluéne mjesto i u prometnoj
politici Friedricha Beusta** te njegove forsirane gradnje #eljeznice kroz
Bosnu kako bi medunarodni tranzit s Orijentom privukao na Bed/®
Tama sjednica austrijske vlade 9. veljade 1869, otkriva uprave rakav
plan: gradnja dalmatinske Zeljeznice kapitalom od prodaje krajidkih 3u-
ma.”® Investicijsku ponudu za gradnju dalmatinske Zeljeznice Split—Bed
odnosno Split—Barcz podnio je austrijsko] vladi engleski financijer i &lan
engleskog parlamenta Ralph Earle potkraj 1868. godine, Znajuéi za krizu
drzavnog inpimh i golemi drfavni dug, engleski financijer zatraZio je
koncesiju za gradnju dalmatinske feljeznice bez direktne subvencije au-
strijskog drzavnog kapitala, ali uz uvjer da mu se na ime e subvencije
odobri eksploatacija krajitkih fuma.

Ukljutivanje cislajtanske Dalmacije u privredni razvitak éitave dualisti-
ke Monarhije povezivalo se mkoder s planom gradnje Zeljeznitke pruge
Osijek — Sisak, Planirana pruga Osijek — Sisak bila je sastavni dio Ze-
ljeznice Alf6ld — Rijeka.™ Pruga Sisak — Osijek tvorila bi najkradu i
najekonomiéniju vezu izmedu panonske Zitnice i najvede dalmatinske luke
u Splitn.*® Prema ocjeni trgovackih krugova u Bedu, spajanjem dalmartin-
ske Zeljeznice s prugom Osijek — Sisak postao bi Split majjada luka ugar-
ske Zitnice.

Bududi da je Ugarska razvoj svoje ckonomske modi vezala za izvoz preko
Rijcke, osloboden od austrijske kontrole, planirana gradnja dalmatinske
Zeljeznice izazvat ée pravu buru u krugovima pefranske viade. Na nezado-
volistvo ugarske vlade djelovat e i nova spoznaja da ce se konkurentska
promernica prema Splitu gradin sjetom krajiskih fuma. Madari su poslije
nagodbenth sporazuma s Auvstrijom (1867) i Hrvatskom (1868) vierovali
da krajitke fume pripadaju u domenu ugarskog Ministarstva financija.
Znajuéi za pretenzije Madara na krajifke fume, ministar rata F. Kuhn, u
tajnoj sjednici austrijske vlade (9. 1T 1869), odbija da sam preuzme odpo-
vornost za prodaju kraji¥kih fuma engleskom financijeru. Cini se da je
Kuhn, u veoma sloZenim austro-ugarskim odnosima, pokazao najvile smi-

¢ Yidi M. Vafenu?, Osnovnl prql:l.irm? o chonomici Hrv-slav, voj. krajine, Historijski
abormik, 18 (Zagreb 1965), 785—102.

“ Apserijshi kancelar 1866—1871.

@ Ma planove austriphog kapitala da gradnjom Zeljernice krox Bosnu, a peslije gu-
bitka poricija o Savern njemolkih drizva 1866, poveie Monorhiju s Torskim Cars-
vom, upozorio je Diecad Juzba%ié, Nijegova monografija =Izgradnja Ieljesnice o
Bosni i Hercegovini u svjetlu austrougarske politke od okupacije do Rallayeve eres,
Akademijs nauka | umjetnosti Bosne | Hercegovine, Djele, 48/28, Samjevo 1974,
daje niz dragocjenih podataka za bedky ismofnu politke od historijskih zbivanja
1866, do poletka pryog svjetskog rara.

s Vidi Protokol ministarske konferencije od 9. 11 16869, Hauws-Hiof- ond Staamsarchiv
Wien, Ministerrath, Kabineskanzleiaskten 470 (dalje: HHSeA, KZ).

" Alfold je podunavska nizina u Madarsko). O spajanju Alfdolda s morem Madari
su imall velike planove. Za alftldsko-rijefku Zeljeznicu fedata je prechoncesija 186374,
Ta fc Yeljeznica prolazit krox Hrvatsky preko Osijeka @ Siska.

8 | Clavelov projekt prve krajitke feljeznice Zemun—Rijeka predvidio je spajanje
Osijeka 5 krajidkom feljeznicom fzgradnjom pobodne pruge Dsij&-—l!- od.
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sta za politicku stvarnost. Projektu dalmatinske Zeljeznice suprotstavio je
ved otprije izraden projekt Zeljeznitke pruge Ljubljana — Josipdol (u bli-
zini Ogulina) s prodPuicr.kom prema Dalmaciji kroz Liku. Projekt je zago-
varala vojska kao najkradi put za transport vojske i opreme iz Cislajtani-
je u Dalmaciju. Protuv toga projekra Madari nisu bili posebrio neraspolo-
Feni,

Uzbuna protv namjeravane prodaje fuma zapljusnula je ne samo irampu
nego i sabore u Zagrebu i Budimpelti, Koliko je pitanje krajitkih fuma i
izgradnje dalmatinske Zeljeznice potreslo austro-ugarske odnose pokazuje
najbolje zakljuéna ocjena kancelara F. Beusta na sjednici ministarske
konferencije 7. svibnja 1869. On je austrijske ministre upozorio na realnu
mogucnost da polititke napetosti u Hrvatskoj 1 Ugarskoj, nastale zbog
prodaje krajitkih Suma, dovedu »{ak do kabinerskih pitanja u ugarskoj
vladi«.® Ta opasnost poslutic ée kralju kao dovoljan razlog da odmah
sazove prvo zajednifko savjetovanje austro-ugarske vlade o problemima
prodaje krajitkih fuma (26. V 1869). Prijedlog o sjei krajitke fume da bi
se izgradila dalmatinska Zeljeznica narusio je ravnotezu snaga u Monarhi-
i1, dualisticki sistem zapada u prvu vedu krizu. Na sjednict zajednicke vla-
de Madari ulaze u bitku za cijelu Krajinu rufedi sve austrijske planove,
napose onaj o gradnji dalmatinske Zeljeznice, pozivajudi se iskljulivo na
slove 1 duh Nagodbe. Austrijska vlada nije uspjela obraniti uzurpirano
pravo da sama odlufuje o prodaji krajitkih fuma, Odluku o tome mora-
la je podijeliti =sporazumoms= s ugarskom vladom, ¥to zapravo znali de-
{initivan kraj dalmatinske Zeljernice.™!

[ planirana gradnja Zeljeznitke pruge kroz Bosnu preko Banjaluke ta-
koder je uznemirila Ugarsku® Nezadovoljna je bila i Srbija jer bi bo-
sanska Zeljeznica ostavila Knefevinu Srbiju na periferiji medunarodnog
saobracaja. Nezadovoljstvo Srbije i Ugarske jod vile oreZava poloZaj Au-
strije. Madari su svoju suglasnost za povezivanje bosanshe Zeljeznice s
»Juznom Zeljeznicoms kod Siska uvjerovali istodobnom gradnjom pru-
ge preko Srbije kako bi madarska privreda, dolinom Morave, dobila iz-
laz na Solun 1 Carigrad. Na drugoj strani, madarska feljeznica preko Ri-
jcke zauzela je znadajno mijesto u cjelokupnom jadranskom prometu. S
dvije izvozne Zeljeznice (preko Srbije i Hrvatske) Madarska je nastojala
ojafati svoje gospodarske pozicije prema cijeloj Cislajtaniji.

M Vidi, Protokol ministarske konferencije, 7. V 1869, HH ScA, KZ 1451, §. 1032,
i O problematici gradnje Zeljernica u Dalmaciji | njenom  pospodarskom razvitka o
XIX st vidi_: 1. Karaman, Problemi pri\rrrd.uﬂg razvitka Dﬂ.!.tq.ﬂ.:ij: pt:rd, austrijsloom
upravom, Priveeda i drofive Hrvawske u 19, swoljefy, Zagreb 1972, 266—290.

3 Trafedi robu 2a izvor i triifte 2a svoje prolzvode gradanski poduzemnilki krugovi
Hrvatske pokazuju prirodan interes za uitiu!iwnj& Bosne i Hercegovine u swo] pro-
metni krvowok, napose zapadne Bosne prema Sisku | Senju te preostale Bosne i Her-
::'fnvinc prema lukama o Dalmaciji. Prema Senju postojala su dva projekm izgradnje
feljeznice. Jedan Bihaé — Senj i drugi Bosanski Novi — Bihal — Otodac — Senj.
Prema Bosni | Hercegovini s dalmatinske strane postojalo je, takoder, vife projekata.
Medutim, :'.:Fmdnfnm autonomne uskotrafne Feljezniélie mrefe na pm:lrquu akupirane
i l}d‘du!li.i!::ﬂt.lh sredifta SITOED kontrolirane Bosne 1 Hcr::guﬁnz u'pmf:vau ie pro-
met i sva trgovina iskljufivo prema sjeveru u Brod do madarskih verrikala, ili preko
Bosanskog Movog prema s Julnim Jeljernicamas uw Sisku. Sprefavanjem spajanja bo-
sanskih i dalmatinskih Zeljeznica izmijenjen je stoljetni tok roba | prometa fzmedo
dalmarinakib luka i Bosae.
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Prema tome, rasprava na ministarskim konferencijama 1869. o cksploara-
ciji krajitkih Suma baca nedto vide svjetla na samu bit problema: sukob
dviju prometnih politika prema Istoku i Jadranu, Rasprava otkriva glav-
ne stratelko-prometne m-Ef: . Za Bel 1w su, poslije gubitka Rijeke 1 ostalih
sjevernojadranskih luka, Split | Zemun, za Budimpeltu, naravno, Rijeka,
ali nista manje 1 Zemun,

Zemun kao zajednitka rofka interesa jedne i druge prometne politike
oznatava epicentar buduéih sukoba dviju suprﬂtﬁﬁ prometnih politika
(Austrije | Ugarske) na hrvatskom prostoru.

L velikim prometnim planovima Beéa 1 Pedte ipak najteZe prolazi Dal-
macija i njezing ukljudivanje u prometne wokove ijn:fni:e. Iz prometne
izolacije prema svom prirodnom zaledu krenulo se u Dalmaciji 1874, ¢
gradnjom prve dalmatinske #eljeznice prema Zagrebu, privrednom i poli-
tickom srediftu hrvawsskog naroda. Rijed je o Zeljeznici Split—Siverié s
odvojkom od Perkovea u Sibenik. Prva dionica dalmartinske Zeljeznice pro-
radila je 1877, a njezin produfetak do Knina puiten je u promet 7. lipnja
1888, podine. Na *alost, tu je dalmatinska ¥eljeznica xastala sve do pro-
pasti Habsburtke Monarhije 1918, Fascinantni trokut prometne intezra-
cije koji je koncipirao KneZzié 1841 — Sisak—Trst—Split ili Sisak—Rije-
ka—Split — nije ostvaren. Od tri kopnena prevoja Hrvatke prema Ja-
dranskom moro (Delnice, DreZnica, Knin) radio je samo najreki preko
Gorshog kotara.

Krugovi koji su zahtijevali upostavu izravne veze Beca s Dalmacijom bili
su zaustavljeni u svom nastojanju sve do 1907, uz objaSnjenje nosilaca
dualizma da je za driava mnogo vaZnije pitanje saluvati ravnotefu snaga
dualistitkog sustava. U betkom sredifru pobernika povezivanja Dalmacije
& Befom nastaje zanimljiv plan o izgradniji sototke feljeznices koja bi od
istarske obale pomocu trajekata spojila austrijsku feljeznitku mrefu s
dalmatinskom. Istrafujuéi probleme i1zgradnje dalmatinskih Zeljeznica 1.
Karaman je o projektu otolke Zeljeznice napisao: =Godine 1910. osno-
vano je u Belu wdrufenje za izpradnjuo takve "otolke Zeljeznice’, koje je
namjeravalo u Istri uspostaviti prugu od Matulja do Preluke (5 km) 1 za-
tim izgradit prugu od Novalje na otoku Pagu do Zadra (56 km, od toga
42 km na otoku Pagu), a irmedu Preluke (naselje izmedu Opatije i Rijeke,
op. M. V.) i Nn\'al]?: viakovi bi putovali trajektom u udaljenosti od 100
km; veza izmedu otoka Paga i ﬁu.pnn uspostavila bi se pokretnim mo-
stom. Drustvo je namjeravalo zadrzati u vlastito] eksploataciji samo tra-
ickte, dionicu do Preluke preuzele bi *juine feljeznice’, a prugu Novalja—
—Zadar Uprava dravnih #eljeznica u Dalmaciji. «™

Veza Splita sa Zagrebom ostala je neizgradena, kako smo veé istakli, sve
do propasti Monarhije. Zajedno s Dalmacijom gospodarski je izolirana i
cijela Lika. Tek 1907. 5 posljednjim carinskim sporazumom izmedu Au-
strije 1 Ugarske prije prvog svietskog rata Ugarska je konadno pribvarila
obvezu gradnje veé gotovog projekta lidke Zeljeznice od Ogulina do Kni-
na." Imala je ne samo trgovinsku nego i vojnostratetku vaZnost. Ugovor

], Karaman. Iso, 274.

" Projeke je nastao 1875, u Generalkomandi Zagreba koo zemalisko] wpravi Hrv.-
-slav. vojne krajine. Pornar je kao Mollinaryjey projeke.
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o gradnji potpisan je 5. olfujka 1912, Nosilac projekta bila je »Drzavna
teljesnica= u Pefti koja je preuzela obvezu da ée radove zavriiti za 6,5
godina s cijenom od 97 1/2 milijuna kruna. Prva dionica do Plaskog orvo-
rena je 14. listopada 1914, S dalinjom gradnjom Madari niso Zurili. Ne
drzedi se krajiskog projekia, izveli su trasu tako da su je nepotrebno pro-
duljivali i napravili na njoj veéi broj nepotrebnih padova pa je lifka
reljernica veé na podetku bila cnﬁpﬂmhﬁenn da postane dobar takmac
rijecka) Zeljeznici. Pruga je konafno dovriena i predana prometu tek 22,
srprja 1925, godine,

3. Mollinaryjeva krajiska Zeljeznica — posljednji pokuia) spasavanja
asnovne linije prametne integracije Hrvatske, Poslije definitivoog kraha
5 projektom dalmatinske Zeljeznice 1869, francusko-pruskog odmjeravanja
snaga pred Sedanom 1870, austro-ugarskog sporazuma o rjefenju krajiskog
pitanja,™ osnivanja Krajitkog investicijskog fonda za gradnju prometnica
u Krajini*® i konaéno poslije oporavljanja betke burze inpimla poslije po-
enatog kraha 1873, mogli su, joi jednom, poleti pregovori o velikom pro-
iektu krajitke Zeljeznice. Povijest krajitke Zeljeznice poslije izgubljene bit-
ke 2a Rijeku i Split (1869) ulazi v drugu razvojnu faxu koja de rrajan
sve do 1907, kada je ugarska vlada prihvatila obvezu da izgradi posljed-
nju dionicu krajifke Zeljeznice od Ogulina do Knina, tzv. lithu Zelje-
ENncu.

Zbog gubitka prvih izlaznih tolki krajitke eljeznice na more v Senju i
Rijeci (Clavelov projekt 1864), izraden je u Gradevinskoj direkeiji zagre-
batke Generalkomande potpuno novi projekr. Stari magistralni pravac
Zemun—Senj 1 Rijeka skraden je na limiju Zemun—Qgulin, ali zato pro-
metno obogaden vedim brojem pobofnih pruga, One su imale cilj privudi
na krajitku magistralu fto vile robe. Po svom rasporedu i geografskom
poloZaju sve su to svojevrsne vertikale koje sprefavaju madarskim verti-
kalama vezivanje hrvasskog gospodarstva uz madarska prekodravska
sredifta. Rijed je o ovim odvojama, tj. pobofnim prugama:
Sisak—Bosanski Nowi,

Stara Pazova—Petrovaradin,

Vinkovei—Dalj,

Odrarije—Knin.

S ovako zacrtanim odvojeima vraden je prvotno) krajitkoj Zeljeznici iz
vremena Knefida i Clavella izgublieni prometni ug ed. Projektirajudéi novu
magistralnu trasu Ogulin—Zemun rijelenc je da nova Zeljeznica od Ogu-
lina prema Zemunu krede vlastitom trasom izbjegavajuéi spajanje s bu-
dimpeltansko-rijetkom Zeljeznicom. Zato krajitka trasa ide preko Trkida,
Bandinog Sela, Maljevea, Topuskog, Gline 1 Petrinje u Sisak i dalje sav-
skom trasom u Zemun i Beograd. Kako novi projekt krajiske Zeljeznice
iz Oftarija skrede Likom u Knin, nazire se upravo u tom njezinom se-
gmentu osnovna namjera zagrebatko-betkih vojnih i politickih krugova da

2 Odluka o konafnom razvojadenju Vojne krajine donesena je 8. V1 1871,
® U Ministarstvy rata postojao je plan o precvaranju Krajilkop investcionog fonda
u poscbnu banku za Krafinu koja bi bila nosilac privr:dnu:g preporoda na krajitkom
teritoriju. Ma Zalost, raj se plan nije nikada osvario. Krajitki investicijski fond do-
hit ée upravu sastavljenu od predstavnika ugamke vlade | Ministarstva rara,
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s¢ s novom krajitkom %eljeznicom konadno stigne u Split i tako dalmatin-
skim lukama otvori put prema Dunavu | Crnom moru preko Zemuna,
a prema Bedu preko Siska. Na pomolu je, dakle, jof jedan wveliki projekt
prometne integracije Hrvatske s jadranskom orijentacijom. Suvremenici
su, ne zoajuéi za rasplet koji &e wslijediti 5 vim velikim prometnim pot-
hvatom, s pravom isticali da bi novi projekr Zeljeznice kroz Krajinu mo-
zao poslufiti 1 samim krajifnicima kao svojevrsna plaéa za sve ane frtve
koje su stoljefima podnosili braneéi presuf befkog dvoglavog orla i nje-
govog dvora. Hrevarski gradanski krugovi | poduzetifevo vidjeli su v no-
vioj kmiiﬁkuj Feljeznici snaZan faktor modernizacije i terttorijalne integra-
cije hevatskih zemalja. Narodna stranka i Mauranideva vlada daju no-
vom projektu i vojnim krugovima najveéu podriku.

Medutim, pristup krajitkoj Zeljeznici u ugarskoj vladi nailazi na sasvim
suprotna raspolofenja. U Pelti se ovako razmitljalo: keajitku Zeljeenicu
treba iskoristiti za razbijanje hrvatskoga nacionalnog trzidta. To znadi ne
dopustiti da krajiSka Zeljeznica postane osovina koja bi dala vedi zamah
teritorijalnoj integraciji jer je upravo ona u Zagrebu ocijenjena kao osnov-
ni problem hrvatske politike. $ tim u veri prvi zahtjev ugarske viade
bio je da Hrvatska preda madarskoj Zeljeznitko; magistrali Budimpelta—
—Zemun dvije dionice krajitke ¥eljeznice i to: Zemun—Mitrovica | Stara
Pazova—Petrovaradin, Vlada u Budimpedti nasilno ukljuduje te dionice
u cijenik i tarifu madarske Zeljeznice Budimpelfta—Zemun, Drugi zahtjey
ugarske vlade takoder je uperen protiv privrednih interesa Hrvarske. Ri-
it je o utvrdivanju totke s koje ée pofet gradnja. Dok su zagrebalki
krugovi zagovarali da to bude Sisak, morao je pofetak gradnje biti na su-
protnom pravey, tj. od Vinkovaca prema Brodu. Tredi zahtjev uperen
¢ protiv poverivanja Osijeka s krajilkom Zeljeznicom. Umijesto odvoika
Vinkovei—Osijek gradit de se, na zahtjev Madara, odvojak Vinkovei—
—Dalj, i sve o kapitalom od prodaje hrvatskih Suma v Vojnoj krajini.
O zahtjevu ugarske vlade da se provede skradivanje krajitke Zeljeznice
raspravlja zajedniéka vlada prvi pur na konferenciji 24. 111 1875. Madari
su 1875, branili veé 1870, doneseni zakon o degradnji alféldsko-rijelke
seljeznice™ Zahtjevi madarskih polititkih i privrednih krugova imaju
cilj: poito-poto obraniti Zemun s jedne strane od austrijskog kapirala,
koji vlaZe goleme napore da Sto prije dopre do Istoka, a s druge strane
Zemun od hrvatske burZoazije koja u novoj kmajitkoj feljeznici Zemun—
—0Ogulin s vedim brojem pobolnih pruga vidi snainu polugy promerne
integracije hrvauknga nacionalnog trzidta, Novu bitku za krajitku Ze-
lieznicu 1 Zemun mozemo podijeliti v tri faze.

“ Upgarska vlada zalnijeva 1875 gradaju ovih pruga u Hrearshoj:

I. Quijek—S5isak, preko MNafica, Polege i Nove Graditke;

2. Sisak—RKarlovae, krox Pokuplje;

3. Nova Gradifka—Srijeraska Mitrovica, preko Broda,

Raspored ounalen ovim redom nije nimale sludajan jer take poredane Zeljeznidke
Efugp made strogi redoslijed geadnje. Zahtjev od kojeg Madari nisu nikada odstupili
io je ovaj: Krajilka Zeljesnica ne smije dotadi Mitrovieu | Zemun prije nego fo se:
a) izgradi 1 pusti u promer Feljeznica Budimpeita—Beograd;

b} prije nego Iro Hrvarska preda madarsko] Zeljernitkoj pruzi Budimpelea—Zemun
dwije difm-l-f-n keajithe Zeljezmice: prva Mitrovica—Zemun i druga Stara Pazova—Te-
trovaradin.
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a} Na belkoj ministarskoj konfereneiji (ofujak 1875) Sef krajitke vlade u
Zagrebu general A. Mollinary iznio je svoj plan gradnje krajitkih Zelje-
znica, Nema sumnje da je plan A. Mollinaryja bio najblifi interesima
prodora auwstrijskog kapitala na Istok i Jadran, ali je koncepecijski bio
znatno bliZi interesima hrvatskog poduzetnitya od mm}nrskm: plana verti-
kalnog veranja hrvatskog gospodarstva uz Peltu.

Mollinary je pokufao da pridobije madarsku vladu prienavajuéi i sam
da je zakon o dogradnji alféldsko-rijecke Zeljeznice iz 1870. ozakonio
gradnju jednog dijela krajifke Zeljeznice. Pri tom je¢ mislio na pravae
Osijek—Sisak, jer dio te Zeljernice ide kroz Krajing, zatim na linije Si-
sak—Karlovae 1 Nova Graditka—Mitroviea koje u punoj duZini prolaze
kroz Krajinu, Prihvadajuéi ono fto je ved ozakonjeno, A. Mollinary je
predlozio zajednitkim vladama da pristanu na gradnju ovih =pobodnih
pruga« u Krajini koje bi kompletirale osnovni pravac krajitke #eljeznice:
1. Mitrovica—Zemun;

2. Zemun—Perrovarading

3. Oftanje—Palié¢ (kod Knina);

4. lzgradnja prikljutka na bosansku pruge u Brodu koja bi idla dalje
prema Sarajevu dolinom rijeke Bosne;

5, Tegradnja prikljufaka na drugu bosansku prugu Banjaluka—Bosan-
ski Novi;

6. ligradnja Zeljeenice Sisak—Ogulin ali ne Pokupljem u Karlovae, kako
predlaZzu Madari, veé dolinom rijeke Gline (Kneficev projeke 1838).
Trasa dolinom rijeke Gline naslanja krajitku Zeljeznicu direktno na bu-
duéu dalmatinsku preko Like i izbjegava njezino povezivanje preko Gra-
danske Hrvatske s madarskom prugom prema Rijeci. To je dovoljan ra-
zlog za madarsku pobunu. Tako su Mallinaryjevi prijedlozi, formalno iv-
neseni kao dopuna zakonu iz 1870, o dogradniji :Llﬁildskn-ri]cékn ¥eljezni-
ce, odmah su odbijeni u pefransko) vladi, jer izrafavaju interes belkog
kapitala i najvife su sukladni s interesima hrvatskih privrednih i politidkil
krugova®

Druga konferencija dviju vlada sazvana je ponovo ved u studenom isce
godine. U srediStu interesa madarskog kapitala bio je i na ovoj konferen-
¢iji Zemun. Ugarska vilada jof jednom zahtijeva da se dvije dionice kraji-
ske zeljermice: Mitrovica—Zemun 1 Zemun—Petrovaradin izbace 1z Mol-
linaryjeva nacrta zakona o gradnji krajiske Zeljeznice. Te dvije dionice,
oko kojih se vodi pravi mali rat za konferencijskim stolom, ujedinjuju
s¢, prema zahtjevu Madara, s madarskom ¥eljeznicom Novi Sad—Budim-
pesta, Zeljeznica Budimpefta—N. Sad, zajedno s dvije spomenute krajitke
dionice, sadinjavala bi nove madarsku magistralnu Zeljeznicu Budimpe-
Sta—Zemun. Samo pripajanjem tih dionica madarsko] #eljeznici moie
nastati nova i cjelovita prometna arterija madarske privrede prema Beo-
gradu. Pravac nove Zile ﬁucavic: u trgovini Ugarske s Istokom produfava
se dijelovima krajitke Zeljeznice od Novog Sada do Mitrovice preko Pe-

" O prometnim kongepeijama madarskib | austeijkib vodedih krugova prema Bal-
kang 1 Jadranu vidi u knjizi M. Valentié, Vojna krajina i pitanje njezina sjedinjenja
s Hrvarskom 1849—1881, Zagreh 1981, 293—302.
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rrovarading, a od Mitrovice vodi nova madarska pruga u Zemun, svoj
najvazniji strate3ki cilj. Prema tome, 1875. god. nastaje osnovni magistral-
m pravac madarskog Zeljeznitkog prometa preko Zemuna i Beograda s
Carigradom, zadrzavajuéi tu karakeeristiku do danas, s novim vratima na
more prugom Beograd—Bar.

Mada su pregovori u ministarskim konfereneijama bili u pravilu rani,
ipak je do privrednih krugova Krajine i Hrv:lr.si‘e dopirao zahtjey madar-
ske vlade da se iz plana krajitkih Zeljeznica, zasnovan kao veliko privred-
no podurede, irhace dvije najznalajnije dionice: Mitrovica—Zemun 1 Ze-
mun—Petrovaradin, Na ministarsko) konferenciji 2—4. studenog 1875,
madarska je viada branila svoj zahtjev kao izridit uvier ped kojim bi ona
predlozila Zajednickom hevarsko-ugarskom saboru donofenje wakona o
izgradnji preostalih krajidkil Zeljeenica. Zatrateno je da se Krajina, od-
nosno Hrvatska, odrekne tih dviju dionica koje bi u sklopu buduée pe-
itanske Zeljeznice ¢inile novu kicmu madarskoga trgovalkog prometa s
lstokom i postale sastavni dio tarifno-prometnog privrednos poduzeda.
Gradnju madarske Zeljeznice Budimpeita—Zemun treba stoga promatrati
u procesu ujedinjenja hrvatskih zemalja, kao jedan od osnovnih uvjeta
kojl su madarski kapital i njegova viada postavili Hevawskoj. Tu su vode-
¢i krugovi Madarske bili kategoridki jasni: ber ispunjavanja toga uvjeta
nema pristanka PeSte na sjedinjenje Krajine s Banskom Hrvatskom®™
b) Zahtjev Madara za oduzimanjem najvitalnijeg dijela krajitke Zeljeznice
potakao je u Krajini velike napetosti. Kmajilka pokret za gradnju Zeljezni-
ce, bez madarskog prekrajanja, pretvorio je Krajinu u jedno od najopa-
snijih podrudja Monarhije i doveo do saziva joi jedne Zeljernitke konfe-
rencije, koja se odrZala u Befu 1876. godine.

Treéa konferencija dviju vlada (Bet 2. TX 1876) ide v red malobrojnih
na kojoj, kada se raspravlja o hrvatskom pitanju, ne sudjeluje ni hrvawski
kan ni hrvatski ministar v zajednidko) vladi. U procesu vjedinjenja Kraji-
ne 5 Hrvaskom zavzima konfereneija (1876) znadajno mijesto. Od brojnih
pitania koja je razmatrala izdvojit fu samo ona koja se odnose na proble-
matiku krajiske Zeljeznice. Centralno pitanje bilo je urvrditi mjesto 5 ko-
jega ‘e krenuti krajitka Zeljeznica: iz Zemuna kako je predlagac Mal-
linary, ili 32 Vinkovaca kako su zahrjevali Madari. Velike napetosti
stvaralo je i pitanje iz kojega ‘e mjesta poleti gradnja, tj. iz Siska, kako
i predlagao Bed, ili iz Vinkovaca kako je zahtijevala Pedta.

Prili¢no ko bilo je i pitanje Osijeka, jer se donosila konadna odluka ho-
ce li Hrvarska izgubiti taj svoj tradicionalni centar trgovine na u¥éu dviju
velikih rijeka, ili e on do kraja pasti u ruke peftanskoga kapitala. Drugo
centralno pitanje konferencije, bar ito se tife Cislajranije, bilo je kako
izmedu madarskih transverzala Pelta—Rijeka i buduée peitansko-zemun-
ske osigurati betkom kapitalu prometni koridor kroz Hrvatsku prema
[srolu.

Zapisnik ministarske konferencije najodinje pokazuje da se sva sporma
pitanja krajitke Zeljeznice riefavaju, zapravo, u sjeni posljednjeg obratu-
na dvaju centara ckonomske i polititke modi (Bela i Pedte) na hrvarskom

8 yidi M. Valentid, Barba hrvatskih palitidkih krugova za razvojalenje Voine kra-
jine i mjexino sjedinjenje s Hevasskom, Vajna keajina, Fapreb 1984, 353—384,
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gospodarskom prostoru. Poluge tih centara bile su »JuZna Zeljeznica« koja
se zaustavila u Sisku 1 madarska «Dr¥avna Jeljernicas koja je 1873, izbi-
la na Rijeku. Posljednja je karakteristika konferencije beskompromisni
zahtjev Madara da sa svoje dvije Zeljeznitke pruge: jednom na Jadran-
sko more preko Rijeke, a drugom na Balkan preko Zemuna i dolinom Mo-
rave zadobiju apselutny kontrolu nad prometiim sustavom Hrvacske, Ra-
sbijanjem hrvatskoga nacionalnog trivita linijama sjever-jug, vezudi nje-
gov kapital, osobito u istoénoj Slavoniji, Zeljeznicom preko Novog Sada
uz Peftu, usporit ée Madarska proces hrvatske prometne i nacionalne
integracije. Na ujedinjenje Krajine s Hrvatskom (1881) pristaje ek poito
se dokraja zadtitila od Hrvatske, onemoguéavajuéi ofivljavanje general-
skih vizija Hrvatske kao katalizatora oko kojega bi se okupila streca
grupas zemalja pod dinastijom Habsburgovaca.

U prvom dijelu te veoma buéne rasprave, u kojoj je A, Mollinary tefko
pristajao na kompromise, postignuta je prva nagodba, Madari pristaju da
krajitka Zeljeznica kod mjesta Puska, prije uééa Lonje u Savu, prijede Sa-
v 1 ude u Sisak. Na drugoj strani vladar nareduje auvstrijskim ministrima,
posebno generalu A. Mollinaryju, da odustanu od rasprave o poboinim
prugama koje predlaZe Mollinaryjev naert zakona o krapfkim Zeljeznica-
M.

lJ drugom dijelu konferencije kljudno je pitanje odakle podeti gradnju.
Problem koji konferencija riefava mogao bi se formulirat kao sbitka za
Zemun«, Otvarajuéi raspravu o tom najosjetljivijem pitanju za sve sudio-
nike vladar je ministre najprije podsjetio da je ugarska vlada do sada
odbijala da podetak krajitke Zeljeznidke linije bude u Zemunu. Zatim je
madarska vlada, prema ocjeni vladara, bila odludan protivnik da se kraji-
ika Zeljeznica dovede u Zemun prije nego $to se izgradi i pusti u promet
#eljeznica Pesta—Zemur.

Protivedi se dovodenju krajiske Zeljeznice u Zemun, prije nego ito se do
Zemuna izgradi madarska »DrZavna feljeznica« Pedta—Zemun, ugarska
je vlada navela svoje »trgovalke i politiéke razloges. ZadrZzavajuci se na
zemunskom pitanju, viadar je podsjetio prisutne ministre kako je neslaga-
nje madarske vlade da se zapoéne gradnja krajitke Zeljeznice prije nego
ito se zavril pradnja pruge Zemun—DPesta, stvorilo u Krajini i Hrvatskoj
«los utisak« ™ Napetost koja je nastala u tom dijelu dualistitke drZave
treba breo riefavari,

U slozenim dualistidkim odnosima izmedu Beéa | Peste general Mollinary
se sve tede snalazio. Popuostljivost prema Madarima primio je kao napu-
itanje Krajine i Hrvaeske, Bio je w kraj ofekivanja vojnih vrhova da de
pomocu Krajine 1 Hrvatske primirii Madare, Viadareva oportunistcka
ocjena da je za Hrvatsku »te¥ko« ako joj se »jasno kaZes da trgovina kroz
nju =ne smijes prolaziti, shvadena je u redovima madarske vlade kao ohra-
brenje §opopustanje. Popustljivest prema Peiti bila je uvod u konalni
sjurifs na krajisku Zeljeznico. Taj dio politicke borbe obavila je ugarska
vlada naredne godine (5. VII 1877) izglasavanjem Zakona o gradnji kra-
iike Zeljeznice, dakako u onom duhu koji je najbolje odgovarao madar-

© Arhivekn gradu o wj konferenciii vidi o KA Militirkanelei Seiner Majestds, 22, IX
1876-20-1/13.
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skim interesima. MNa izglasanom zakonu najbolje se mogu procijeniti go-
leme mogucnosti Zeljeznice u zadtiti (protekcionizmu) nacionalne industri-
je s dime su se Madari obilato korisuli. Zakljudak bedke konferencije da
ce nacrr zakona o gradnji krajiSke Zeljeznice izraditi sama ugarska vlada,
i svoj prijedlog poslati kralju na potvrdu, stvorio je u Hrvatskoj jof vedu
krizu, Tako formuliran zakljuéak vladara prepuita daljnju sudbinu kraji-
ikih Zeljernica, definitivno, Madarima, izrufujuéi tako Madarima i gene-
rala Mollinaryja. Time je sudbina krajifke #eljeznice od 1838, do 1876,
prvi put prenesena, iskljufive, na ugarsku vladu. Prema tome i daljnji
wk prometne integracije pada konafne u ruke Madara koji su definitivao
postali gospodari razvoja prometa u Hrvarskoj. Bio jr: to velik poraz he-
vatske nacionalne burZoazije 1 njezina dotad uspieinog reprezentanta
Narodne stranke. Sa zakonom o gradnji keajilkih Zeljeznica, koji de se
pisati bez sedjelovanja Hrvata, nestaje i pesljednja 3ansa da se Zeljeznicom
kroz Vojnu krajinu 1 osloncem na Bed i Mollinaryja pokula spasiti jedan
od osnovnih nacionalnih interesa: promerna integracija Hrevarske horizon-
talnom linijom istok-zapad i time bar djelomifno izbjedi pritisak madar-
skih vertikala sjever-jug.

¢) Zakon o gradnji Zeljeznice u Krajini (5. VIL 1877) obvezuje Hrvar-
sku na gradnju ovih pruga:

1. Vinkovei—Brod, dalje preko Siska i Pokuplja u Karlovac kao priklju-
dak na rijedko-alfoldsko #eljernicu;

2. Vinkovei—Dalj, opet kao prikljuéak na alféldsku vertikalnu Zeljez-
nicu;

3. Vinkovei—Mitrovica, &ju gradnju mora Hrvatska zapodeti wek kad
bude zavriena pruga Zemun—FPelta.

Kao fto se vidi, predloZzeni ugarski zakonski nacrt o gradnji krajiskih Ze-
ljeznica nije ni za dlaku odstupio od madarskih uvjeta izlofenth na konfe-
rencijama 1875. i 1876. Ugarski nacrt zakonskog ¢lanka shvaden je u re-
dovima hrvatske burfoazije kao peltanski ultimatum: nema ujedinjenja
hrvatskih zemalja prije nego Ito Madarska osigura sebi dominantan polo-
#aj u Trojednici i stekne prometnu dominaciju na Balkanu dolinom Mora-
ve i na sjevernom Jadranu budimpeftansko-rijetkom feljeznicom.

Kriza u Hrvatskoj pofela je na dva fronta, Napadajuéi Madare i optudu-
juéi Mollinaryja, vladina Narodna stranka nastavlja svoj obrafun s Mol-
linaryjem prekinue 1876, Objavljujuéi nacrt zakona o krajifko; Zeljesnici,
«Obzor= (glasilo Narodne stranke) podife pravu uzbunu, napose zbog
toga ito se poboéna krajifka pruga Vinkovei—Dalj nede wizlitie u hrvat-
ske gradove Osijek 1 Vukovar. Zadovoljavajuéi interese madarske pro-
metne politike, ona ée voditi promet iz Vinkovaca direktno u Dalj, zaobi-
lazedi i Vukovar i Osijek.

Predofavajuéi Mallivaryju prvu i drugu wéku ugarskog zakonskog
nacrta (pruge Vinkovei—Dalj i Vinkovei—Brod), »Obzor« je morao,
usprkos svim ofekivanjima i uvijeravanjima bedkih i zagrebadkih voinih
krugova, javno izjaviti da se kapitalom Krajitkog investicijskog fonda ne
gradi krajitka nego madarska Zeljeznica. Pruga Dalj—Vinkovei—Brod
koju demo graditi kapitalom krajitkih duma poslufit ée — opominje
»Obzore — samo Madarima da svoju alféldska Zeljeznicu dovedu s Dra-
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ve u Brod na Savi, tj. na toéku s koje ona mode prijeti u Bosnu, a preko
Siska prema Rijeci, kojoj tefi od 1870. Bitnu negativiu oznaku madar-
ske prometne politike treba traZiti | u dinjenici da je prugu Dali—Vinkov-
ci imala izgraditi sama Hrvatska, kapitalom koji bi se prikupio iz njezi-
nilh prirodnih bogatstava, mada je ta pruga nedvojbeno uperena protiy
privrednih interesa Hrvarske,

Stojedi pred napadima Narodne stranke, zaputio se $ef Krajitke zemaljske
vlade u Zagrebu general A, Mollinary u Bed na svoj posljednji »usmeni«
razgovor 5 vladarem, Nezadovoljni general zatraZio je da ga se odmah
oslobodi vlasti u hmiini. Medu:im, kako bi raj éin bio ravan demonstra-
cij xﬂlskr: prcd nesigurnim savernicima duealizma v Pedti, nastojalo se na
d*.rnr-u smiriti uvnleﬁﬂ'ﬂug generala. Koliko se u tom doista uspijelo tefko
je redi, O befkim razgovorima Mollinary-car »Obzor« (27, VII 1877)
donost kratku biljefku u kojoj se prvi put spominje da je Mollinary za-
traZio ostavku,

Pad generala A. Mollinaryja, poziv »Obzora« hrvasskim politidarima da

odluéne postave pitanje krajitke Zeljeznice, Skupitina krajifkih zastupnilea
u Zagrebu, Adresa Sabora kralju protiv madarskih prometnih nasreaja
na Hrvatsku i saborska Rezolucija o krajitkim Zeljeznicama i kapitalu
Krajiikog investicijskog fonda, sve je to ponovo vratilo ministre Austrije
i Ugarske konferencijskom stolu. Konferencija je sazvana u Budimpeiti,
u studenom 1877, kako bi se joi jednom raspravilo Pltﬂ.l'l]E gradnje Zeljez-
nica u Hrv atsir.m. Dwnrnmén zajednicku sjednicu ministara jedne i druge
vlade, kralj je ocijenio gradnju krajitkih Zeljeznica kao snajvadniji i naj-
nuiniii zadatak« vlada u Becu i Pedti.
Bitni tok rasprave poteo je tek govorom hrvatskog bana Tvana Mazura-
nica, koji je svoje izlaganje zapoceo rijedima wne slaZem se«. Njegovo je
nr.'si'r.h.m;e s predlofenom osnovom Zakonskog Elanka o krajitkim Zelje-
snicama ugarske vlade od 5. VII 1877, namni nadelno, Pozivajuéi se
na stajalifte hrvatske vlade v Zagrebu, on odluéno odbija da prilivati
prvu totku predloZenog Zakona koja usprkos dopultenoj gradnii pruge
Osijek—Sisak 1870. poniftava t liniju i Zeli ozakoniti gradnju pruge
Dali—Vinkovei. Predlofeni nacrt Zakona o gradnji Zeljeznica u Krajini
ne osigurava, prema MaZuranidevim rije¢ima, Hrvatskoj nikakvu kompen-
zaciju za izgubljenu Zeljeznitku trasu Osijek—Nova Graditka—Sisal,
koja je ozakonjena 1870,

TPotrebu kampmzacij-: isticao je hrvatski ban posebno zbog Osijeka koj,
prema mmnv:]ﬂm nacrta zakona o gndnii .r,r:lic?.nic:i u Hrvatskoj, ostaje
neintegriran u hrvatsko nacienalno trum: Time je MaZuranié stigao do
one tocke na kojoj se 1877, vodi najveéa prometna bitka, ravna ono] za
izgubljeni Zemun 1876. godine. Pitanje gradnije kr:l_nﬂm reljeznice do
Osijeka za MaZuranica je, zapravo, pitanje hoée li se ved jednom ostvariti
povezivanje toga hrvatskog centra trgovine na Dravi s unutradnjost Hr-
vatske i Slavonije.

]cdnu od m:surn:n]mh obiljezja posljednje rasprave o ]irﬂjlb-kﬂ] reljeznici
na letvrioj ministarskoj konferenciji u Budimpesti 1877, jesu sredstva ko-
jima se slu¥e madarski ministri branedi hmju peltanskop interesa: Dalj—
—Vinkovel, Primjerice kada su argumenti MaZuraniéa 1 K. Bedekoviéa
(hrvatski ministar u zajednickoj vladi) postali teski éak i samom kralju,
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posegnuo je madarski ministar prometa za argumentom o navodno veli-
kim trofkovima koje bi Ugarska imala ako prihvati zahtjev hrvatske vla-
de. Navodedi neke novfane svote, ministar prometa je, zapravo, Zelio
uvjeriti kralja, ministra rata i bana 1. Mafurani¢a da pomicanje prikljuc-
ne todke keapskih feljeznica iz Dalja w Osijek povedava wolliove grad-
nje u tako velikom postotku da imperativ s3tednje« zahtijeva da se ne
dira u Dalj! Zeljeznica Osijek—Vrpolje, &ju je gradnju zahtijevao MaZu-
ranié, bila bi navedno skuplja za 2 milijuna foring od Zeljeznice Dalj—
Vinkovel

Madarskim ministrima suprotstavio je usamljeni MaZuranié svoje argu-
mente koji su podizali napetost prema kritinoj todki. Sef hrvatske vlade
izjavio je, 1zmedu ostalog, da se Zeljeenica Dalj—WVinkovei »gradi samo
zbog topa da bi se bosanska trgovina dovela do Budimpelte«" Ali, nje-
govi napori da zaustayi Madare nisu urodili nikakvim plodom.® Mafu-
raniey neuspjeh da u zajednitko;j sjednici austro-ugarske vlade 1877, go-
dine obrani vitalne interese Hrvatske u Osijeku 1 istofnoj Slavoniji, ue joi
neke neuspjele pregovore s Madarima 1879, bili su pravi razlozi banu da
i on podnese ostavku.

Zavrini radovi na krajitkoj feljesnici izvedeni su ovim redom. Najprije
je zavriena gradnja pruge Dalj—Vinkovei—Brod 1879, zatim je zavriena
pruga Sisak—Brod 1889, Od Vinkovaca do Mitrovice zavriena je pruga
rek 1895, jer je prije toga morala biti izgradena Zeljeznica Budimpeita—
—Zemun. Tzgradnja posljednje dionice: Caprag—Vrginmost—Karlovac
(duge 102 km) odobrena je 15, V 1902. Do Vrginmosta otvorena je 26.
kolovoza 1903, a do Karlovea tri godine kasnije. Dionica Sisnk—Karlo-
vac zamijenila je prvetnu planiranu dionicu Ogulin—Sisak preko Bandi-
nog Sela 1 Maljevea koja nikada nije izvedena. Nema sumnie da je ugar-
ska vlada prekrajanjem krajitke Feljeznice 1 otezanjem njezine gradnje
felicla onemoguditi razvijenijoj privredi Austrije da o prije dopre na
ustok do Zemuna, a hrvatsko] burfoaziji da prometnom integracijom ri-
jefi osnovni problem hrvatske politike u XIX stoljedu: ujedinjenje hevat-
skih zemalja. Najveli privredni projekt koji je, objektivno, bio sposoban
da ubrza proces modernizacije i integracije Hrvatske pretrpio je 1877. go-
dine korjenite promjene u interesu madarskog kapitala i pﬁ'gcnnsk:: promet-
ne strategije, koja od Nagodbe 1868. nastoji stedi potpunu kontrolu i
utjecaj nad privrednim i pc%litiﬁkhn tokovima Trojednice.

® Vidi Prowkal zajednitke minisarska konferencije (Bodimpeto, 200 XI 1577) o
KA KM Frisidial, 1877-84-1/12,

Y Todno dvije podine kasnije pisso je nasljednik generala A Mollinaryja péneral J.
Filipovic da su radovi na pruei Dalj—=Vinkovci—Trod zaveleni. Za gradnin toga
dijela krajilke jelicznice porroleno je 3363000 forine, dakako, iz mupse kapirala
Krajilkog investicijskog fonda.
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ZAKLJUGAK

Vet je u uvodu nagladeno da je polintka rascjepkanost Hrvawske u gra-
nicama Habsburtke Monarhije prijelila organsko povezivanje gospodar-
skih snaga kontinentalne unutradnjost s gnspu:{:trﬁgim snagama na nado)
jadranskoj obali. U dugotrajnom procesu konstituiranja moderne gradan-
ske Hrvatske tijekom proflog stoljeda istaknuta uloga priP.ﬂ.l je Vojno)
krajini jer je upravo njen teritorij, zbog svog sredifnjeg polozaja, spajao sve
raznovrsne — politidki razdvojene — hrvasske regije. Vojna krajina svojim
cestama i podtom tijekom XVIII st. i1 telegrafom na sredini XIX st. ima
snaknu ulogu povezivanja hrvawskog poduretnitkog gradanstva. U inici-
jalnoj fazi moderne prometne integracije utemeljene na Zeljeznici takoder
j¢ vazna uloga pripala Vojnoj krajini zbog njenog sredifnjeg polofaja i
stoljetnih Suma kao dragocjenog izvoridta financijskih sredstava potreb-
nih za goleme Zeljeznicke investicije.

Domadi trgovalki i prijevornifki poduzetnici Vojne krajine i Gradanske
Hrvatske prate s velikim interesom pojavu prvih Zeljeznica u Lvropi
dvadesetih godina XIX swljeéa, Medutm, edluke o velikim investiaj-
skim zahwvatima u promjenu strukture prometnica na kopnu, ili za izgrad-
nju morskih luka na nﬂgnj jadranskoj obali, moraju se donositi u tri razli-
dita polititko-upravna sredifta Monarhije. Za Vojnu krajinu u okviru vr-
hovnih vojnih Eruguv:t u Bedu, za Ugarsko primorje (luke sjevernog Ja-
drana) u Ugarskom namjesnickom vijeéu u Pefti, za Gradansku Hrvatsku
u Befu do Nagodbe 1867, a za Dalmaciju samo u Bedu. Stojeéi na pum
prema Orijentu, Jadranu 1 Mediteranu Hrvatska je zarana pretvorena u
zonu dugorrdnog i razliditog stratelko-prometnog interesa Beda 1 Pelte Sto
je od samog poletka gradnje Zeljeznica usporavalo izgradnju onih promet-
nih pravaes za koje se zalagalo hrvatsko gradansko poduzerniltvo. Su-
protni pron +tni interesi Beda 1 Pefte prema Orijentu i Jadranu utjelu na
uskradivan] podrike izgradnji najstarijeg projekea Zeljeznicke pruge v nas
od vojnog - ka do morskih luka na sjevernom Jadranu 1840-ih godina.
Isu razlozt  ‘sutni su u prednagodbenoj fazi prilikom napuftanja izgrad-
nje prve b ske magistralne Zeljeznidke linije Zemun — Senj i Rijeka.
Jadranska entacija hrvatskog gradanskog poduzetmiitva, iskazana v
teznji da eznicom povetu kontinentalne i jadranske regije Hrvarske,
racunala ; jreznicom i Kninom kao s dvije osnovne visinske planinske
totke pres  bjth bi se hrvatske Zeljeznice spuftale prema moru, tj. pre-
ma lukama sjevernog i jufnog Jadrana. Na druge] pak strani Madari ée
voditi bitku za svoju vlastitu jzvoznu poziciju na Jadran, napose od Na-
godbe 1867, s novom tev. madarskom Zeljeznicom: Budimpeita — Rijeka
preko Zakanja, Zagreba, Karlovea i Delnica. Upravo ta Zeljeznica s Del-
nicama kao novom planinsko-visinskom tolkom, zajedno s brojnim ma-
darskim verokalama prema Slavoniji 1 Bosni, pocijepat ¢e gospodarski
prostor Hrvatske, Veludi sistematski dio po dio hrva.tskogkﬁ:ﬁpﬂdnrskug
prostora vz Peftu i madarsko gospodarstvo nasilno je prekinut zapolen
chu promerne integracije hrvasskog nacionalnog tr#ista utemeljen na
worizontalnoj hrvatskej Zeljeznitkoj magistrali; Zemun — Senj i Rijeka
s asloncem na austrijskn magistralnu feljeznicus Bef — Trst.
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Gubitak prvih izlaznih woéki krajitke Zeljeznices na more u Senju 1 Ri-
jeci, preko Drefnice 1 Novog Vinodolskog (Clavelov projeke 1864), utje-
de na krajitku Generalkomandu u Zagrebu da vz pomoé hrvatskih podu-
zetnidkih krugova izgradi (1875) novi projekt »Krajitke #eljeznices. Ma-
gistralni pravac iz 1864, (Zemun—Senj 1 Rijeka) skraden je na liniju
Zemun — Ogulin s vedim brojem pobodnih krajidkih pruga, koje su imals
zn cilj privedi na krajitku magistralu $to vife robe i tako sprijediti ma-
darskim vertikalama vezivanje hrvatskog pospodarstva uz madarskn pre=
kodravska sredifta. Na Zalost, taj je najvedi privredni projekt u povijesn
Hrvatske pretrpio 1877, korjenite promijene u interesu madarskog kapitala
Epeﬁmmke prometne strategije prema Orijentu i hrvatskim lukama na Ja-
ranu.

Prometna integracija Hrvatske, zasnovana na podlozi modernog Zeljeznid-
kog prometa, nije provedena u interesu hrvarskog poduzetnitkog gradan-
stva, dok je rad na jadranskoj orijentaciji, napose prema dalmatinskim
lukama preko Knina, odgoden sve do 1925, kada je najveéa dalmarinska
luka Split lickom Zeljeznicom povezana sa Zaprebom.

6 Povijeni prilesi g1
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SUMMARY

THE BASIC PROBLEMS OF THE TRANSPORT INTEGRATION AND
THE ADRIATIC ORIENTATION OF THE CROATIAN ENTERPREURIAL
BOURGEOQISIE IN THE 19TH CENTURY

In the introduction the author emphosizes thar the political factionalism of
Croatia within the boundaries of the Habsburg Monarchy prevented the ecano-
mie forces of the continenzal provinces to be linked with the economic forces ar
the Adriatie const. In the long process of constituring the modern Civil Croa-
tin in the last century che Military Border had an important role because it was
the Border's territory which, due to its central position, connected all the van-
ous — politically separated — Croatian regions. Through its roads and post in
the 18th century and telegraph in the middle of the 19th century the Military
Border largely influenced the connections among the Croatian enterpreurial
bourpeoisie, In the initial phase of the modemn transport integration, based on
railroad, the Military Border had also an important role becanse of its central
position and ancient forests as a precious source of financial means necessary
for enprmous investments in rail road.

Local business and transportation enterpreneurs in the Military Border and Civil
Croatia followed the appearance of the first railroads in Europe in the 19203
with great intecest. But decisions about preat investments in changing the strue-
ture of the traffic arteries or building the seaports on the Adriatic coast had 1o
be made in three different political administeative centres in the Meonarchy:
for the Military Border — within the supreme military circles in Vienna, for
the Hungarian coast (the ports of the northern Adriaric) — in the Hungarian
Regeney Council in Pest, for the Civil Croata — in Vienna until the Com-
promise of 1867, and for Dalmatia — in Vienna only. Being on the way to the
Orient, Adriatic and Mediterrancan, Croatia was early transformed into a zone
of Jong-term and various stratesic-transporr interests of Vienna and Pece, which,
from the moment the railroad had started to be build, slowed down building of
those transportation directions 'which were supported by the Croatian bourgeois
enterprencurs. The opposing traffic interests of Vieona and Pest regarding the
Orient and the Adriatic had an impact on refusing 1o support the oldest pro-
ject of the railroad track in our country from the military Sisak to the seaports
of northern Adriatic in 18405, The same reasons were present in the precompro-
mise phase when the building of the first Croatian main railway line Zemun —
Senj and Rijeka was given up. The Adriatic orientation of the Croatian boar-
peois enterprencurs, expressed in the aspiration to connect by railroad the con-
tinental and Adriatic regions of Croatia, ook Drefnica and Knin into account
as two main mountain points aver which Croatian railroads would have de-
scended in direetion of the sea, ic. the ports of the northern and southern
Adriatic, On the other side, the Hungarians foughe for their own export posi-
tion on the Adriatie, especially alter the Compromise of 1867, with the so-called
Hungarian raileoad: Budapest — Rijeka via Zakanj, Zagreb, Karlovac and
Dielnice. That railroad with Delnice as the new mountain point, together with
numerous Flungarian verticals woward Slavonia and Bosnia, splivted the econo-
mic space of Croatin, Connecting systematically part by part of Croatian econe-
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mig space with Pest and Hungarian economy, the process of transport integra-
tion of the Croatian national market based on the horizontal Croatian railroad
artery Zemun — Senj and Rijeka, relied on the Austrian railroad artery Vien-
na — Trieste, which had just begun, was broken off by force.

The loss of the first exit points of the »Border railroads to the sea in Senj and
Rijeka, via Drednica and Novi Vinodolski (Clavel’s project-in 1864), influen-
ced the Border general-command in Zagreb to create (1875), supported by Cro-
atian enterpreneurs, a new project =Border railroad«, The main railroad from
1864 (Zemun — Senj and Rijeka) was shortened to the line Zemun — Ogulin
with a number of lateral Border lines, the porpose of which was 1o draw 1o the
Border main railroad as much goods as possible, thus preventing the Hungarian
verticals to connect the Croatian economy with Hungarian centres on the other
side of Drava., Unfortunately, that largest economic project m the history of
Croatia had undergone, in 1877, essential changes in the interest of the Hungari-
an capital and Pest’s transportation strategy toward the Orient and Croatian
ports on the Adriaric.

The transport integration of Croatia, founded on the modern railroad waffic,
was not carried out in the intercst of Croatian enterprencurial bourgeoisie, while
work on the Adriatic orientation, especially in the direction of the Dalmatian
ports via Knin, was postponed to 1925, when the greatest Dalmarian harbous
Splic was connected with Zagreb by the Lika railroad.
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