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RAZVOJ SISTEMA MAGISTRALNIH ZELJEZNICKIH PRUGA NA PODRUC-
IU SR HRVATSKE

STANKO zULJIC

Svjedoci smo jednog novog razdoblja relativne brieg i sadrZzajno Sireg
razvoja ¥eljeznica u Socijalisti¢kej Republici Hrvalskoj. Naravno, da taj raz
voj ne mo¥e biti ograniéen samo na modernizaciju voznoeg parka i posiojecih
pruga. Treba kontinuirano razmidljati o sistemu Feljeznic¢kih pruga, kakav
postaji i kakay bi bio potreban na podrudju nase republike. U okviru tog
razmiiljanja treba se osvrnuti i na sve one neosivarene projekie kao i na
nove Gija realizacija bi trebala pridonijeti dopuni sistema Zeljeznicke mrefe
na podruéju Hrvatske.

Opée rnafajke inicijalnog razvoja Zeljeznitke mreie na danainjem pod-
rutju SR Hrvaiske (do 1918. g.)

Zeljeznidka mrefa kojom danas raspolafemo na prostoru SR Hrvatske
preteino je nastala u drugim drudtveno-politickim konstelacijama, Ona je
nastajala na drugim rarinama drugtvenc-ekonomske razvijenosti toga pros-
tora, nastajala u drugim uvjelima raspodjele prometa na pojedine grane pro-
meta itd, Zalo prema postojedem sistemu treba bili na odredeni nain kriti-
fan i ne treba ga ni jednog momenta shvatiti kao nedto statifno, kao nesto
dano, kao neito %to nije promjenljive u vremenu i 3te nije u razvoju.

Osnovna #eljezni¢ka mrefa, kakva danas imamo na prostoru Socijalisti-
Cke Republike Hrvatske, nastala je pretefno u vrijeme poslojanja austrougar-
ske driave, tj. u vrijeme do 1918, godine. U to su se wvrijeme na prostoru
Hrvatske Zeljeznice gradile s ishodistem iz dva centra. Jedne su Zeljeznicke
pruge pripadale Ugarskim drfavnim Zeljeznicama, a manii dio mrefe na
podruéju Hrvatske pripadao je tev. JuZnim Zeljeznicama, sa sjedistemn u Becu.

Ako se Zelimo osvrnuti 5 nekim opéim konstatacijama na 1o prvo raz-
doblje razvaeja Zeljeznifkog prometa u Hrvatskoj, onda treba redi da se la
prvobitna mrefa nije razvijala prvensivenc u interesu narodnog podruéja
Hrvatske, nego su na podruéju Hrvatske gradene dionice Feljezmickih pruga
s drugim pretenzijama i drugim politi¢ke- ckonomskim ciljevima.

Mo¥e se konstatirati da je samo jedna ZeljezniCka pruga na prostoru
Hrvalske izgradena kao cjeloviti pravac, i to pruga od Budimpeste preko
Zagreba prema Rijeci. Ta jo pruga po koncepciji bila cjeloviti pravac iako
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su i nju gradile dvije organizacione jedinice: dionicu od Zagreba do Karlovea
izgradile su Juine Zeljeznice, pa su je zatim predale u cksploataciju Ugar-
skim drfavonim Feljeznicama. Neki drugi pravei, koji danas ¢fine okosnicu
sisterna magistralnih Zeljeznickih veza na podru¢ju Hrvatske, gradeni su
iskljutivo kao dionice nekih drugih veza. Vrlo je ilustrativan primjer Zeljez-
nicke pruge Zagreb — Beograd, odnosno u ono vrijeme Zagreb — Zemun,
koja nije gradena kao cjeloviti Zeljeznicki pravac, nego nastala gradenjem
vise dionica drugih Zeljeznickih pravaca u trajanju od 1862. do 1897. godine.

5L 1 Zeljeznitka mrefa na danagniem podrucju SR Hrvatske 1885, godine
Fig. 1 The railway network in 1835 within the present territory of the Socialist
Republic of Croatia

Zagreb je gotovo ssluéajno« postao Zeljeznicko évoridte, a ne kao odraz
potreba drustvenog i ekonomskog razvitka Hrvatske. Prvo su Juine Feljesz-
nice nastojale izgraditi vezu prema Bosni, odnosno prema tadadnjoj turskoj
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driavi; izgradile su do 1862. g. dionicu JuZnih Zeljeznica od Zidanog Mosta
kroz Zagreb do Siska, a zatim u nastavku dvadesetak godina kasnije preko
Sunje do Dobrljina i Bosanskog Novog. Godine 1872, izgradile su iurske
¥eljeznice dionicu od Bosanskog Novog do Banja Luke. Tako je 1862, g. na-
stala Zeljeznitka pruga u Hrvatskoj (ne radunajudi dionicu ugarskih feljer
nica u Medimurju koje je u ono vrijeme bilo dio Ugarske) i Zagreb bio
ukljufen u Zeljezniéki promet.

Dakle ta prva dionica danadnje Zeljezniéke pruge Zagreb — Beograd
izgradena je 1862, godine. A kako je iSlo dalje? Uprave ovih dana (studeni
1978. godine) u Slavonskom Brodu slavila se stota obljetnica pustanja u pro-
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§1. 2 Prikaz vremenskog slijeda izgradnje pojedinih dionica #eljeznitke magistra-
le LjubHana-Zagmb-Beagrad. Oznafene su godine pustanja u promet po-
jedinih diomica,

Fig. 2 A survey of construction periods of parlicular sections of the Ljubljana-
Fagreb-Belorade main line. Years of commissioning are indicated.

met Feljezniéke pruge izmedu Slavonskog Broda i1 Vinkevaca. Vidljivo je da
je jedna od iducih dionica danainje Zeljeznicke magisirale Zagreb — Beo-
grad nastala ¢ak 16 godina kasnije, i to u te#nji da se Slavonski Brod, kao
kljuéna tofka za povezivanje s Bosnom, neposredno poveie s Ugarskom, i
to preko Vinkovaca, Vukovara i sistema ugarskih Zeljeznica u prostoru Balke.
Zatim je gradena posebno dionica od Mitrovice do Indije, pa Indija — Zemun
itd. Posljednja dionica te danadnje ZeljezniCke magistrale izgradena je 1897,
godine. Bila je to dionica od Dugog Sela do Movske,

Kao karakteristiku gradenja Zeljeznica u to vrijeme treba spomenuli i
neke druge pojedinosti. Tako su npr. pejedini dijelovi Hrvatske bili izravno
povezani s madarskim centrima a ne sa Zagrebom. Kao rezullal takve pro-
metne politike Virovitiea je prvenstveno bila povezana s Barcsom u Madar-
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skaj. Ako se promatra struktura Zeljeznicke mrefe u sjevernoj Hrvatskoj,
mozZe se 1 danas osjetiti utjecaj ugarske prometne politike. Npr. #eljeznicka
pruga iz Bjelovara, koja bi trebala iéi izravno u Zagreb, skrede kod Zabna
prema KriZevcima i usmjerena je prema sjeveru. Zanimljivo je da do danas
nismo uspjeli preorijentirali tu bjelovarsku prugu na zagrebadki pravac, <i-
me bi se izmedu Bjelovara i Zagreba dobila veza krada za najmanije pola
sata putovanja.

Posljedice prometne politike, kakva je provodena u austrougarskoj di-
favi na razvoj Zeljeznica u Hrvatskoj, bile su teike. One su se dugp osje-
cale s obzirom da se radilo o inicijalnoj fazi razvoja zeljeznica. Zbog topa
je razdoblje stare Jugoslavije dijelom proteklo u prilagodavanju jednog nas-
lijedenog #eljernickog prometnog sistema novim politikim situacijama i cko-
nomskim interesima novostvorene jugoslavenske driave.

Prilagodavanje Zeljeznicke mreZe novoj politickoj konstelaciji (1918 —
1941)

O opdéim znatajkama prometne politike predraine Jugoslavije ovdje ne
bi trebalo posebno opfirnije goveriti. Ona je bila na neki na&in odraz opcil
znalajki drudtveno-polititkog uredenja predratne Jugoslavije. Znadi da je tu
bila i tendencija centralizma, a bilo je i tendencija da preforira razvo] nekih
drugih podrudja. Za takvu prometnu politiku bilo je i opravdanja, jer je u
istoénim dijelovima driave Zeljeznicka mrefa bila daleko neragvijenija nego
na podrudju zemalja koje su pripadale Austro-Ugarskoj, iskljudivii, naravno
Bosnu i Hercegovinu,

Usprkos ogradivanju od nekih principa i kriterija prometne politike
predratne Jugoslavije, treba istaknuli da je u pogledu prilagodavania nasli-
jiedene Zeljeznicke mrefe novim potrebama, konkretno na podrudju Hrval
ske, u¢injeno vrlo mnogo. Takoe treba spomenuti da je u razmijerno kratkom
roku 1928, i 1929, sodine puiten u promet dvostruki kolosijek na Zeljeeniékod
pruzi Zagreb — Beograd, i to na dionici od Novske do Beorrada, Jedan od
prvensivenih zadataka u pogledu daljnje izgradnie Feljernica bio je u tadagnie
vrijeme transformirati u dionicama nastalu Zeljeznicku veru fzmedu Lapreba
i Beograda u magistralnu Zeljeznittku prusu. MNastojanjc da se taj magistral-
ni Zeljezniki pravac razvije nastavljeno je i nakon drugog svjetskog ratla i
traje i danas.

Kada se spominje $to je ucinjeno u prilagodavanju naslijedene Zeljee
nitke mrefe novim uvjetima i interesima Hrvatske i Jugoslaviie, treba is-
taknuti da je dovricna Zeljeznidka vera izmedu Splita i zaleda, fime je Split
bio povezan sa Zagrebom. Konkretno: izgradena je za vrijeme postojania
predratne Jugoslavije dionica splitske Zeljeznicke pruge izmedu Vrhovina i
Knina (predana u promet u razdoblju od 1920—1925. ). Naime, jok za wvri-
jeme postojanja austrougarske driave zapodeta ie 1 dovrdena izgpradnia Fe
liezni€ke pruge od Splita do Siverica (1877) pa zalim jedna druga dionica od
Siverica do Knina (1888). Iz pravca sievera dovriena je i puitena u pramel
1914. godine dionica OXtarije — Plagki, a 1918. godine, neposredno PO Za-
vrSetku rata, i druga dionica od Plagkos do Vrhovina. Predratna Tugoslavija
dovrEila je izgradnju feljeznicke veze izmedu Zagreba i Splita koja je u
prvoj verziji bila realizirana preko Like, Taj prvi mapor kako bi se Split
povezao Zeljeznitkom prugom sa zaledem neosporno ie bio u okvirima in-
leresa 1 Hrvatske i Jugoslavije.

—_
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Zatim je realiziran drugi veliki pothvat sa svrhom da se omogudi funk-
cioniranje sufatkog feljeznickog ¢évora, 1 to u uvjetima kada je Rijeka na-
kon konadénog razgranicenja s llalijom pripaia toj zemlji. Kada je granica
konacéno postavijena na Rjecini i na taj nacin Hrvatska ostala de lacto hex

KOPRIVHICA

KRIZEVE]

15

51, 3 Prikax trase #eljeznitke veze Bjelovar-KrizevciDugo Sclo. Toékasto su oz-
nafeni kradi pravel mogudeg Zeljesnickog povezivanja Bjelovara i Zagreba,
Fig. 3 An outline of the railway connection Bjelovar-KriZeveiDugo Selo. The
dotted lines indicate the shorteuts os possible Bielovar-Zagreeh connections.

izlaza na more s jednom Zeljeznickom vezom, trebalo je traziti hilno rjede-
nje koje bi osposobilo Sufak za funkciju glavne jugoslavenske luke. U tu '
svrhu izeraden je poznati suacki tunel u svom poznatom krufnom toku.
Ma taj je nadin Susak, dakle drugi vazan primorski centar Hrvatske, ospo-
sohljen za prodirene ekonomske i prometne funkeije jer je dobio Zeljeznicku
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vezu sa zaledem. U sklopu istih nmapora 1931, godine je pusiena u promet
nevusagradena pruga Skrljeve — Bakar.

Osim toga, dovrien je u razdoblju izmedu dva svjetska rata dio pod-
ravske Zeljeznicke magistrale. Za vrijeme predratne Jugoslavije dovrSena je
#eljeznicka pruga izmedu Varazdina i Koprivoice, preko Ludbrega. To je
bilo 1937. godine. Na taj nadin dobili smo uz posavsku Zeljeznicku magistralu
i podravsku Zeljeznicku magistraiu, Naialost, ta podravska magisivala nijc
mogla odigrati onu ulogu koja juj geografski realno pripada, izmedu osta-
log i zbog poznatog problema s niskim dozvoljenim osovinskim pritiscima;
slicni su problemi prevladawvali 1 na mnogim drugim Zeljeznickim prugama
izvan glavnih magistralnih pravaca.

Kada je rije¢ o razvoju zeljeznickih pruga u vrijeme predraine Jugosla-
vije, treba redi da se radilo i na razvoju nckih lokalnih Zcljeznickih pruga.
Tako npr. izgradena je i diomica pruge od Krapine do Grobelnog (1930), pa
je na laj nacin zagorska ZeljezniCka mrefa bila povezana sa susjednom Slo-
VeI O,

To su neki izvrdeni pothvati i realizirani planovi u pogledu prilagodiva-
nja feljeznitke mrede, nastale u drugoj politicko] konstelaciji na situaciju i
uvjete postojanja jugoslavenske driave.

U prethodnom opisu trebalo je vjercjalno spomenuti da je i u vrijeme
posltojanja Austro-ugarske bilo nerealiziranih planova. U tim nerealiziranim
planovima bilo je i takvibh prijedloga za izgradnju Zeljeznica koji objektivoo
nisu imali uvjete da se realiziraju. Spomenimo da je, izmedu osialog, po-
stojao napor da se izgradi feljesniCka veza izmedu Vrhovina i Senja; bila je
to akecija kojoj je u njeno vrijeme dan veliki publicitet i #ire narodno zna-
¢enje. U ono vrijeme ta je akcija imala i svoje politicko opravdanje, Jer,
kao 5to je poznalo, nakon Ugarske-hrvatske nagodbe (1868) Rijeka je postala
ugarski teritorij, izdvojen iz Hrvalske. To je aktiviralo teinje da Hrvatska
ima svoju luko, i o Senj koji je nekada bio plavna luka kvarnerskog pro-
stora; tome je trebala pridonijeti izgradnja Zeljeznicke pruge do Senja. Na-
ravng, to bi bila tehnic¢ki dosta komplicirana pruga, iake ne nerijediva. Kao
ilo je poznato, do izgradnje senjske Zeljeznice nije dodlo.

U pofetku izgradnje Zcljeznica u Hrvatsko] pojavio se jedan historij-
ski vrlo interesantan dokument, jedan pamflet u kojem se zastupa i obraz-
lafe potreba izgradnje Zeljeznicke veze (»Zelezne cestes) Zemun — Rijeks;
predlagano je nekoliko varijanti; jedna preko Polege, jedna precko Broda,
mimeilazeéi Zagreb, direktno od Siska preke Karlovea na Rijeku. Naravno
da su u cijelini problematike izgradnje 2eljeznica u Hrvatsko] takve pojedi-
nosti iskljudivo povijesna zanimlijivost.

Za potpunije razumijevanje suvremene problematike razvoja Feljeznica
u Hrvatskej posebno nas mogu zanimati koji su to nerealizirani planovi iz
razdoblja postojanja predratne Jugoslavije.

U predratnoj Jugoslaviji donosile su se odluke ili zakoni o izgradnoji
Zeljeznica. Na prostoru Hrvatske {ukljuivii i pravee koji bi pa tangirali)
bila je planirana izgradnja nekoliko Zeljeznickih pruga.

Unsko-koranskom Zeljernicom mofemo nazvall planirani pravac od Kar-

lovea preko Bihada do Knina. Ta unsko-koranska Zeljeznmica bila je planira-
na u teinji da se omogudi aktiviranje pomorskih funkcija Splita. Znagi da



ZELJEZNICA 47

se u vrijeme predratne Jugoslavije nije stalo samo na tome da se dovrsi
licka pruga (spomenuta dionica izmedu Vrhovina i1 Knina koja je nedosta-
jala) nego se radilo i na tome da se realizira pogodnija Feljeznika veza

51 4

Prikaz dopune mrede Feljeznickih pruga na danasnjem podruéju SR Hrval-
ske u razdoblju od 1919—194]1 god.
Tumad: A — Zeljeznitke pruge izzradene do 1918, god:
1 — normalni kolosijek
2 — uski kolosijek
B — ¥eljeznitke pruge izgradene u razdoblju od 1919—1941 g, 1928,
i 1929, pusten u promet drugi kolosijek na relaciji Novska-
-Beograd.

Fiz. 4 Additional railroads on the present territory of S, R. Creatia constructed

in the period 1919—1941.
Legend: A — railroads constructed up to 1918
1 — normal page
2 — narrow gage
B — railroads constructed in the period 1919—1941. In the years
1928 and 1929 another railvoad Novska-Belgrade was commis-
gioned.
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Splita sa zaledem, i to koranskom i unskom dolinom, na fzravnom praveu
Karlovac-Knin, Kao 5to je poznato, ta se Zeljernica podela graditi. Jedan
njen dio je poslije rata doveSen, 1 0 na relaciji izmedu Bihada 1 Knina,
Mikada nije dovriena dicnica na relaciji fzmedu Karlovea 1 Bihaca!l

51 5 Prikaz dopune Zeljezniéke mrefe na danainjem podrugju SE Hrvatske u
razdoblju nakon drmgog svjetskog rata. [zostavljene su pruge na kojima
je obustavljen promet.

Tumad: A — pruge izgradene prije 1945, wodine:;
1 — jedan kolosijek
} — dvostruki kolosijek
B — pruge izgradene nakon zavriclka drugog svielskog rata

Fig. 5 Additional railroads on the present territory of Creatia bwilt after the
SW.W. Cancelled lines are exempted.

Legend: A — railroads constructed before 1945
1 — single sage
2 -— double gage
B — railroads constructed after the S.W.W.

SR

Sl
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Treba spomenuli kao neizvréeni projekt spojnu Zeljeznitku prugu na
pravcu Vrbovsko — Crnomelj. T ta se pruga pofela graditi u razdoblju prije
drugog svjetskog rata. I danas se u blizini Vrbovskog iz vlaka mogu zapaziti
dionice izvrienih zemljanih radeva za tu Zeljezniéku prugu. Cilj izgradnje
ove pruge je bio u daljoj mjeri aktivirati sufacku luku, i to tako %to bi se
slovenske Zeljeznice preko te kratke dionice neposredno i povoljnife na nju
vezale. Jer u ono je vrijeme Zeljeznitka veza Slovenije do Susaka, potev od
stanice Rakek, isla preko talijanskog leritorija ili obilaznim prugama preko
Hrvatske. Naravno da je projekt Zeljeznice Vrbovske — Crnomelj izpubio

5L 6 Jedna od varijanti predlagane trase #eljeznike pruge Split — sredidnga
Bosna.
Tumaé: A — ranije postojede pruge
B — predlagana pruga Split — Ladva
C — izgradena pruga Sarajevo — Plode
Fig. 6 A proposed railroad connecling Split and Central Bosna.
Legend: A — the existing line
B — proposed Split — Latva line
C — constructed Sarajeve — Plode line

svaki smisac nakon 5to je razgranifenje izmedu Jugoslavije i Italije nakom
drugog svjetskog rata promijenjeno i Jugoslaviji pripala Istra i Slovensko
primorje. Danas je aktivna ona optimalna Zeljeznicka veza Slovenije koja
ide iz Ljubljane preko Postojne na Rijeku.

U predratnoj Jugoslaviji planirana je i izgradnja Zeljezniéke pruge iz-
medu Maje i Bosanskog Novog. Plan o uspostavljanju te feljeznifke veze se
dugo povladio i naken drugog svjetskog rata. To je bila ona poznata koncep-
cija da se pored podravske Jeljeznitke magistrale, kao prve, pa posavske Zelje-
znicke magistrale, kao druge, uspostavi i treca Zeljezni¢ka magistrala na prav-
cu istok — zapad koja bi prolazila od Ljubljane na Karlovac, zatim djclomié-
no banijskom prugom od Karlovea do stanice Maja, a od Maje do Bosanskog
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Novog novoizgradenom dionicom pruge, pa onda postojedim prugama Bosan-
ski Novi — Banja Luka — Doboj — Tuzla. (U nastavku je bila planirana
jedna pruga koja bi taj pravac povezala sa susjednim podruéjima Srbije i
sve do Beograda.) Ta pruga se dugo provlagila kroz planove, ali izgradnja
nije ni pofela; naravno da tu nije postojalo ckonomsko opravdanje, kao 5lo
je to bio sluéaj i kod nekih drugih pruga koje su ovdje bile spomenute.

Ako se zeli opfenito nesto zakljudili o razvoju Feljeznica u razdoblju
izmedu 1918. i 1941. godine, tada treba redi da je doilo do odredenocg pri-
lagodavanja #eljezniCkog prometnog sistema na podrudju Hrvatske novim
potrebama, novim politickim i novim ekonomskim situacijama. Ipak je ci-
jeli Zeljeznitki sistem, narocito u pogledu tehnickog razvoja, bitno zaostajao
za razvojem Zeljeznickih sistema u drugim zemljama Evrope.

Razvoj ZcljezniCkog promeinog sistema nakon dmsop svjetskog rata

Tokom drugog svjetskog rata Jeljeznilka mreia na podruéju Jugoslavije
pretrpjela je tefka razaranja. Naravno da je prvo razdoblie nakon rata mo-
ralo i moglo biti posvedeno prvenstvenc i gotovo iskljudivo obnovi. Poznato
je da su pojedini magistralni pravci, kao npr. pruga Zagreb — Beograd, bili
potpunc uniiteni; bilo je to ceslo totalno uniitenje gornjeg siroja pruge,
ostao je iskljuivo donji stroj. Neko vrijeme naken drugog svietskog rata
pije bilo na relaciji izmedu Zagreba i Beograda Zeljeznicke veze. Kasnije,
kada je Zeljeznitka veza uspostavljena, ostao je neko vrijeme otvoren pro-
blem mosta preko Save u Beogradu. Sve su to primjeri velikih napora ulo-
#enih u obnovu Zeljeznicke mreZe.

Naravno da se u tom razdoblju cbnove nije moglo pomisljati na bilo
kakvu znatniju dopunu mreZe. Ipak, vel nedugo iza rata pojavljuju se ini-
cijative da se aktualiziraju ncki stari planovi i da se razrade neki novi o
razvoju Feljesniike mreie na pudruéju Jugoslavije, odnosno Hrvatske.

Kad je rijef o realiziranim planovima izeradnje Zeljeznicke mrele na
podrudju Hrvatske nakon drugog svjetskog rata, treba prvensiveno spomme-
muti #eljeznicku prugu Bihaé¢ — Knin (ta je pruga dijelom na teritoriji SR
Bosne i Hercepovine). To je zapravo dionica unsko-koranske #cljeznice, koja
se podela praditi u predratno vrijeme. 1948, g realizirana je unska dionica.
Na taj nacin je bitno poboljSan sistem veza Splita sa zaledem. Ne samo da
su poboljiane veze Splita sa Zagrebom, nego su, i to prvensiveno, poboljsane
veze Splita s istofnim dijelovima driave {od Knina preko Bihada na Bo-
sanski Novi i Sunju, a odatle posavskom Zeljezni¢kom magistralom u praveu
istoka.) Steta da u okviru toga napora nije realiziran cijeli projekt unsko-
koranske Zeljeznice nego samo sunskas dionica. Pornato je, naime, da na
dionici Bihaé-Sunja postoje neka uska grla (npr. kod Kostajnice), ito je
narotito dolazilo do izraZaja kod koriitenja sistema parne vude. To je znal-
no usporavalo i otefavalo promet na toj relaciji.

Kao realizirani projekt treba posebno istaknuti Zeljezniku prugu Knin-
Zadar, koja se razmierno duge gradila, s razlifitom tefinom ckonomskog
opravdanja (zbog vremenske udaljenosti planova i realizacije). Kada je ko-
naéno izgradena, ta pruga je jednog momenta postala cak i snerentabilnas.,
Naravno da je potpuno sigurno i da nema nikakve sumnje da je Zadar, jed-
ni od vainih tofaka polarizacije drustveno-ckonomskih i pomorskih funk-
cija ma nasoj obali, trebalo ukljuéiti u #eljeznicki sistem.
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U razdoblju nakon drugog svjetskog rata izgradena je 1 jedna Zeljeznifka
pruga od uicg promeinog znadenja: to je pruga Bastaji — Grubiino Polje.
Ovo navodimo iskljufive zato da se vidi s kojom Sirinom su razradivani Ui
prvi planovi, dopune Zeljeznitke mrefe na podruéju Hrvatske. Takve ten-
dencije dopune lokalne ZeljezniCke mreie trajale sn sve do zaoStravanja
pitanja rentabiliteta svakog pojedinog Zeljeznitkog pravea. Gotovo sve do
1960. godine ne odustaje se (ili tefko odustaje) od planova da se dalje raz-
vija sistem lokalnih Zeljeznic¢kih pruga koje bi slufile ogranidenom putnid-
kom Zeljeznifkom prometu. To naroéito treba istaknuti zato $to je nedugo
nakon §to je izgradena pruga Bastaji — Grubi$no Polje doslo do odluke da
sé na njoj obustavi promet zbog ekonomske neopravdanosti, odnosno ne-
rentabilnosti cdvijanja prometa na njoj.

U gkviru realizacije planova dopune Zeljeznicke mrefe u SR Hrvatskoj
izgradena je i kraca pruga Lupoglav — Stalije (1956). To je bio napor da se
Tudnici ugljena u Radi poveiu sa ieljeznickom mrefom, ¢ime je prodirena
Zeljeznitka mreZa Istre.

Izpradena je i sutlanska Zeljeznica, koju festo nazivaju kumrovaéka na
relaciji Savski Marof — Mestinje. Nije izgradena dionica Mestinje — Polj-
fane koja bi bitmo smanjila udaljenost veze izmedu Maribora i Zagreba.

I o neostvarenim planovima treba nesto redi. Te neostvarene planove
treba narodito isticati zbog toga 5to demo se u okviru razmiiljanja o daljem
razvoju sistema Zeljeznitkop prometa u Hreatskoj uvijek vradati na te ne-
ostvarcne planove. Tu treba opel spomenuti koransku Zeljeznicu Karlovac —
Bihac, za koju je jod u predratno] Jugoslaviji izgraden dic donjeg stroja,
5to je na terenu vidljivo.

Zatim, nije izgradena jedna kratka, ali vrlo vaZna dionica Zeljeznifke
pruge izmedu Matulja i Boruta. To je ona Zeljezni¢ka pruga koja je trebala
povezati sistem Zeljeernitkih pruga na podrudju Istre sa sistemom Zeljeznitkih
pruga ostale Hrvatske.

Treba spomenuti i to da su planovi za neke ovdje spominjane pruge (ko-
ranska Zeljeznica i pruga Maja — Bosanski Novi) razradeni jo$ u predratnoj
Jugoslaviji, a nakon rata aktualizirani s novom arpumentacijom. Za pred-
laganu prugu Maja — Bosanski Novi tvrdilo se da je vafna za cjelovitost
sistema Zeljeznica kao i to da je vaina u ekonomskom 1 strateikem smislu.

Maime, izgradnjom te dionice dobila bi se jedna Zeljeznifka pruga istok —
zapad izvan savsko-dravskog medurjeéja, koja bi prolazila planinskim pro-
storom.

MNavedene pruge su se vife puta pojavljivale u planovima, ukljuéivii tu i
nacrt petogodiinjeg plana za razdoblje od 1957. do 196l. godine. Bile su
utvrdene i cijene, i jof se ozbiljno pomisljalo na realizaciju. U konaénom
nacrtu plana 1957 — 1961. doilo je do promjena i tako, izmedu ostalog, ko-
ranska Zeljeznica do danas nije izgradena.

0d neostvarenih planova ovdje vrijedi spomenuti prugu Mestinje — Polj-
tane. To je dionmica sutlanske Zeljeznice, u stvari skradenica kojom bi sut-
lanska Zeljeznica jof neposrednije povezivala Zagreb i Maribor, odnosno
Be¢ | Zagreb. Trebalo je izgraditi kroz planinu Bodé kradi tunel. Medutim,
izgradnja tog tunela je bila sprijefena na osnovi bojazni da bi to ugrozilo
izvore mineralne vode u Rogadkoj Slatini. Vjerojatno su prevladali neki drugi
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razlozi, jer pornato je da je zbog konkurentnosti sutlanske Zeljernice u od-
nosu na pravac Maribor — Zidani Mosl — Zagreb postojala stalna opozicila
prema sullanskoj zeljernici, Cega se posljedice i danas osjedaju.

Studije mogudeg ZFeljernifkog povezivanja Splita sa srednjom Bosnom

Prethodno je bilo govora o nekim ostvarenim i nekim neostvarenim
planovima izgradnje Zeljeznica u SR Hrvatsko] nakon drugeg svjetskog rata.
U sklopu takvog analitiCkog osvria treba se osvimuid i na stodije mogudes
povezivanja Zeljeznicom Splita i srednje Bosne. Oko 1957, godine razmisljaloe
se o eventualnoj dopuni magistralnog Zeljernickog sistema na podrudju Hr-
vatske. Ovdje se ulazi u tehnicke pojedinosti. Dovoljno je redi da se radilo
na tome kako bi se aktualizirao problem povezivanja Splita i svedidnje Bosne
zeljernitkom prugom. Predlagana je vexa Split — Zenica, a bilo je i nekih
drugih varijanti.

Ovdje je vrijedno istaknuti da se pakeon Sto su se stabilizirale ekonont-
ske prilike, potelo ponove razmisljati o siroj drustvenoj 1 ekonomskoj funk-
ciji #eljeznica. Naime, u tezama koje su zastupale potrebu izgradnje Feljes-
nicke pruge Split — srednja Bosna, narodito se inzistiralo na tome da bl
to omogucilo i pospjesilo razvej Splita kao kijuénog ceniralno polofenog
pomorskog sredista Jugoslavije. Jer, sa vise strana pritjecac bi promet i
uvigestrucili se impulsi razvoja grada. Osim toga, i Split bi vierojalno po-
zitivno uljecao na razvoj svoga Sireg zaleda.

Ta prediagana splitska pruga razlidito s¢ tretivala. Nju su jednog 1mo-
menta predlagali samo do Livna, uz argumentaciju da bi se tamosnja rudna
hogatstva (ugljen) mogla irvorili tom prugom. Naravno, 1o je bilo uie eko-
nomsko opravdanje koje se kasnije prosirile u Siri makroregionalni i ma-
gistralni koncept. Razdoblje konfrontacije misljenja o splitsko-bosanskoj
feljeznickoj vezi treba spomenutl zhog loga $to se tada vrlo intenzivioe raz
miéljalo o tome da li je moguce ili nije mogude bitnije dopunjavati magi-
stralnu #eljeznicku prometnu mrezu na prostoru Hrvatske. U ono vrijeme
se zakljucilo da to nije potrebno, odnosne da nije mogude.

Kao veliki pothvat za povezivanje srednjeg Jadrana sa zeledem treba
istaknuti izgradnju pruge normalnog kolosijeka na praveu Sarajevo — Plode,
fime je u znatnijoj mjeri rijelen problem povezanosti sredidnje Bosne s
MOrernt.

Razdoblje redukcije ¥eljeznicke mrefe

Desetak godina kasnije, nakon intenzivnog razmisljanja o eventualnom
prodirenju Zeljeznicke mreze, i to oko 1968. godine, aktualizirana je nova
etapa razvoja ZeljezniCkeg prometnog sistema. Karakterizira je aktivnost
gbustavljanja prometa na pojedinim dijelovima Feljeznickog sistema na pro-
storuy Hrvaiske, odnosno likvidacija pojedinih dionica zeljernifke mrefe. Lz
radene su odgovarajuce studije i, u skladu sa sliénim tendencijama u nekim
drugim drzavama Evrope gdje se takav proces na slican natin odigrao, iz
dvojene su Zeljeznicke pruge prediozene za ukidanje.

Citavo poslijeraine razdoblje karakierizira teski ckonomski polofaj o
ljeznica. Zeljeznice su uvijek bile podredene girim interesima razvoja, pa su
vjerojatno bile, uvjetno refeno, na odredeni nacin eksploatirane u korisl
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cieline druidtvenc-ekonomskog razvoja {kroz restrikeiju cijena i sl). U tale
vim okolnostima i bremenita problemima, #eljeznica je inicirala odredene
studijske projekte: na csnovi njih se doflo do nekih opéih spornaja koje su
Zeljeznidéke pruge =rentabilnes: a koje snerentabilne..

lz danasnje pozicije je lakie zajednicki razmisljali o lome da B je to
bilo uvijek racionalno i uvijek realno. Maravono da je tu bilo i sukobljavanja
misljenja, pa i oitrih pelemika, Medutin, sasvim je sigurno da je na nekim
ZeljesniCkim  prugama promet trebalo obustaviti. 1 kao o je oplenito
pornato, u Hrvatskoj je u jednom kradem razdoblju oko 1968, godine obu-
stavljen promet na svim uskolra¢nim prugamal podruéje Slavonije, i pruga
Split — Sinj). Od uskotraénih pruga preostala je jedino pruga Zagreb — Sa-
mobor — Bregana koja nije u sastava 2TPa Zagreb. Na podrucju ZTPa
Sarajevo do obustave prometa na uskotralnim prugama dodlo je snatno
kasnije. To se odnosi na pruge na podruéju Dubrovnika i njegovor zaleda.

Istovremeno s likvidacijom uskotraénog Feliernickoz sistema prekinuta
jo izgradnja i nckih #eljeznickih pruga koje su bhile n toku. Do toga wvre-
mena se gradila pruga Garefnica Banova Jaruga, koja je cijeli bjelovar-
ski sistem Zeljeznica trebala poverati s posavskom Zeljeznickom magisiralom
(kod Banove Jaruge). Ta je pruga bila skoro gotova; na jednoj kradoj dionic
cak su bile postavijene i trafnice kao industrijski keolosijek za potrebe ta-
modnjeg ribogojilifta. Zeljeznilki promet je obustavljen na ¢ilavom prostoru
izmedu Bjelovara, Gareinice, Grubiinog Polja, Kondanice, Bastaja i Klostara.
Marctito oko te posljednje dionice Bjelovar — KloStar bilo je najvise row-
licitih migljenja i nepedudarnosti u stavovima.

Kada se gleda iz danadnje perspekiive, 5lo znadl 1 na osnovi danagnjih
kriterija, veci dino navedenih Feljeznickih pruga ne bi imac opravdanje ni po
svom polozaju i kako su povezivale, ni po onome $lo su povesivale 1 kakva
su prometnu funkeiju imale, Bile su to rruge sa dvanactlonskim dozvoljenim
osovinskim pritiskom, dakle, pruge najnife kategorije. Te pruge nisu imale
uvjeta da bi mogle ckonomski racionalno vrditi prometnu funkeiju.

Kada se govori o to] kriticnoj 1968, godini, treba spomenuli da se u
toj skampanji= ukidanja pruga iSlo dosta Siroko, pa su i reakeije bile ofive.
Kao rerultat konfrontacije misljenja odustalo se od obuslavljanja promela
na sutlanskoj eljernici, o kojoj je prethodno ved bilo govora. Sutlanska Ze-
ljeznica je bila u programu slikvidacijes jer se pogreino ocijenile da je ona
Iokalna pruga. A ona u stvari nije lokalna pego jedna potencijalng magisiral-
na pruga, koja zbog odredenih razloga nije mogla biti aklivirana u svojem
punocm znacenju. Sullanska pruga, stjecajem niza za nju uvijelno nepovolj-
nih okolnosti, ni do danas nije u polpunosti aktivirana, Opfenito je pornato
o femu s¢ o zapravo radi (postojanje dvostrukog kolosijeka na relaciji Ma-
ribor — Zidani Most 5 kojeg se ne zell prenijeti teret na kenkurentni pra-
vac), !

Prigovori da sutlanska Feljernica tehnicki ne odpovara za visi red zna-
fenja, ek su djelomiéno v redu. Sutlanska Feljernica je u polelku gradena
i Sesnacsitonski osovinski pritisak, a, osim toga, u vrijeme putanja u pro-
mel bila je daleko modernija nego $to je danas. Sa soltanske Zeljesnicke
pruge su se, nedugo nakon $to se utvedile da nede modi biti v cijelosti ak-
tivirana, skidale pojedine instalacije, signalni uredaji, kolosijeci, trijangli.
I Grobelnu je sa sultanske Zeljeznice, prije nego Sto je pudlena u promet,
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skinut kolosijek sa ve¢ izgradenog trijangla koji je omogucavao da se iz
Zagreba direktno vode vlakovi za Maribor.

Glavni problem sutlanske eljeznice bio je i ostao u nedoveljnoj isko-
riftenosti pravea Maribor — Zidani Most na podrufju ZTP-a Ljubljana. To
je onemoguéivalo svaki realan napor da se teret s jedne veze vife kategorije
i s dovoljno kapaciteta prenese na drugi pravac, pa bio on i relacijski kraci.
Zbog toga je rjelenje ovog pitanja moralo biti odgodeno i ostavljeno za
buducnost. Naravno da rjeSavanje takvih pitanja ima odredeni utjecaj i
Sira problematika raspodjele tereta iz Austrije i Madarske preko mreie
2TP-a Zagreb, odnosno ZTP-a Ljubljana, prema lukama sjevernog Jadrana.

ZAGREE

Sl 7 Prikaz trase sutlanske feljernice, Tumaé: sutlanska #cljeznica: 1 — izgradeni
dio, 2 — neizgradena dionica, B — ostale Zeljeznitke pruge: 1 — jedan kolo-
sijek, 2 — dvostruki kolosijek. Nije poscbno oznafena rekonstrukcija dio-
nice postojede Zeljeznitke pruge na relaciji Stranje — Grobelno, o je iz-
vrieno za potrebe njenc prvobitne ulvrdene funkcije i znafenja.

Fig 7. Railroad trough Sutla Valley. Legend: A — Sutla line: 1 — constructed sec-
tions, 2 — seclion not yet constructed, B — other railroads: 1 — single gage,
2 — double gage. Thé reconstruction of the existing railroad, section on
the Stranje — Grobelno line, is not indicated. The reconstructlion was un-
dertaken for its original fuction and role.
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Za sada se treba zadovoljiti time da se sutlanska Zeljeznica ipak izvuade
iz ockvira promatranja lokalnih Zeljeznifkih pruga i da ostane u vidu kao
potencijalno magistralni pravac. Sutlanskom Zeljeznicom je za sada od Zag-
reba do Maribora samo petnaest kilometara bliZe nego kada se vozi preko
Zidanog Mosta. Da je izgradena dionica s tunelom Bo&, Maribor bi bio
blizi Zagrebu za Setrdeset 1 pet kilometara. To za relaciju Maribor — Zagreb
moZe mnogo rnadéiti, pa tu mopuénost ne bi trebalo trajnije zanemarivati

Aktualiziranje 3ireg prometnog 1 drustvenog mmadenja Zeljernica

Danas smo suvremenici aktualiziranja Sireg prometnog i druftvenog zna-
fenja Zeljeznice. U loku su Siri druftveni napori za stabiliziranje ekonom-
skog polofaja feljeznice, 3o jo¥ uvijek treba smatrati jednim od primarnih
zadataka, &ije je rjefavanje od bilnog znafenja za daljnji razvoj feljeznica.
Mnogo toga £to nas u pogledu uloge Feljeznice, ukljutivii tu i nercalizirane
planove, nije zadovoljavalo, bilo je rezultat nezadovoljavajudeg 1 neodgova-
rajudeg ekonomskog polofaja Zeljeznice. '

Kao drugo, treba istaknuli veliku aktivnost #eljeznica na podruoéju cijele
Jugoslavije na modernizaciji ZeljeeniCke mrefe, 3to daje welike i vrijedne
rezuliate. Kod nas se uvrijefilo misljenje da je octvaranje jedne nove Zeljez-
nitke pruge veliki dogadaj, a tife prolaze veliki rezullati u pogledu moder-
nizacije Feljeznitke mrefe. To su Cesto pothvati takvih veli¢ina i znacenja
da su ponekad gotove jednako vrijedni kao 1 izgradnja Zcljcznica.

S obzirom da se radi na modernizivanju #eljeznica, a imajudfl u vidu
kako je nastao Zeljenicki prometni sistem na podrudju SR Hrvaiske, vjc-
rojatno nije na odmet da se intezivnije nego do sada rarmiflja 1 o even-
tualnoj dopuni sistema Zeljeznickih veza na prostoru Hrvatske U okviru tog
razmiiljanja, pojedini #cljeznicki pravel se po znafenju posebno izdvajaju
5 ohzirom na njihove magistralne funkcije u prostoru Hrvatsle.

Magistralni pravac je u prvom redu Feljernicka vera Ljubljana — Zag:
reb — Beograd. Po ocjeni koja je prethodno obrazlagana, magistralno zna-
Genje pripada 1 praveu Maribor — Kumrovec — Zagreb: to je izravna veza
Zagreb = Mariborom, odnosno s austrijskim zaledem i dalje od toga.

VaZan magistralni pravac je pruga Botove — Fagreb — Rijeka. Tu po-
sebno treba vodit rafuna o mogudem unapredenju te veze izgradnjom do-
linske prure Karlovac — Rijeka (pruga Karlovac — Rijeka ne mode biti
sravoidastas pruga nego pruga dolinom Kupe).

Za SR Hrvatsku je od posebnog znafenja wveza Zagreb — Split, kaja
bi se mogla optimalno voditi na praven unsko-koranske Zeljeznice (Zag-
reb — Karlovac — Biha¢ — Enin — Split), od koje koranska dionica nije
izoradtena. Naravno da treba radunati 1 s nuZnim rckonstrukcijama pajedinih
dionica postojede pruge na toj relaciji

Prethodno su navedeni osnovni magistralni pravei Zeljeznifke mreie u
SE Hrvatskoj. Maravno da ne treba iskijufili razmifljanja i o nekim drugim
praveima kao i nekim spojnim 1 alternativnim vezama vjerojaino nekog
drugog znafenja. Pritom treba biti oprezan da se ne ode prefiroko. Jer,
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treba uvijek voditi raduna o realnoj i mogudoj raspodjeli prometa i terela
izmedu raznih prometnih grana. Zato treba razmiiljati o onim Zeljeznickim
praveima koji realno mogu uz odgovarajuce ekonomske opravdanje funk-
cionirati.

Sl B Magistralni feljeznicki pravei na podruéju SR Hrvatske.
Tumad: A — magistralni pravei
1 — postojece #eljeznitke pruge
2 — predlagane Zeljeznitke pruge
B — ostale Zeljezmicke pruge
Fig. 8 Main railroads in Croatia.
ILepend: A — main lines
i 1 — the existing railroads
2 — proposed line
B — other lines
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Kao posebno vaino u procesu akiualiziranja razvojnih programa Ze-
ljernice treba voditi raduna o prigradskim #eljezniékim sistemima. Najbolji
primijer je tu vjercjatno Zagreb, gdje ved izgradeni feljezniéki sistem pruia
mogucénost da se, uz odredene dodatne napore, stavi w funkeiju prigradskog
pa djelomiéno i gradskog prometa. Naravno, da se taj napor i trosSkovi
prilagodavanja urbanim funkcijama ne mogu prepustiti samo #eljeznici. Uko-
liko se Zeli razvijall Zeljezniéki promet u ftunkciji prigradskog i gradskogz
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Sl % Prikaz razvijenosti Zeljeznicke moeze na profirenom  urbanom  podrudjo
Lagreba. Tumad: A — postojede feljesnicke pruge; 1 — jedan kolosijek, 2 —
dvostruki kolosijek, B — prediagane pruge.

Fig. ¥ The railroad metwork in the greater Zagreb area. Legend: 4 — the existing

railroads, 1 — single page, 2 — double gage, B — proposed lines.

prometa, onda to odgovarajuca gradska sredifta moraju prihvatill kao svoje
programe razvoja. 1 u zajednici sa Zeljeznicom razradivati ih i realizirati.

5 navedenim napomenama o dosadasnjem razvoju i o nekim trenulno
aktualnim pitanjima Zeljelo se ukazali na vainost razrade koncepla prometne
politike kao osnove daljeg razvoja sistema Zeljeznickog prometia u Socija-
listickoj Republici Hrvatskoj.
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Summary

DEVELOPMENT OF THE RAILWAY NETWORK ON THE TERRITORY OF THE
5. R. CROATIA
by

5. ZULIIC

The existing railway network on the territory of the Socialist Republic of
Croatia has been built over a period of more than one century. Hence ihe highly
diverse social, economic and political influences on the order of appearance of
certain lines and on the structure of the system as a whole.

Before 1918 the development of the railway svstem in Croatia had been su
bordinzied to the Austro-Hungarian concept. This offered some advantages 1o
1he initial development of Zagreb, but only as a transit point {or the Austrian
penetration to the South-East and the Hungarian penctration to the Northern
Adriatic. All other lines put in operation before 1918 had been of local impor-
tance and wvery often initially oriented directly toward the centres of Hungary.

Yugoslavia, founded after the First World War, had to make great efforis
to adapt such railway network to its territory and to the interests and necds
of its coonomic development., Very important improvements of the system were
undertaken, although not always adequate. The railway sections betwceen Zagreb
and Belgrade were transformed lo a firstrate double-gage railroad. Zagreb be-
came connected with Split and some other projects were initiated.

A new period of the development of the railway svstemn in Croatia and tho-
roughout Yugoslavia started after the Second World War. The most significant
aspects of thiz post-war development are some new connections in the main lines
system, cutback on a number of local lines due to their commercial un feasi-
bility and modemnization of the whole system including electrification of main
lines,

As for the state of Crostian railways today, one cen expect with a fair
amount of certainty that their role in transportation will be reevaluated. Cnc
will have to consider the advantages of the railways in the longdistanee transport
or interurban commuting. Therefore the time is rife to do some fresh thinking
about possible ways of improving the railway communication system on the
territory of S, B, of Croalia.



