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STUPOVI OPSTOJNOSTI - PUTOVI I RASTNTZTE
(bitne odrednice raTvoja prometa Baranje u proilosti)

IME JE ZNAK (NOMEN EST OMEN)

Zemljopisno podrudje, odnosno hrvatski dio Baranje smje5ten je uz
sjeveroistodni dio Slavonije. Baranja je podrudje krajryeg sjeveroistoka
Hrvatske i to tik uz kopnenu granicu s Madarskom. Baranja je ujedno
omedena rijekama Dravom na jugozapadu i jugu te Dunavom na istoku. Ima
oblik trokuta, a nizinsko je podrudje. Zauzima ne5to vi5e od dva posto
povr5ine Flrvatske, a baranjsko stanovni5tvo dini jedan posto ukupnoga puka
Hrvatske. Baranjski reljef karakteriziraju naplavne ravni uz Dravu i Dunav,
starije rijedne terase, praporne, odnosno lesne zaravni te uzvisina Bansko
brdo (241 mctara nadmorske visine). Plodno tlo, bogatstvo flore i faune,
ambijentalno je iznimno vrijedan krajobraz, a nz etnidki mozaik, Baranja
posjeduje i vrlo bogato matcrijalno i duhovno naslijede.

Kronicari  bi l jeZe da se u vri jeme kral ja Bele II I . ,  spominjc , .utvrda
Borona" (cttslrunt Brn'ono), a u svezi s nekim dogadajima joS iz vremena
kneza Arpdcla. Iz to-qa slr.lcdi da je utvrda nastala znatno prue nego su se
Madari poccl i  doscl javati  u tai dio Podunar, ' l ja. a Sto se dogodilo na izmaku
IX. stol jeia.r Poaam od XIII .  stol jcca. razl ici t i  povi jesni rzvorr kontinuirano
dokazuju postojanje te utvrdc. To jc i vriicnte. s prilidnom sigurno5iu
moZemo tvrdit i ,  kada i  Zupanija ustro. icna Lr tom di jelu Podunavl ja, al i  i
najdonje Podravine, dobiva inrc prcnra rci'cnol utvrdi. NUe tomu davno, da
su znanstvenici motreii sva raspoloZir,a r.rela. a razmi5ljajuci o etimologui
imena Baranja kao rnogucnost spominjali i slavcnsko podrrjetlo; prema rijedi
brana (<* borno) pregrada, ustava, bedem. Ipak. prevladalo je mi5ljenje kako
se radi o osobnom imcnu Borna, ali i Brana, no ne iskljuduje se pri tome niti
moguinost madarskoga utjecaja, te bi to tada moglo biti Borona ili dak i
Boronja. Moguie je i da je utvrda, a potom i Zupanrla dobila ime prema

'  Peter Hanak, Pot,i jest Madarske,Zagreb. 1995, str. 38. - 39,
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svomu graditelju odnosno prema prvomu nositelju Zupanijske vlasti.
Proudavajuci razlidite povijesne rzvore, narlazmo r na razlidite moguinosti
fumadenja navedene problematike; rijed je o suodnosu vinogradarstva i
vinarstva, pa prema madarskoj rijedi boranya, Sto znadi vinska majka, molda
i zatojer je tamo5nja uzvisina Bansko brdo, Bonovo brdo, vrlo pogodno za
uzgoj vinove loze, a Sto zapravo svjedode i dokazi iz vremena Rimskoga
Carstva u tim dijelovima Panonije. No neospornom je dinjenicom da je

Bararya kraj sudbinskr vezan za vodu. Zapravo Drava i Dunav odreduju
njczine prirodne granice, a valja naglasiti i da su gotovo dvije trecine
r-rkupnoga prostora Baranje bilo redovito poplavljeno sve dok tijekom XIX.
stoljeca nisu izvedeni prvi ozbiljnrji hidromelioracijski radovi. Zato rijed
slavenskoga porij ekla bara zactjelo odgovara imenu pokrajine Baranja.

I tako polako ulazimo u predio - neovisno posjecuje li se taj prostor
z)ntr,  u prol jeie. l jet i  i l i  u jesen.

Za gospodarsku povijest naroda zna(ajni su ne samo vi5kovi
proizvodnje Sto se rzvoze nego i putovi kojima se oni kreiu, sredstva kojima
se prevoze, gradovi u kojima se skupljuju, pretovaruju, prodaju.'

Roba i vojske kretale su se dolinama rijeka i prijevojima izmedu
planina, uglavnom u smjerovima kojima su vodili stari rimski putovi r to iz
Panonije prema lukama na moru, Sto su nastajale r razvtjale se ve6 u grdko,
rimsko i bizantinsko doba. Zapravo, putovi su se prostirali od morskih luka
prema zaledu.3

Bjelodano je da su vodeni i suhozemni - cestovni, Zeljeznidki i
po5tanski putovi u zna(,a1noj mjeri pridonosili razvoju gospodarstva Baranje
u pro5losti, a time i prometa u cjelini.

Baranja kao zemljopisna cjel ina sve do 1918. godine, razvojem
svojega gospodarstva, ali i pudanstvom stuara prometne potrebe za
pnjevozorn robe. No istovremeno se moZe tvrditi da je Baranja podrudje
preko kojega zapravo vode vaLne pronrctnice. Podetkom 1900., naruSena je
postojeca vcrtikala jug - sjevcr. i obrnuto, a jacaju Lellezni(ke veze zapad -

istok i obrnuto. Sve to zbog neprckinutoga odvoza roba iz podrudj a, ah roba
s koj irna se podrucje snabdijevalo.

U Baranji, kao i na ostalim ravnidarskim prostorima, bio je velik broj
uposlenih u poljodjelstvu, a Sto zapravo moZe ukazati na bitno drukdije
potrebe u zadovoljavanju prrJevoza robe, Sto je posebice aktualno u vrijeme
ubiranja plodova.

t Mtjo Mirkovii, Ekonomska historija, Zagreb,l958, str. 73,
t  M. Mirkovic,  is to,  str .14.
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Vodeni promet

Prornet, kao i sve Sto je vezano uz njega zai isni su o druSfveno-
ckonomskom razvoju, ali svakako i o prirodnim urjetima. odnosno o rcljefu
pojedinoga podrudja. Stoga promet nosi povuesna obi l jcZla. [pak, Sto je

dru5tvo razvrjenije i njegove ekonomske moguinosti \ cce. to jc promet
manje ovisan o prirodnim dimbenicima.a

Tko su istinski gospodari prostora Sto ga omeduju rijekc Dunav i
Drava te granica s Republikom Madarskom u najnovije vrijcnic - pitanjc je

5to bjclodano traLi autentidne odgovore, temeljene iskl jucivo na por i . icsnim
cinrbcnicirna i  vrel ima. Jedna je od temeljnih intenci ja pri  strarar!Lr ovoqa
rada bi la. poku5ati  rasvi jet l i t i  pi tanje prometa u Baranj i ,  al i  i  nuZno upozorit i
na cinrbcnike koji su utjecali na razvitak i mijene - i baranjskoga podnrcja i
prourcta. Stoga narn je upozoriti na svojevrsno ,,povijesno nasilje" 5to .je
ostav'ilo traga i na baranjskome podrudju.

Povijest blljcLi razh(,ite dogadaje obiljeZene nasiljeffi, & u povrjesnoj
znanosti rasvr.yetljene u vecoj il i manjoj rnjeri, s temeljnim ciljem - dovodenja
ncl< ih novih gospodara.

Zactlelo da su zbog takvih dogadanja i gospodarski odnosi bili u
slcrri. jcr su se iza svega nazirali politidki interesi. Prisilne migracije i
kolonizacije siguran su indikator demografskih promjena u razliditim
razdobljinia povijesti Baranje. rJz sve to (po)stojala je jo5 jedna bitna
pr4etnja il i dak nasilje, a rijed je o dinima pretenzija, ali i samim aktima
okupacija Sto su bjelodano obiljeZavale stoljeca opstojnosti zemljopisnog
prostora Baranje kroz proSlost.

Do 1893. godine, osigurano je vi5e od 3,500.000 kruna, koj ima su
izvrScni presjcci meandera kod Dravaszentm6rtona (1882.) i Velikog Bajera
(1882.  -  1885.) .  Podevi i  od 1880.  godine,  za zatvaranje, ,mrtv ih  grana"
poclizanc sll pregrade, nasipi od karnena i pruca; istovremeno, zapodelo je i
osiguranje obale od dal jnjeg uruSavanja. U prol jeie 1882. godine, zapode la. ie
izgradnja nasipa radi za5tite Kisd6rde i Eugenfalve (Tvrdavica i Podrav'ljc).
dana5njih di jelova grada Osijeka. DuZina t ih nasipa iznosi la je 9.5
ki lomctara. Ministarstvo prometa i javnih radova Madarske 1886. izdalo -tc
naredbu za ponovno karlografsko snimanje kao i rzradu planova za rceulaci,ju
Dra'u'e od Ztkhnya do u5ca Drave u Dunav.

Zapravo taj je plan u interesu Sto sigurnijeg brodarenja prcusnrjL-rr'lr u
Urcd r i jecnog inZenjersfva Sto je osnovan 1893. u Osijeku. Za cjclori tu

" l. Erceg, Promet kao proizvodna komponenta i kao naiin i sredsfi'o pove:ivanla ljudi,
Acta  h is tor ico-oeconorn ica,  r ,o l .  V,  Zagreb,1918,  s t r .  17.
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regulaciju Drave, 1895. odobrena su novdana sredstva u iznosu od
29,500.000 kruna, no zbog izbijanla Prvoga svjetskog rata radovi su morali
biti prekinuti, a da pri tom niti polovica predvidene sume nije iskori5tena.

Hidromelioracijski radovi na Dravi iskori5teni su I za izgradnju
pristani5ta. U Osrleku je tako 1898. godine, prigodom di5ienja korita rijeke -

i to ustaljenom metodom grabljenja - od izvadenog materijala sagradena
pristani5na obala duZine 500 metara. Tada je stvoren i ludki bazen, Sto je
prigodom vodostaja na ni5tici imao dubinu 2,5 metara i mogao za5tititi dak
cctiri parobroda, 13 vecih i 27 manjih brodova te 6 mlinova.

NeSto veie trgovadko pristani5te, kao i zimska luka rzgradena je u
Barcsu (1907. - 1908.) s duZinom obale od oko 550 metara, dok je ubazenu
rroglo biti usidreno pet parobroda,24 veiih i 23 manla broda, a postojalo je i
Scst rnlinova.t U tom je sludaju sam bazen postao u kratkom vremenu toliko
nrr-rljcvit, da su ga, uodi svake zime,, morali prodi5cavati. U osjedkoj zimskoj
Irrci, situacija glede distoie samoga bazena, bila je joS sloZenijom, s obzirom
da jc onedi5ienje bilo toliko da je tijekom godine ulaz u bazen vi5e puta
trcbalo uredivati.

Po zavr5etku Prvoga svjetskog rata, dinom raspada Austro-Ugarske
Monarhije, rijeka Drava postala je granidnom rijekom te bila progla5ena
rncclunarodnim vodenim putom. Raspadom Monarhije izmedu drLava
nasljcdnica u zna(,ajnoj je mjeri smanjena robna razmjena, a to je zapravo
uzrokovalo smanjeni prometni zna(,aj rijeke Drave. Istovremeno, zbog
nedostatne medusobne suradnje vodnogospodarskih sluZbi Kraljevine
Madarskc i Jugoslavije, nije posveiena dovoljna briga za regulaciju rrjeke
stoga su rezultati ranijih radova polagano podeli propadati. Brodarenje je
svojtr najniZu tocku doZivljavao prilikom izbijanla velike svjetske
gospodarskc krize : dok je 1928. na Dravi bilo 23 plovidbene crte, one su
1929. pale samo na devet. U to su vrijeme Dravom prometovali parobrodi, a
motorni tegljaci i samopokretni Sleperi pojavili su se tek tridesetih godina
XX. stoljeca. Stvarnt razlozr. alt i ui'jeti za regulacr.lu njeke Drave, ponovo
su stvoreni tek poshje Drugoga svjetskog rata.

Vodeni putovi oduvijek su imali brojne prednosti u odnosu na druge
vrste prometovanja. Oni su, u prvom redu bili povoljnUi novdano, a s druge
strane, osiguravali su znatno ve6i promet, jer plovna prometna sredstva imaju
veiu nosivost.

Baranjske rijeke, Dunav i Drava, u ranijim povijesnrm razdobljima
bile su znatno prometnije, no Sto su u najnovije vrijeme. Prije izgradnje

' Usporeditr: lgor Karaman, Privreda i drusno Hrvatske u XIX. stoljecu, Zagreb, 1972,
s t r .216.
Ivan Ber"rc, Povijest institucija driavne vlasti u Hrvatskoj (1527.-1945.), Zagreb,1969.
Dragrrtin Pavlicevii, Povijest Hrvatske, Zagreb, 1994.
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L,eljeznica javnog prometovanJa, a nakon toga i izgradnje beljske uskotradne
gospodarske Leljezmce, te su rijeke bile u punoj funkciji prijevoza
poljoprivrednih roba s mjesta proizvodnje do mjesta prerade, a desto i
prodaje. Velik dio vodenog prometa hrvatske Baranje s vremenom se sve
vi5e koncentrirao na Osijek, a poglavito kada se u Osijeku podelo s gradnjom
pristani5ta, Sto je i logidno, jer se drugdje nije gradilo. Kada je o Baranji i
pristani5tima rijed, ako zanemarimo Kazuk na Dunavu juZno od Batine
Skele, u Baranji nue bilo pristani5ta. Taj je nedostatak u pro5losti bio
rzuzetnom bitnim; naime baranjskoj poljoprivredi, Sto zbog visoke
proizvodnje, Sto zbog tro5kova transporta, rijedni bi put i te kako, bio
isplativ. Nepromijenjeno stanje u perspektivi zasigurno ie uvjetovati daljnje
ogranidenje nlednog prometovanja samo za prtjevoz onih proizvoda dr.yi ie
tro5kovi pruevoza rijednim putem biti nlli od prijevoza drugim vrstama
prometovan1a.

Iz navedenog, razvidno je da Dunav duZinom od 49 kilometara, te
Drava sa 6l kilometrom toka l<roz hrvatsku Baranju nisu ozbiljnrle
iskori5tene za prostorni i gospodarski razvoj. Povoljan zemljopisni poloZaj
kao i mogu6nost transporta rijekama, komparativne su prednosti Baranje,, za
koje gospodarstvenici tvrde da su veliki baranjski kapital, posebice kada je
rijed o gospodarskim ulaganjima u industrijska postrojenja u preradivadkoj, a
napose, u prehrambenoj proizvodnji u blizini ili neposredno uz obale
baranjskih rryeka.

Jasno je da ukinuiem beljske l,eljezmce, a kao posljedicom toga i
ncmoguinost transporta robe do pristani5ta Kazuk, raste zna(,aj, ali i robni
promet Sto ga ostvaruju dravska pristani5ta - dana5nj i ,,,Tranzit" i luka

,,Osijck". Promet u Osijeku se, dakle, poveiao, i to kakao slijedi:
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Ukupan promet rtjeinog pristaniita a Osijeku 6

Godina

1937 .
1939.
1944.
I  950.
l 960.
1970.
r 980.
1981 .

Ukupno/tona

60.079
64.637
34.966
96.254
8  l  . s9 l

253.243
862.241
979.544

Cestovni promet

Cetrdesetih godina XIX. stoljeia putovi Baranje bili su medu
najboljim cestovnim sustavima u Madarskoj. Prema svojoj namjeni izdvajao
se sredi5nji po5tanski pravac Budim - Osijek, koji je zapravo prolazio
blizinom Dunava, desto predjelima dolinske ravnice, a ponegdje i rubnim
breZuljkastirn dijelovima dolina. Po5tanska kola iz Budima do Osijeka,
prema r.tstaljenom voznom redu iz 1836. godine, zaustavljala su se u
mjestima, kako shjedi: Tdtdny, Ertsdn, Adony, Duna Pentele, Duna Foldv6r,
Paks, Tolna, Szeksz6rd, Bftta Szdk, Szektso, Moh6ts,_Baranyav6r, Laskafalu
te Osryek, gdje se stizalo nakon devetnaest sati voZnje.'

Bjelodano je kako je sredinom XIX. stoljeia to zapravo bio jedini
glavni po5tanski pravac Sto dodiruje Baranju i dija je cijela baranjska dionica
bila izgradena kao tvrda cesta (kaldrma). Pomnijim uvidom u razli(,rte
zemljovide, moZe se uoditi da se gradnja te i takve fvrde ceste dogodila
izmedu 1824. i 1844. godine. Crta toga putnog pravca na mnogim se
mjestima poklapala s glavnom cestom iz razdoblja rimske prevlasti u tom
kraju, a koja je prolazlla uz limes; taj je put u srednjem vijeku bio nositelj
balkanskih gospodarskih veza, s obzirom da se njime sluZila i osmanska
osvajadka vojna sila, kao i carsko-madarska oslobodiladka vojska.

Na uzastopno upozoravanje i oda5iljanje viSe poZurnica od strane
Narnjcsnidkog vijeia i samoga madarskog kancelara, prometovanje se tim
putcnr znadajno poboljSalo, od prosinca 1843. godine, otkada je pisana po5ta
izmedu Peite i Osryeka svakodnevno prometovala. Temeljem podataka iz

" Monograhia Tri stoljeca Belja, Osijek, 1986, str. 105, Statistiiki bilten, br. 13,
Beograd, 1952, str .  23.
'Jhnos Flizes, Patak - e.s hajornalmok Mohdcsnal, Moh6cs , 1996, str. 29.

208



1854, poStanska kola su udaljenost od Pe5te do Peduha prelazila za oko
petnaest i pol sati, dok je put Pe5ta - Osrjek i dalje do Petrovaradina prelaZen
za nekih Sezdesetak sati.

Prema Mih6lyu Haasu, 1845. godine, cak niti izmedu Peduha i Peite
nema joS potpuno izgradenog puta - ceste. U neposrednoj blizini putova Sto
su vodili za Somogy, Budim i Osijek, na odredenim udaljenostima rzgrad,ene
su bile i postaje, na kojima su prijevoznici mogli promijeniti svoje premorene
konjc. JoS trjekom detrdesetih godina XIX. stoljeca na krace se udaljenosti
pLrtovalo na konjima ili pak, ako se rzuzmu te5ka seljadka kola. jednim

pnjevoznim sredstvom u ovim krajevima, po5tanskim kolima. No u njima je,

pored po5tanskih po5iljaka, bilo mjesta tek za nekoliko putnika. Haas je

1845. godine, pisao da trenutaino izmedu Szigetvara i Peiuha tjedno tri puta
prometuju brza, ietverozapreina kola gospodina Czinderya, te da se nada
daljnjcm odrZavanju svakodnevne po5tanske linije na putnom pravcu Pecuh
- Po5ta i u zimsko vrijeme, kada je zapravo obustavljen vodeni promet, a to
znad plovidba Dunavom.o

Zanimljl ima se dine podatci Sto ih i5ditavamo s jednog

konrbiriiranog zemljovida o prometu i trgovini, u drjelu juZnog Podunavlja, u
razdoblju 1830. - 1840. Sto ga je izradio Ferenc Erdosi, prema opisima Eleka
Ferryesa, a uz uporabu Lippszkyjeva zemljovida, rz prve polovine XIX.
stoljeca. Bjelodano je, ako iste stavimo u suodnose i paZljivo anahziramo, da
je rr Baranji rloguce razllkovati nekoliko vrsta putova: postojali su po5tanski
putovi. Zupanijski i trgovadki, uz kaldrme i makadamske ceste. Analizom tog
E,rdcrsrjeva zemljovida, moi,e se uoditi, da je juZno Podunavlje sve do kraja
XIX. stoljeca ispresijecano zemljanim putovima Sto su postupno pretvarani u
kanrcne i to na dva nadina. Jedan je nadin da se postoj ect zemljani putovi
posipaju sitnim Sljunkom Sto su ga vozila u vrlo kratkom vremenu ,,ugazila"
u put, pa je vremenom sloj Sto je ostao stvorio novi put. To su makadamski
tipovi putova koji nisu imali trajnu i dvrsfu podlogu, ali su ipak predstavljali
napredak u odnosu prema zemljanrm putovima. Bitno sigurnije, ali i trajnrle
prometnice one su Sto su nastajale tako da se na postojeci Sljunak polaZe
lomljeni kamen; na taj se nadin dobiva sigurnija podloga (temelj). Prcma
Erdosijevu zemljovidu, po5tanski put Sto je iz Mohada vodio prema zapadu.
cijelom dionicom Peduh - Szentldrinc - Szigetv6r, bio je u razini kaldrmc ili
jc irnao makadamsku kvalitetu; o istoj je kvaliteti prometnice nlec i kada
govorimo o po5tanskom putu Sto je iz Mohada vodio prema jugu, a preko
Branjinog Vrha i Darde stizao u Osryek.

Sredinom XIX. stoljeca u kvalitativnorn smislu, ali i u smislu
prometne vaZnosti, mogu se izdvojiti dvije ceste: putni pravac prema
Mohacu, r-r gospodarskom smislu rzuzetno vaLan put, s obzirom da je njime

' ' Sirnclor Morocz i dr., A mohacsi Zsid1sag tcirtenete, Moh6cs, 200l , str. 1 6. - 1 8.
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dopreman ugljen iz Peduha, ugljenokopa Medeka, u dunavsko pristani5te u
Mohadu, gdje se vr5io pretovar na brodove austrijskog ,,Dunavskog
parobrodskog druStva". Nadalje, druga cesta, moZda i pworazredna zna(,a1a,
bila je ona izmedu Peduha i Bonyh6da, dtjim je produZetkom preko
Szekszdrda, osigurana doprema ugljena iz podrudja sjevernog Medeka u luku
gradiia Tolne.

Svi ti putovi nalazlh su se u interesnoj zonr Peduha, traLeci
povezanost sa tim sredi5tem, dok se onim prometni cam\ Sto nisu gravitirale
Peduhu, poklanjala znatno manja pozornost. To se odnosilo na blizu 85%
putova koji nisu imali primarna gospodarskoga zna(,aja, a prolazili su l<roz
naselja Baranje .

Nakon sloma oslobodiladke borbe u Madarskoj, u vrijeme
apsolutizma, Bed Podunavlje organizira kao jedan okrug, s administrativnim
srediStcm u Sopronu. To je rezultiralo preusmjeravanjem prometa prema
tomu gradu. No i pored toga, iz kuta baranjske zbilje, valla izdvojiti jedan

putrri smjcr Sto je izgrad,en u takvim okolnostima, a to je put izmedu S6sda i
Kaposvdra, koji je zapravo bio poveznicom vertikalom izmedu
jugoistodnog i sjeverozapadnog Podunavlja.

Refbrmskirn politidarima Madarske jo5 u razdoblju 1830. - 1840.
godinc. bilo je kristalno jasno, da osim o druStveno-politidkim dimbenicima,
razvoj gospodarskog Livota umnogome ovisi t o ruzim prometne povezanosti
krajeva; stoga su drZali prioritetnim gospodarskim ciljem izgradnju i razvoj
lclleznicke mreZe.

Povijest nas je naudila, a sada se samo valja toga prisjetiti, kako su
jo5 stari Rirnljani za vrhovni nadzor putova, odnosno prometa uveli
duZnosrrika i zvanje curatora. Takvim je duZnosnikom postao Istviin
Szdchenyi. kada je 1845. godine, postavl jen na celnu pozici ju Odjela
prometa Ll Madarskom k'aljevstvom namjesnidkom vijeiu. I na trenutak,
opetovano se vratimo Rimljanima, koji su ponosno gledali na kuratorsko
odlikovanje, koje je zacijelo odlikovanoj osobi umnogome diglo autoritet i
ugled; u Madarskoj je pak, snaZna oporba, a na pritisak vladine sluZbe, pa
makar i kao na nobile fficum, gledala kao na veliki grijeh. Po imenovanju na
fu duZnost u Bedu, Szechenyi e se uputio u Pe5tu, gdje se vei prigodom
dodeka silno razodarao, s obzirom da su mu na kodiju, u kojoj se vozio,
bacali blato, a na skupu su mu izvikivalirazlid,rte uvrede, dok ga je oporbeni
tisak drugi dan prozvao izdajnikom i dovjekom koji se prodao Vladi. Iako
pod vidnirn pritiskom, nije odustao od zamiSljene nakane graditelja novih
prometnica. Uporno56u, ali i nevidenim razborito5iu, uspijeva ostvariti svoje

n Pdter Gyorgy, GroJ- Szechenyi
g o n d o I ko d ci s r a, Kolozsv 6r, 2002,
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zamisli za kola dobiva svjetska priznanja. MoZda mu je to poslije donijelo i
laskavi naziv najveceg madarskog graditelja.

Zna(alna promjena u svezi s cestovnom politikom dogada se 1861.
godine; temeljem Listopadske diplome, drZavne ceste u istodnom dijelu
Carevine nisu vi5e u nadleZnosti carske Vlade, vei u cijelosti prelaze u
nadleZnost Madarskog kraljevskog namjesnidkog vijeca.

Koliki je pomak udinjen glede cestogradnje od sredine XIX. stoljeia
unutar Karpatskog bazena, uodljivo je iz podataka o rzgradnji prometnica;
primjcrice, n Podunavlju je tada izgradeno 656 kilometara novih putova.r0

Znahjnu novinu donosi 1904. godina, kada je zakonskim dlankom
XN./ 1904. zajam(,ena novdana potpora za gradnju 3 60 kilometara
Zupanryskih cesta, u vrijednosti 43 milijuna kruna.

Cestovna mrela u km u Madarskoj i Hrvatskoj (1890. -1914.)

Godina

1 890.
T9T4,

Vrelo;J.  Sidak, M. Gross,
Zagreb. 1968. D. SaroSac,

Madarska Hrvatska

5.970 km
I 1.028 km

1.207 km
1.166 km

Sveukupno

7.177 km
12.194 km

I. Karaman, D. Sepic, Povijest hrvatskog naroda 1860.-19I4.,
Tisucugodiinje veze Hrvata i Madara, Zagreb,1999.

Gledajuci obje zemlle zajedno, iz ovih podataka moZe se zakljuditi da
je cestovna mreLa poveiana za preko 70 posto. Madarska je 1890., imala
34.861 kilometara lupanijskih, od toga izgrad,enlh 24.065 kilometara cesta:
njihov se ukupan broj, najvi5e ushjed nacionalizacrje nakon 1907. - 1914.,
smanjio na 31.859 kilometara, ah je od toga tzgradenih cesta brlo 26.773
kilometara. Veiina putova ntLeg reda izgradena je do 1895. godine, duZina
Lelleznilko-prilaznih putova iznosila je 530 kilometara (od dega izgradenih
406 kilometara), zatim, vicinalnih3l.374 kilometara (od dega rzgradenih tek
I 1.655 kilometara), opiinskih il i poljskih putova blizu 75.000 kilometara, a
to je sveukupno 106.904 kilometara, od dega je rzgrad,eno, tek 12.061
kilometara.

Trijanonskim mirovnim ugovorom Madarska je izgubila veiinu
drZavnih cesta; od I1.028 ki lometara prue Trianona, ostalo joj je oko 3.163
kilometara, il i 28,7 posto, a Zupanijske su se ceste smanjile na 14.167
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kilometara. U Kraljevini SHS postojalo 1e 490 kilometara drLavnih i 2.683
kilometa ra Lupamj skih cesta.

Od sredine XIX. stoljeia, pa do kraja Prvoga svjetskog rata, obrt,
trgovina i putovi Baranje imali su svoju prepoznatljivu formu i znadenje te
dinili nerazdvojni dio velikog drZavnog mehanizma pod vrhovni5tvom Beda
ili Pe5te.

Znameniti geograf Elek F6nyes 1865. godine, podrudje Baranje
opisuje na sljedeii nadin: prostor obiljeZava jedno brdo (Fdnyes ga zove
Bodolyai ili Szdldsi hegysdg, lto znati Podoljsko, ili Vinogradarsko brdo;
dana5ryi naziv glasi Bansko brdo), podev5i od Belog Manastira i Branjinog
Vrha u pravcu istoka sve do Dunava; ono je na vi5im predjelima pokriveno
Sumama, a na padinama i podnoZju vinogradima koji daju znamenita vina.
Od drugih gospodarskih grana poznatje ribolov, a osobito rakovi iz Drave te
lov na morune kod Batine, Bilja, Topolja i Kopadeva. Bjelodano je da su
robni vi5kovi nastali na vlastelinstr,u Belje, ali i oni sa seljadkih
gospodarstava zacrjelo su bili upuiivani na druga trllSta,jadajuci na taj nadin
razvoj obrta i trgovine, koji su u drugoj polovici XIX. stoljeia dobivali sve
veiu ulogu i zna(,enje, iako su upravo stvaranjem robnih vi5kova, postajali
ovisnima o kvalitetnim putovima.

Prisjetimo se da 60-tih godina XIX. stoljeca od Sest sredi5njih i
vaZnih putova Sto su prolazili Baranjom, dak polovica, odnosno tri puta
prolazila su njezinim juZnim dr.lelom - dravskim trokutom koji omeduje
dana5nju hrvatsku Baranju. Put Sto je dolazio iz Budima, pa dalje se Tolnom,
jednim je krakom Lanycsokom skretao prerna Peduhu, dok je drugi krak i5ao
prema Branjinom Vrhu I I i dalje, prema Osrjeku. Jug Baranje takoder je
dodirivala crta Peduh - Sit<toS - Os4ek. Treii vaLan put i5ao je preko Peduha
- Szederkdnya i Bolya i stizao do Batine na Dunavu. Gonetajudi tu zacijelo
vrlo sloZenu problematiku prometovanja u pro5losti Baranje, ne moZe se
nikako mimoici razmi5l janje Sto ide u pri log dinjenici,  da su vei 1863.
godine, neka juZnobaranjska naselja imala svoje po5tanske urede, kao Sto su
Branj in Vrh, Ceminac, Darda, KneZcvi Vinogradi.r2

Unutar sustava suhozemnih putnih pravaca zna(,ajno mjesto imao je i
\ellezni(ki promet. Razdoblje nakon Drugoga svjetskog rata donosi i neke,
dini Se, bitne razliditosti u odnosu na ranija iskustva. Zapravo, razvojem
automobilske industrije pojadan je i udio kamiona u sveobuhvatnom
prijevozu roba, kao i autobusa i automobrla za prijevoz ljudi.

" Prema podacima - Post und Telegraphen Derorbungsublatt - Wien za dotidne godine,
Zbornik Kraljevsko-ugarskih poitanskih i brzojavnih naredba - Kraljevsko-ugarski
rninistar trgovine - Budimpelta za dotidne godine, Narodne novine za dotidne godine
r2 Valentin Zdravko Belt, U znaku napretka, Osijek, lgg4, str. 23.
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Baranja, kao posebno zemljopisno podrudje, zacljelo je imala i nekih

svojih znahjki. Jedna od takvih posebnosti bila je i uskotradna gospodarska

Leljezmca Sto je povezivala naselja vlastelinstva ,,,Belje" na prostoru od

KneZeva do pristani5ta Kazuk na Dunavu. Zatrm redovita normalna pruga Sto
je povezivala Osrlek s Vill6nyem preko Belog Manastira, u duZini od 32

kilornetara. Pu5tena je u promet 20. prosinca 1870. Ne5to kasnije, odnosno

31. srpnja 1910. godine, u duZini od 12,3 kilometara uspostavljen je

Lellezni(ki promet od Belog Manastira preko Baranjskog Petrovog Sela do

mjcsta Harkanya. Te trecajavna pruga bila je duZine 26,8 kilometara i i51a je

uil n.tog Manastira do Batine Skele na Dunavur3

Izgradnla gospodarske, neki su je i nazivali Sumskom uskotradnom

Zeljcznicom vlastelinstva ,,Belje" kroz Baranju, zapo(,elaje 1898. godine, a

do,u,rscna l90l .t4 Vrlo precizno, 1898. fvrtka Orenstein i Koppel iz

BuclirnpeSte, koja je bila proizvodad tradnica kao i drugog materijala te

prometala za potrebe gospodarstva i rudarstva, uputila je tada5njem
padvojvodskom vlastelinstvu ,,Belje" sa sjedi5tem u KneZevu, ponudbeni

memorandum i katalog svojih proizvoda. Memorandum je u cijelosti bio

prilrvacen't te je odmah sljedeie godine u proljeie i zapolela rzgradnja pruge

i prateiih objekata. Sveobuhvatan i zahtijevan uradak i ne samo za brolne

graditelje pruge, vei i prometala, trajao je do 22. kolovoza 1907. godine,

kada su i sluZbeno utvrdena Pravila o upravljonju pornom i konjsko-

zrtpreZnom iumskom i gospodarskom uskotrainom ielieznicom vlastelinstva

,,Bel.je". Sukladno Pravilima, beljska je \eljeznica bila podijeljena u dva

pravca, i to: Satorhely - lzabellaf6ld, bila je bodna pruga, i KneZevo-Lipovica
- Beli Manastir - Kazuk, sredi5nja pruga. U prvoj varijanti ta je znamenrta

Lellezmca imala 97 kilornetara stalne i 16 kilometara prijenosne pruge,

propisane Sir ine 0,75 metra. Vozni park imao je 12lokomotiva od 35, 50, i

75 kiloponda, s preko tisu6u raznrh vagona. U sastavu ,,Belja", Lelleznica je

irrrala status samostalnog djelatnog pogona. Uslugama leljeznice uglavnom

ss se koristili gotovo svi distrikti vlastelinstva ,,Belje", a oni su zapravo i

snosili tro5kove odrZavanja pruge kao i voznog parka, Sto je bilo pravno

odrecleno clankom 7. Pravila Zeljeznice.

Nakon Sto je u povijest u5la snaZna Austro-Ugraska Monarhija,

poslrje poraza u Prvome svjetskom rafu, Saint-Germanskim ugovorom od 10.

nrjna 1919. godine, postojeca zate(ena krunska dobra prelaze u driave

nasljednice (dlanak 208.).

r3 Davorin TaslidZii, Na vratima naroda, na granici svjetot'a, Beli Manastir, 1999, str.

72.
'o BELJE Tvornica iecera '75, monografija, Beli Manastir, 1986, str.27.
r5 Nadvojvodska leljezmca. kuti ja 32, predmet 123, spis 4311898, arhiv ,,Belja"
KneZevo, 1898. (dal je:  NZ, ABK . . .  )
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Nakon Prvog svjetskog rata dvije treiine cjelokupnog vlastelinsfva

,,Belje", doSle su u posjed Kraljevine SHS, pa je i sama Leljezmca
podijeljena, i to: S6torhely - Izabellafbld, ostao je u Kraljevini Madarskoj, a
ostatak u novoosnovanoj Kraljivini SHS. U prosincu 1920. godine ,,Belje"
kao drlavno dobro prelazi u nadleZnost Generalne direkcije drZavnih dobara,
odnosno Ministarstva financija Kraljevine SHS, Sto je znadilo da je i beljska
Lelleznica p o stal a vlasni Stvom Kralj evine SH S .

Gospodarska je Leljezmca i dalje bila dijelom beljskog proizvodnog
segmenta. Sredi5njom postajom, odnosno glavnim kolodvorom postao joj je

Beli Manastir, u neposrednoj blizini L,eljeznilkog kolodvora redovitog
pruZnog pravca Budimpe5ta - Osijek.

Beli Manastir, kao sredi5nji uskotradni kolodvor bio je u funkciji
raznth oblika pretovara roba, s obzirom da je na tom mjestu bio ditav niz
kolosijeka za takve namjene i potrebe. YaLne pruZne crte bile su: Beli
Manastir - KneZevo, kao i Beli Manastir - Kazuk (pristani5te na Dunavu).
VaZnim se dini napomenuti kako je u razdoblju Monarhije bilo i takvih
prigoda kada su se manji tereti ili prijevozi obavljali konjskom ili volovskom
zapregom, u sastavu gospodarske Zeljeznrce.

Poshje zavr5etka Drugoga svjetskog rata, todnije podev od 1946.
godine, sustav Zeljeznidkog prometovanja pripao je Administrativno-
tehnidkom odjeljenju Direkcrje drZavnog dobra ,,Belje" dtje se sredi5te
nalazilo u Belom Manastiru. Njegova je djelatnost bila orgamzirana na
sljedeii nadin: prometno-tehnidki pododjel, odrlavanje i nadzor pruge, dok je
vozni park dinilo 1 I lokomotiva, 2 motorne drezine, 7 putnidkih vagona, 3l
G-kola. 9 TG-kola, 3 1 Pl-vagona, 22 paruvagona za prrjevoz trupaca, 98 T-
vagona, 546 R-vagona, 3 po5tanska vagona i 5 tendera. Za odrZavanje
sustava leljeznidkog prijevoza bilo je zaduLeno 37 stalnih sluZbenika i 6
stalnih skladi5nih djelatnrka za utovar, istovar i pretovar roba. Tih Sestoro
djelatnika bilo je zapravo pod paskom rada u akordu prema uturdenim
crjenarna. U tzvanrednim situacijama, primani su i drugi djelatnici, sukladno
potrebi. "'

Ozradje anti faSizma

U razdoblju privremenoga zaposjedanja Baranje od strane Kraljevine
Madarske (1941. - 1944.), u Lelleznidku strukturu r odrLavanje prometa, nije
se gotovo niSta ulagalo, a i potrebiti popravci svedeni su na najmanju
moguiu mjeru.

'6ABK, NZ, kut i ja 32, predmet 124.
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Nakon pobjede nad fa5izmom antihitlerovske koalicije, i ovo
podrudje dobilo je nove vladare, koji su u podetku bili naklonjeni ovda5njem
puku, ali kako je vrijeme odmicalo, postajali su sve okrutniji, i ne ba5
dareZljivi prigodom ispunjavanja lelja ili potreba ovdaSnjeg pudanstva. To se
osjetno odrazilo i na opstojnost gospodarske Zeljeznice ,,Belja", koja nakon
gotovo 62 godine postojanja, i5dezava s ravnicarskih obzorja. Medutim,
ukidanje beljske gospodarske Zeljeznice nije zna(ilo kraj, kada je ., pitanju

redukcija leljeznidke mreZe u Baranji; vremensko razdoblje od 1957. pa,
mogli bismo bez grizodu5ja kazati do 1982. godine, obiljeZeno je

nestajanjem brojnih uskotradnih, ali i normalnih kolosryeka koji su spajali

srediSnje i rubne baranjske dijelove.

Ipak, taj proces valja motriti kao logidan put napretka; naime. u isto
vrijeme zablllelen Je znatniji porast cestovnoga prometa Sto je u konadnici
rezultiralo ulaganjem u cestovnu infrastrukturu. Glavnu regionalnu cesfu
cinila je cesta broj 17 sa suvremenim kolovozom, Sto je vodila od Osr;eka,
preko Bilja, Meca, Darde, Svajcarnice, eeminca, Kozarca, Belog Manastira,

Branjinog Vrha i KneZeva i dalje, preko drLavne granice, do Udvara u
Madarskoj; ukupna duZina te ceste iznosila je 45 kilometara. Tako je jedan

raniji opiinski put postao magistralnom, i medunarodnom cestom broj 17- l,

Sto se odvaja od regionalne ceste broj 17 kod Bilja, prolazeci dalje prema

sjeveroistoku, i to sljedeiim mjestima: Vardarac,, Lug, Grabovac, KneZevi
Vinogradi, Suza, Zmajevac, Batina na Dunavu. Ta je cesta postala cesta ito
iivot znaii, zbog dvaju razloga: nakon ukidanja Leljeznl(ke pruge Batina -

Beli Manastir, postala je jedinom vezom s Osijekom; ona se s dvjema
regionalnim cestama spajala na magistralnu cestu broj 1J , i to: a) na sjeveru,
izmedu Batine i Zmalevca s cestom broj 2414,Sto je vodila preko Drala i
Topolja u KneZevo (od 60.-tih godina XIX. stoljeia na tom je potezu i5la
valna Zupanijska cesta KneZevo - Batina, Sto se nakon prrjelaza skelom kod
Batine na Dunavu povezivala s cestom Bezdan - Sombor); b) sa sredi5njom
cestom broj 2413, koja se pruZala pravcem od KneZevih Vinograda preko
Karanca, zatim jugoistodno od Belog Manastira, gdje se spajala s
magistralnom cestom broj 17. Na zapadnoj strani magistralne ceste kod
Svajcarnice odvajala se regionalna cesta broj 2412, Sto je vodila preko
UgljeSa, Jagodnjaka, Bolmana do Baranjskog Petrovog Sela, odnosno do
drLavne granice kod Beremenda u Madarskoj. Sjeverozapadno od Bolmana
jedna novoizgradena lokalna cesta 80.-t ih godina XX. stol jeca vodi la je

preko sela Petlovac, Sumarina i Sirine u Beli Manastir. Regionalna cesta broj
2412, od Baranjskog Petrovog Sela imala je jedan krak prema jugu," Sto je

preko Novog Bezdana i Torjanacaprelazeci Dravu. stigav5i do Beli5ia, pa u

" BELJE Tvornica iecera '75, monografija, Beli Manastir, 1986, str. 102.
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Valpovo, stvarao jo5 jednu vezu hrvatske Baranje sa Slavonijom, s obzirom
na dinjenicu da izbijana cestu Osijek - Donji Miholjac - Virovitica.r8

Ako poku5amo usustaviti poznate nam podatke kada je o cestovnom
promefu rijed, a koje je, rzmedu ostalih, u svome radu Historijski aspekti
razvoja prometa na podruiju Baranje,te iznio prof. dr. sc. Zvonimir
Jelinovii, odnos suvremenog kolnika prema duZini cestovne mreLe u
lrrvatskoj Baranji 1982. godine, bio je 216:221,Sto zapravo iznosi 97,1Yo;u
Hrvatskoj 18.721:21 .636,Sto zapravo iznosi 61,8o . Stoga i  ovi naizgled
suhoparni i hladni brojevi slikovito govore o moguioj kvalitetnoj prednosti
putova juLne, hrvatske Baranje u odnosu na putnu mreZu na razini Hrvatske.
Primjerice, na sto kilometara prometnica hrvatske Baranje, dolazio je znatno
veii broj prometala nego je to bilo na razim Hrvatske. Nadalje , 1957 . godine,
taj je broj bio veci u odnosu na Hrvatsku za punih 60' , a 1982. za 4l,5oA.

Prosjedni godi5nji cestovni dnevni promet na relaciji Osijek - Beli
Manastir - drlavna granica s Madarskom (danas granidni prrlelaz Dubo5evica
- Udr. 'ar),  1960. iznosio je 558 vozl la, a 1883. pro5lo 1e 2.552 prometala, Sto
je za oko 4,5 puta vi5e u odnosu na protekle 23 godine. Nadalje, biljeZimo i
situaciju iz koje se i5ditava intenzitet toka prosjednog dnevnog godi5njeg
prometovanja na cesti Bilje - Batina iz 1983.. medutim, bio je izrazito manji,
1.400 promctala. Zantmljivo5iu je da je u drugom statistidkom mjerenju iz
1983. godine, rzuzeta zapravo najprometnija dionica magistralne ceste broj
17, in^neclu Belog Manastira i drlavne granice, a o razlogu njezina tntze1a,
danas sc rnoZe tek nagadati, bjelodano je da su u fu problematiku
najupuccni j i .  tada5nji  nosite l j i  vlast i .

Poscbnon-r je 'v'rstonr prometa, dakle promet koji nue u sluZbi
prijcvcrza l.jLrdi i robc. poStanski promet. Jasno je da 1e bez toga segmenta
pror-ncta nemoqllcc dati sustavnu sliku prometa u Baranji. Po5tanska sluZba i
telefonija. u znaca.jno.i su mjcri pribliZile svijet tomu kraju i obrnuto.

Poslrje poraza osmanske vojske kod Nagy Hars6nyo, u Madarskoj
1681 . godine . austrijske vlasti nastoje u oslobodene krajeve Sto prije uvesti
poStansku sluZbu. Kada je u Budimu 1687. za postarum magistra bio
postavljen Peter Shaeler. odmah je organizirao po5tansku sluZbu, i to od
Austrije preko Ostrogona do Budima, pa dalje preko Mohada do Osijeka i
smjcronr nove turske granice.20

U svim postajama organizirane su kombijature od 12 konja, s
odgovarajucim osobljem. Prijam i otpremu po5tanskih po5iljaka nadzirali su
mjesni postorum magistri.

Zvonirnir Horvat, Parna wria u Hrvatskoj
BELJE T'vornica iecera'l5, rnonografrja,
D. Tasl idZic.  is to.  str .  73.

I860- 1988. Zagreb, 2005, str.  187. - 201.
Beli  Manastir,  1986, str.  93. - I10.
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Pn,a poStanski pravac Sto je Osr.lek spajao s Budimom, i5ao je preko
Luga, Belog Manastira i  N{ohaca. U to vri jeme poSta se prikupl jala i
sredivala u posebnim za to odredenim mjcstima - distr ikt ima i  otuda je
odlazlla na sve strane. Na delu poStanskoe distrikta (sredi5ta) bili su
prefekti.2l

IJ terezljansko doba po5ta se modernizira. Pojar ljuju se po5tanski
pedati kojima se pedate po5tanske poSiljke. Uvode se i nor e poStanske
dil iZanse (posebna namjenska kola za pri jevoz po5tanskih poSil jaka). To je
razdoblje znacajno po reformama po5tanskog prometovanja. Godinc 1755.
poSte su u nadleZnosti jedne potkomisrje koja godinu dana kasnije dobiva
naziv: Dvorska po5tanska komisija (n Postsachen .suclbelgierte
Ho.ftomission). Ne5to kasnije 1829. godine, po5te su u nadleZnosti Visoke
dvorske po5tanske uprave (Obersten Hofpostverwaltung), sa sjedi5tem u
Bedu. Godine 1838. donesen je Zakon o poiti (Postesetz).Taj je zakon do
1918. godine bio na snazi u svim podrudjima Austro-Ugarske Monarhr.;e.rr

Godine 1848. godine, dolazi do zna(,ajnih organizacijskih promjcna u
samoj Monarhiji. Na novu organizaciju utjede pojava novih prometala:
\eljeznica, ali i novootkriveni telegraf. Sve pobrojano u nadleZnosti je
Ministarstva za trgovinu, obrt i graditeljsfvo, u dijem je sastavu i Po5tanska
uprava. Godine 1850. osnovana je Generalna direkcija za komunikacije
(Genercrldirektion filr Kommunikationen) s odjeljkom za poStu, Zeljezntcu i
telegraf. Na delu svih odjela nalazro se generalni direktor. Godine 1859.
po5te su u nadleZnosti Ministarstva trgovine, zatim Ministarstva financija, a
od 1861. pod ingerencuo- su Ministarstva trgovine i narodnog
gospodar-stva, kada su po5te i telegrafi objedinjeni u Po5tansko-telegrafskoj
upravi. Podetkom mjeseca svibnja 1867. godine, po5te i telegrafi civilne
Hrvatske i Slavonije odvajaju se od Generalne direkcije u Bedu i ta je
separacija potrajala do l. travnja 1868., odnosno do zakljudivanja I,{agodbe
izmedu Hrvatske i Ugarske. Na osnovi l{agodbe zakljudene izmedu Austrrye
i Ugarske, sve po5te istodnog drjela dvojne Monarhije doSle su nadleZnost
Ugarske poStanske uprave sa sjedi5tem u Budimpesti. Po5te i telegrafi na
prostorima Vojne krajine (granice) pod upravom su Ratnog ministarst'v'a u
Bedu; od 1. si jednja 1871. godine, po5te su u nadleZnosti  Ministarstva
trgovine Ugarske.

Na organizacrju poSta i po5tanskog prometovanja u tom razdoblju
djelovalo je podosta dimbenika, kao Sto je primjerice, rastudi gospodarski
procvat, potom vanjski utjecaji te revolucionarno razdoblje iz pn,e polor ine
XIX. stol jeia.
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Kako bi ubrzala proces otuaranja novih po5ta, drlava za po5tanske
sluZbenike osigurava zemlji5te, stan, oslobadanje od vojnih obveza, kao i
neke druge vrlo privladne pogodnosti. Po5tanski kovdeZici uvode se u
obveznu uporabu 1817. godine. Posebne vrste poStanskih usluga podinju se
razvijati tek poshje 1850. godine, kada se uz pismo i paket u promet uvode
novine, tiskanice, preporudeno i Zurno rukovanje, poStansko-uputnidki
promet, telegrafska uputnidka sluZba, novdarske po5iljke, po5iljke s
pouzeiem, kao i robni ogledi. Podinje se rabiti po5tanska dopisnica, koja se
od 1872. godine, na podrudju Hrvatske tiska dvojezidno: njemaiki i ilirski.
Proces razvoja poStanskih usluga prati uporaba po5tanskih maraka za
frankiranje po5iljaka - 1850; uvodenje jedinstvenih poStanskih tarrfa bez
obzira na udaljenost - 1866; uporaba okruglih po5tansklh Ligova s oznakom
mjesta i  nadnevka - 1868; primanjei,enskog osoblja u sluZbu po5ta- 1869;
prijelaz na metridki sustav u po5tanskom prometovanju - 1875; uvodenje
poStansko-Stedne sluZbe - 1882. te uvodenje u uporaba Liga R - 1883.
godine.23

Po5tanska organizacija temeljena na Poitanskom zakonu iz 1850.
godine, a sagledanarz kuta Nagodbe izmedu Austrije iUgarske (1867.), ali i
normativnih akata Ugarske poslije 1867 . godine, imala je sljede(a na(,ela, uz
naputak da je po5tanska sluZba potpadala pod drZavnu upravu: najvi5i organ
je Ministarstvo trgovine; drugostupanjski organ Generalna je direkcija po5ta i
telegrafa, a prvostupanjski su organi regionalne direkcije po5ta i telegrafa;
izvr5ni organi za poSte su poStanski i telegrafski uredi, po5tanska sabirali5ta,
po5tanski inspektorati. srediSnja skladi5ta materijala, sredi5nji obradunski
ured za po5tanskc uputnicc. okruZna tehnidka nadzorni5tva, glavno tehnidko
nadzorniStvo te zenraljski odbor za po5te, telegraf i telefon. Poitanski patent
(Postgezetz) iz I 850. i njcgor.e odredbe ostale su na snazr i poslije Nagodbe
na podrudju Hrvatske i Ugarske, gdje je pored ostaloga posebno bilo pravo
kori5tenja po5tanskih usluga od strane naroda, propisivanje tarifa od strane
drLave, odnosno N4inistarstva trgovine, jamstvo i odgovornost zazaprrmljene
po5iljke, usposta'r'a pratecih propisa temeljem zakona kojim se uspostavlja
po5tanska sluZba, prometovanje i drugo. Zapravo, Nagodbom rz 1867. din
poslovanja po5ta odvija se prema posebnim propisima Sto ih je donrjelo
Ministarstvo trsovine u Budimpe5ti, ali na osnovi vei utvrdenog temeljnog
Zakona o poitorna, a 5to je dodatno pojadano sporazumom izmedu Austrije i
Madarske.2a

Prva po5tanska svjetska konvencija zakljudena je 1874. u Bernu,
potpisana posebno od predstavnika Ugarskih po5ta, dime je bjelodano
potvrdena samostalnost po5ta na podrudju Ugarske i Hrvatske, u odnosu na

tt Z.V. Belt, U znaku napredka, Osrlek, Igg4, str. 25. - 31.
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austrijsko teritorijalno podrudje. Po5tansko poslovanje nakon Hrvatsko-
ugarske nagodbe, sve do 1918. godine, odvija se prema ranije utvrdenim
pravilima, propisima i zakonima.

U drugoj polovini XIX. stoljeia, na podrudju Baranje osnivaju se
po5tanski uredi koji osim prometa pismima i paketnim po5iljkama, obavljaju
i novdarsko poslovanje, kao i brzojavnu sluZbu.

Iz dana u dan osnivaju se i nidu po5te i na podrudju Bararye, i to kako
slr.ledi: Darda,, 16. oZujka 1855., Kneievi Vinogradi, 24. kolovoza 1g62.,
Batina,8. prosinca 1869., Zmajevac, 10. rujna 1872., Jagodnjak, S. kolovoza
lBBI., Bilje,9. travnja 1882., Beli Manastir,2. sijeinja IBB3., Drai, 10.
si leinja 1883., Bolman,2. svibnja IBB4., Karanac,2. svibnja 1884., SLtza,
28. lipnja IBB4., Branjina, 27. njna 1884., Ceminac, 9. rujna Iggs.,
Korazac, 17. listopada 1907. iPetlovac,2l. prosinca I9l0.2s

Bitno je naglasiti da pobrojani poStanski uredi djeluju do danas; u
meduvremenu su na podrudju Baranje otvoreni po5tanski uredi i u
Baranjskom Petrovom Selu, Lugu, Popovcu, KneZevu, Branjinom Vrhu i
DuboSevici.

Pored razvrjenog po5tanskog i telegrafskog prometovanja na
podrudju Slavonije i Baranje, posljednjeg desetljeia XIX. stoljeda, uvodi se i
telefonija. Kada je ,t Osijeku, upravo prue stotinu i trinaest godina, 1894.
godine, izgrad,ena pva drLavnajavna telefonska mrela u Hrvatskoj, bila je
povod, u tehnidkom smislu revolucionarne odluke vlastelinstva,,Belje",tada
u vlasniStvu nadvojvode Albrechta, da,,Belje" telefonskom mreZom poveZe s
Osijekom. Takva mrei,auzmanje preinake bila je u prometu gotovo do 1976.
godine, kada novo ,,Belje" postaje sastavnicom javnog telefonskog
prometovanja Sto su razvijalo na ditavom prostoru Baranje, kao dijela
prometnog gospodarstva.
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Zakljudak

Ovim se radom nastojao dati saZeti povijesni pregled razvoja prometa
u Baranji, s posebnim naglaskom na povijesne dogadaje Sto su u bitnosti
utjecali na Livot stanovnika toga kraja, a onda i na promet i prometnu
infrastrukturu. Nesumnjivom je dinjenicom da je Baranja zbog svojih
prirodnih prednosti oduvijek bila zanimljivim podrudjem za razh(ite
osvajade koji SU, uz negativne posljedice svoje politike za Baranju i
Baranjce, a u cilju lak5ega zaposjedanja i vladanja, ulagali u prometnu
in lrastrukturu.

Baranjsko je gospodarstvo obiljeZilo ,,Belje" i kao vaLan segment

,,Bcl.i a", belj ska gospodarska L,eljeznica.

Danas je Baranja, kadaje o poljoprivredi rijed, jedno od podrudja s
najviSe mogucnosti gospodarskoga napretka; prirodne prednosti, ali i
kvalitetne prometnice razlozi su koji bi u hrvatsku Baranju trebali udahnuti
novi gospodarski Zivot.
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