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Na kraju, Pavlovi¢ zavriava svoju raspravu ovako: »Cvetkovié je Stojadino-
vica predao Englezima, oni su ga primili; Simovié je od Engleza trafio da
Stojadinovica puste, oni su to odbili; Jovanovié, Trifunovié 1 Bo¥idar Purié
(predsjednici emigrantskih vlada — opaska B. K.) nisu hteli u to pitanje da
ulaze i Englezi su takvim stavom bili zadoveljni; Englezi su ga postali na
Mauricijus 1 tamo drzali bezmalo sedam godina kao politickog zatvorenika.
Na Mauricijusu je, prema tome, boravio od polovine aprila 1941. do pelovine
marta 1948, Sest godina 1 jedanaest meseci. Tokom tih sedam godina, obraéao
se kralju Petru II, Kraljici Majei, svom biviem Sefu kabineta Dragoslavu M.
Proticu, Dulijanu Emeriju, Brus Lokartu i Klementu Atliju. Kralj i Protié su
mu odgovarali, 1 Emeri mu je odgovorio, Atli mu je preko Guvernera potvrdio
prijem pisma, Kraljica-Majka i Lokart nisu ni to.

Na njega se najvife bio okomio Cerlil. Lokart i Atli nifta nisu preduzeli.
Emeri je, preko svog oca, a ovaj preko Idna, pokufac nefte da uéini. Bevin
je, oktobra 1945, odbio da ga oslobodi. Cinovnici Foren ofisa, iako Cesto nisu
birali redi, manje su mu bili nenaklonjeni, ali su, slagali se s tim ili ne, morali da
tzvrdavaju naredenja DrZavnog sekretara. Guverneri Mauricijusa, Kliford i,
docnije, Makenzi-Kenedi, koji su bili na licu mesta, izgleda da su se starali da
naredbe iz Londona uvek tumale onako kako je po Stojadinoviéa bilo najpo-
voljnije« — zakljutuje Kosta St. Pavlovid,

Bogdan Krizman

BERNARD STULLI, Prijedlozi i projekti Zeljeznilkib pruga

u Hrvatskoj 18251863, dio 1, i dio 2, Zagreb 1975, Sveuliliite

u Zagrebu — Institut za brvatskn povijest, Izvori za brvatskn povijest,
411160 str,

Od dosada$njih izdanja Sveufilifnog instituta za hrvarsku povijest v Zagrebu
zavreduje painju s gledidta nade toliko deficitarne gospodarske povijesti djelo
Bernarda Stullija, u cjelini posveleno Zeljeznmiéko-prometnoj problematici, od
njenih prvih poetaka pa do 60-ih godina 19. stoljeéa u Hrvatskoj. U predgo-
voru je autor naglasio da mu nije u njegovoj uvodnoj studiji »cilj da ulazi
u detaljniju analizu objavljene grade, ve¢ da dade, bar sumarno, uglavnom
gospodarsko-povijesni okvir i neke vainije karakteristike razvitka prometnog
sistema, posebno Zeljeznitkog, u Austrijskoj carevini kroz razdoblje 1825—1863
godine«. Smatramo da je Bernard Swulli postavljeni zadatak, naglafen u pred-
govory, ne samo ispunio, nego ga 1 premadio, jer njegova uvodna studija Cini
zaokruzenu cjelinu, koja iznosi na vidjelo manje-vide i ostale, 2 ne samo
Zeljeznitke, probleme u nas a i na teritoriju Austrijske carevine, Osim toga,
Stulli je i mnogo $toita korigirao, $to je de sada bilo u nas netofno registrirano,
kao $to je, npr., prodaja Lujzinske ceste, za koju je i autor ovoga prikaza
pogreino iznio da je ponudena na prodaju driavi 60-ih godina 19. stoljeéa, a
uistiny je to bilo udinjeno veé tridesetak godina ranije, pa je, cto, sada i to
pitanje konadno razjainjeno. Zalimo, medutim, a to istifemo na samome podetku
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prikaza, $to ta studija nije $tampana i zasebno, to vide $to bi, signalizirajuéi
mrnoge prometne probleme, mogla biti korisna i nafim suvremenicima.

Studija (dio 1, str. 1--160} obraduje u nekoliko zaokru¥enih poglavlja razdoblje
od 20-ih godina 19. stoljeéa do 1863. godine. U prvom poglavlju, pod naslovom
»Razdoblje do sredine 19. stoljeéae, obradeni su svi relevantni momenti iz povi-
jesti Zeljeznica i Zeljeznitke politike na teritoriju Austrijske carevine, a detaljno
su razradene i prometne prilike u samoj Hrvarskoj uz prve prijedloge o #eljez-
nickim prugama. Prvi put u na¥oj historiografiji Stuili objelodanjuje prijedloge
poznatog rijetkog trgovea 1 patricija L. A. Adamia iz 1825, i 1828. u kojima
1825, »predlaZe kombiniranu prometnicu: od Rijeke do Katlovca veé postojefom
Lujzijanom, od Karlovca do Zagreba plovnim kanalom $to ga treba izgradit,
od Zagreba do Soprona 'tzv. Zeljeznicom’ koju takoder treba izgraditi [...Je
Adamié, kao poznati dinamiéan dub, uza sve svoje ranije trgovatko-privredne
akeije (projekt za izgradnju kupskog kanald, Lujzinska cesta, manufaktura pa-
pira na Sudaku iz koje je s vremenom nastalo industrijsko poduzeée a kao velika
tvornica postojl i danas, manufakeura stakla v Mrzloj Vodici n Gorskom
kotaru, koja je zahvaljujuéi dobroj organizaciji izvozila kvalitetno staklo u
Sjevernu 1 Juinu Ameriku na poletku 19. stoljea, a zajedne s Antunom Miha-
noviem projekt za izvozno ugarsko trgovalko drudtvo itd.) uklapa se eto i
medu Zeljeznidke projektante, i to na Celu lestvice na kojoj de ga slijediti
mnogi poznatiji i do sada manje poznati predlagadi. U detalje su razradeni
zatim svi projekti poznatog { vrsnog struénjaka kapetana J. K. KneZida, koji
ve¢ od 30-1h godina studiozno pristupa izradi prijedloga za izgradnju i jedne
»visele Zeljeznice«. KneZic je ved u veljadi 1829. podnio svoj razradeni elabo-
rat, »prvi takve vrsti v povijesti izgradnje Zeljezni¢kih prometnica u Hrvatskoj«.
KrneZi¢ je sve do 40-ih godina radio na svojim elaboratima, od kojih, na Zalost,
nijedan nije bio ostvaren, jer je, sudeéi prema svemu, bio preuranjen, pa
driavni faktorl nisu pokazivali ni najmanje razumijevanja za sve njegove
toliko korisne { nove prijedloge. Manje-vise su se svi njegovi elaborati kretali
na relacijama Karlovac—Sisak, s ponckim odvojcima i prema Jadranu. Dalje
je rijeé o nekim prijedlozima Sporerovim, pa Simrakovim, koji manje-vife svi
tendiraju prama moru, odnosno, bolje refeno, Zele povezati Primorie i poglavito
Rijeku sa zaledem. Tendencija gotovo identiéna onoj koja je provodena Citavo
18. stoljeée u cestovnom prometu, a zapolela je izgradnjom i dovrienjem Karlove
ceste na poletku 18. stoljeda, toga najeg prvog »Zitnog puta« u povijesti nase
cestogradnje, Tek od godine 1847. Zeljeznitko se pitanje pribliZfava 1 Zagrebu,
pa ga se sve ceife obraduje i u tadadnjoj suvremenoj ¥tampi, prvenstveno u
Gajevim Narodnim novinama, no ne zacstaje ni popularna Agramerica, koja
ée i kasnijih godina na svojim stranicama budno pratiti i nale ekonomske
pojave i promjene. U slijedetem poglavlju, »Zeljeznitko pitanje u Hrvatskoj
1849—1861. god.«, data je najprije osnovna znadajka apsolutistitkog reZima u
Hrvatskoj s osvrtom na daljnji razvoj Zeljeznica u Austriji. Izneseni su manje-
-vide svi novi prijedlozi za izgradnju Zeljeznitkih pruga u Hrvatskoj i zahtjevi
pojedinih nasih gradova na é&elu sa Siskom, Senjom i Karloveem za izgradnju
Yeljezniéke pruge. I to prvenstveno one od Siska do Karlovea ili od Siska do
Bandina sela, kako su zahtijevali Senjani. Ne zaostaju ni Rijefani, a ni Vara-
Ydinci, pa ée se potonji i kasnije sve &e¥ée javljati sa zabtjevom za izgradnju
samostalne pruge. Kako je, medutim, u meduvremenu sazreo i prijedlog za
izgradnju pruge Zidani Most—Zagreb—Sisak, to je i ona, iako »pogubna« za
Hrvatsku, bila s vremenom ipak realizirana. Osim te projektirane pruge, o
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nikakvim drugim prugama po Hrvatskoj nije bilo ni rijed, iako je s pravom i
novoosnovana trgovatka komora u Splitu postavila pitanje o izgradnji bar
jedne Zeljezni¢ke pruge u Dalmaciji, koja le se, kao $to je poznato, pojaviti
tek potkraj 19. stoljeca. Situacija u tome pogledu ostaje i narednih godina
manje-vile ista. Mada je bila u planu i izgradnja jedne pruge na relaciji Karlo-
vac—more, 1 taj je projekt odbijen i izgradnja do daljnjega stavliena ad acta.
Kako je 50-ih godina nastala reprivatizacija Zeljeznica, ona je u &itavoj »Care-
vint otvorila $iroko polje akcije, i mogulnost stvarnih akeija, onima koji su
raspolagali kapitalom. A to su bili: betka metropola« i razni strani kapitali.
Rije¢ je dalje o svim stadijima i problemima oko izgradnje Zeljeznitke pruge
na relaciji Zidani Most—Zagreb—Sisak, uz pobodnu prugu Zagreb—Karlovac,
U meduvremenu ponelto ipak napreduje i Zeljeznitko pitanje u Dalmaciji, a
otvorena je i pruga Bed—Trst, koja je, razumljivo, priliéno nadkodila daljnjem
prometno-trgovalkom razvoju Rijeke. A s obzirom na neke makinacije s tari-
fama, pogadala je ta pruga i Sloveniju kroz koju je prolazila preko Ljubljane.
Pribli%ili smo se tako i razdoblju ostvarivanja i prve, dodufe kratke, pruge
u Hrvatskoj koja je otvorena i predana prometu u travnju godine 1860, i to
na relaciji KaniZa~—Pragersko, a bila je od »Cakovca do Sredis®a na slovensko-
-hrvatskoj granici, u duljini od 41 km. Bio je to prvi kemad pruge u povijesti
zeljeznica u Hrvatskoj, poloZen na hrvatskom tlu.«

Povratkom ustavnosti na zasjedanjima Hrvatskog sabora i feljezniko pitanje
dobiva s vremenom novu dimenziju. Rije¢ je o njemu i na tom povijesnom
Saboru, te iako »broj prijedloga podnesenih Hrvatskom saboru 1861. god. o
pitanju Zeljezni¢kih prometnica [...]« nije bio velik, ipak su ti prijedlozi bili
zradajni $to s pravom ustanovljuje autor studije. Povedena je rije¢ 1 o Zeljez-
nitkoj pruzi Zidani Most—Zagreb—Sisak, vz potrebu izgradnje i one na relaciji
Karlovac—Rijeka. Svakako, na ovom mjestu treba istadi i to da je Stulli s
pravom ukazao na saborske debate vezane i uz Zeljeznitku problematiku, pa
smatramo da bi bilo 1 te kako korisno nekom drugom prilikom obraditi s eko-
nomskog aspekta ne samo Hrvatski sabor 1861. nego i1 daljnja saborska zasje-
danja sve do godine 1918. Vjerujemo da bi takva analiza pojedinih saborskih
govora u danome momentu ukazala na niz novih dinjenica vezanih za pojedina
pitanja i probleme, 2 i v odnosu na samog govornika, &ji je poliidki profil
upravo u danome momentu mogao takoder biti znadajan. Bilo bi korisno tako
analizirati | zasjedanja Dalmatinskog i Istarskog sabora, jer bismo time ponekad
mogli sinhronizirati korisne prijedloge s ¢itavog danainjeg teritorija SR Hrvatske
u drugoj polovici 19. i na podetku 20. stoljela.

U posljednjem poglavlju, »Banska konferencija o Zeljezni¢kom pitanju {20.—22.
VII 1862)<, iznesena je najprije Zeljeznicka situacija voéi konferencije, s obzirom
na predstojede otvaranje pruge na relacyl Zidani Most—Zagreb-—Sisak, koja
je najzad, kao $to je poznato, predana prometu 1. listopada 1862. godine.
Tako je konferencija, koju je sazvao tadalnji ban Josip Sok&evi¢, bila manje-vife
privatnog karaktera, ipak su njeni vaZniji zakljuci dobili s vremenom i sluzbeni
oblik. Uoéi konferencije pojavljivali su se ¢lanci posveéeni Zeljeznilkoj proble-
matici u tadainjoj zagrebackoj suvremenoj 3tampi, na &elu s novopokrenutim
opozicionim Pozorom. U njemu je napisao nekoliko zanimljivih priloga posve-
éenih Zeljeznitkom pitanju i poznati zagrebadki trgovac Antun Jakié, U jednom
od svojih ¢lanaka napose je za nafu Zeljezni®ku politiku naglasio opasnost
postojanja drudtva tzv. »juine Zeljeznice«, jer je to druftvo veoma desto onemo-
guéavalo nal pravilan prometno-trgovadki razvoj. Na samoj konferenciji
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rasprave su bile I Zive i Zudljive. Uz predstavnike pojedinih gradova, trgovadkih
komora i zborova prisustvovali su i svi Jupanijski predstavnici, »te Sesnaest
istaknutijih liénost ad personam, svega 3% ulesnika«. Predlofene su bile mnoge
varijante, uz ostalo i trasza Zemun—PoZega—Zagreb—Karlovac—Rijeka. Tako se,
eto, najzad ozbiljnije javlja i pitanje izgradnje Zeljeznitkih pruga po Slavoniji,
koja -je u tom pogledu bila jo¥ u mnogo gorem prometnom polofaju nego u¥a
Hrvatska. Dalmacija i Istra dodude su ostale po strani na banskoj konferencip,
no ipak je konferencija bila vaZna »[...] u povijesti razvitka Zeljeznica i uople
u gospodarsko] povijesti Hrvatske. U prvom redu stoga, $to pokazuje da je
konaéno 1 u Hrvatskoj potpuno sazrela zamisao o neophodnosti koncipiranja
cjeline Zeljeznitkog prometnog sistema, jedne mreZe Zeljezni¢kih prometnica,
s glavnom odnosno glavnim prugama kao okosnicom, te odgovarajuéim pobod-
nim prugama, a §to u svojoj sveukupnosti treba da zadovolji potrebama gospo-
darsko-politickog razvoja zemlje.« Banska konferencija imala je odjeka i van
Zagreba, pa ju je veoma pozitivno ocijenila i tadadnja dalmartinska ¥rampa na
Celu sa zadarskim Narodnim listom. Nakon konferencije i dalmatinski politifari
su se sve vife podeli baviti prometnim pitanjima, pa je, uz ostale, 1 M. Klaié
pofeo pisati vele 1 manje priloge na temu »Dunav 1 Jadransko more«. U toku
1862. i 1863. linjeni su napori za ostvarenje zakljuéaka konferencije, 1 to
poglavito onth koji su se odnosili na izgradnju pruge do mora. Na kraju
poglavlja rije¢ je I o nekim novim prijedlozima, nakon toga slijede »Zakljutna
razmatranja« u kojima je teifte na banskoj konferenciji kao ishodidnoj toéki za
naf daljnji opéi gospodarski razvoj.

Nzkon studije slijedi popis kratica s pomotu kojih svaki korisnik toga bogatog
zbornika grade mole ustanoviti sve arhive i novine iz kojih potjede objelodanjena
grada, vz vainiju literaturu koriftenu pri pisanju uvodne studije. Skrefemo
paznju na to da se Stulli uvelike koristio i do sada manje-vie neobjelodanjenom
a 1 nepoznatom gradom iz onovremene publicistike, koja veoma redovito, od
prvog dana svog izlaZenja, prati sve ekonomske promjene i pojave na teritoriju
Hirvarske. Tako se prvenstveno koristio gradom iz Gajevih Narodnib novina
i popularne Agramerice kako su je nazivali suvremenici, dok je njen pravi
naziv bio Agramer politische Zeitung. Te novine redovito su izlazile u Zagrebu
od potkraj 1826. do 1912, pa su i sva daljnja godifta, od 40-ih godina 19.
stoljela do prvog desetljela 20, stoljela, puna grade i za na¥u gospodarsku
povijest. Za 60-te godine koristio se Stulli novoizaflim opozicionim Pezorom
koji je bogata rizmica 1 za nadu gospodarsku povijest a vremenski obuhvala
razdoblje sve do 1941. pod imenom Obzor. Swlli je i jedan od malobrojnih
istraZivada koji je dobrano »eksploatiran« i karlovadke novine Pilger, koje nam,
na zalost, sve do danas nisu u cjelini dostupne. Svakako bi i ta grada, u imeno-
vanoj publicistici, zavrijedila da s vremenom bude predmet dubljeg i svestra-
nijeg istra¥ivanja. Iz popisa 1 sadrfaja dokumenata u prvoj knjizi vidimo da
su objelodanjeni dokumenti od 1825. do 1859. Manje-vife svi su ti dokumenti
objavljeni prvi put, a gdje nije tako Stulli navodi odredenog autora i publika-
clju -u kojoj je taj dokument objelodanjen. Primjera radi navodimo pismo
A. L. Adamiéa pisano iz Pefte Lavalu Nugentu 13. III 1828. To pismo je
objelodanic S. Gigante, Stralcio dalla corrispondenza di Lodovico Andrea
Adamich col tenente maresciallo Laval Nugent, Fiume 19371938, 171 (citi-
rani dokument objelodanjen je u Stullievoj ediciji, sv. 1, str. 206—207). Drugi
dio zbornika grade gotovo je sav posveden razdoblju od 1860. do 1863. SadrZi
velik broj dokumenata iz fonda Hrvatske dvorske kancelarije, koji je i inade
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bogata riznica i za nadu gospodarsku povijest 60-ih godina 19. stoljeéa. Citav
t2j fond danas se ¢uva u Arhivu Hrvatske, a iscrpna kartoteka uz njega
omoguéava istraZivadu brzo snalafenje 1 slufenje dokumentima. Gotovo svaki
dokument objelodanjen je u cjelini s potrebnim biljetkama, koje ve¢ same po
sebi predstavljaju tezak i naporan rad, a vz to je uvijek tolno naznadena i
provenijencija grade. Ta bogata grada, od gotovo pet stotina dokumenata,
prufa mmoge i nove mogulnosti istraZivadima nase gospodarske povijesti, jer
pojedine veée ili manje skupine dokumenata mogu cjelovito poblize objasniri
pitanje Zeljezni¢kog prometa, uz pnjedloge o zeljezmcama na Rijeci, Senju,
Karlobagu, Zagrebu i mnogim drugim nafim mjestima.

Obje su knjige 1 bogato ilustrirane, pa je tako 1 dio slikovnog materijala svoje-
vrsna vrijedna 1 do sada manje-vide nepoznata dokumentacija. OpSirna 1 teme-
ljitz kazala mjesta t imena olakdavaju korisniku slu%cnjc tom voluminoznom
edicijom. Opslran satetak na francuskom jeziku pribliZit ¢e tu vrijednu ediciju
i stranim lstraznaama, koji e 1 s pomOLu samih dokumenata objelodanjenih u
originalu modi stedi uvid u proflost nafeg Zeljeznitkog prometa do 60-ih godina
19. stoljeéa.
Nasa deficitarna gospodarska historiografija dobila je Stullijevom studijom
i s oba zbornika grade vrijedan doprinos, koji sam po sebi zasluZuje jo¥
podrobniju 1 sveobuhvatniju analizu.

Miroslava Despot

MILOS 1. BANDIC, Cuvet [ steg: knjizevnost narodnooslobodilallee
borbe, Reograd 1975, Nezavisno izdanje 17, 104 str.

U ne bal likovno uspjeloj opremi Slobodana Magiéa izidla je u skromnom
izdanju knjiga M. I. Bandiéa o knjiZevnosti narodnooslobodilatke borbe, kao
pokufaj i skica, kako sam autor kaZe, no &je nauéno istraZivanje vrijednost,
smisla, funkcije, sociolotkih i psiholotkih aspekata ostaje i dalje otvoreno,
aktualne i neophodno, buduéi da su dosadainja istraZivanja ostala manje-vie
nenauéna, globalna, vopéena ili parcijalna. Ovaj dio nafe kulturne proslosti ¢eka
dakle svoje reoretiare 1 znanstvene radnike. Autor se ovdje poziva uglavnom
na srpske pisce u sklopu knjiZevnosti narodnooslobedilatke borbe ali svoje
teoretske zakljutke i opaske pokatkad profiruje i na ostale nacionalne knjiZev-
nosti tog razdoblja.

Raspravliajuéi o periodizaciji 1 o nazivu knjiZevnog stvaralaitva toga vrlo
kratkog perioda za istinsko stvaralatvo, ali dugog ako se imaju u vidu sve ratne
strahote kojima je to razdoblje bilo obiljeZeno, autor nam ne predlaze ni jedan
novi termin. Izmedu vel poznatih naziva: partizanska knjiZevnost, knjizevnost
u ratu, knjizevnost 1941—1945, knjiZevnost narodnooslobodilatke borbe, auror
se odluCuje za posljednji. Naziv »partizanska knjifevnost« &ini se autoru suvise
praktidarski i priliéno uwzak usprkos svojoj prividnoj obuhvatnosti, dek mu se
termini »knjiZevnost u ratuc i »knjiZevnost 1941--1945« &ine odvie neutralni,
objektivisticki, numeriéki 1 kronoloki, da bi mogli potpunije izraziti i neposred-



