Mr. sc. Bozidar BUD

POVIJEST ZELJEZNICA U PODRAVINI

U povodu 95. obljetnice Zeljeznicke pruge Virje - Koprivnica

i 70. obljetnicepruge Koprivnica - Varazdin
Uvod

ZeljezniGki promet je sustav koji omogucuje rentabilnost prijevoza voznjom dugih vlakova
velike tonaze i relativno malu potroSnju energije, mali prostor za trase pruga, veliku sigurnost
i brzinu prijevoza te malu Stetu za okoli$. Stoga je Zeljeznica vise od jednog stolje¢a bila oko-
snica prometa; interaktivnim odnosom prema gospodarstvu omogucavala je njegov razvoj, ali
i obratno.

Na podrucju koprivnicke, durdevacke i ludbreSke Podravine, proSlo je gotovo 70 godina
od izgradnje prve pa do puStanja u promet posljednje Zeljeznicke pruge. Posljedica je to
pretpovijesnih i povijesnih prilika pa je potrebno vidjeti koje su i kako druStveno - politicke
okolnosti utjecale na tako neravhomjeran razvoj Zeljeznicke mreze na ovom podrucju.

Razvoj Zeljeznica u Austrijskoj carevini

Intenzivniji gospodarski Zivot ima za posljedicu trajan prijevoz npr. poljoprivrednih proi-
zvoda, drva i soli §to prometu daje izuzetno znacenje kroz koncepciju drZzavne politike. To je
rezultiralo eksploatacijom najprije vodenog prometa no i nemoguénost prijevoza u svim go-
diSnjim dobima, nesigurnost, malu brzinu i kvalitetu. Potreba da se regulira Drava za plovidbu
od Legrada do Osijeka javila se dosta rano, a pojavom Zeljeznice razmisljalo se o povezivanju
vodenog i Zeljeznickog prometa gdje bi Legrad bio istovarno - utovarna luka. Regulacija Dra-
ve nikada nije izvedena do kraja jer se Zeljeznica brzo nametala kao superiorniji vid prometa.
Kao pocetak gradnje Zeljeznica u Austrijskoj carevini uzima se 30. rujna 1828. kada pocinje
promet na prvoj dionici pruge Budejovice - Linz na konjsku vucu za transport soli u Cesku.
Godine 1837. dopremljene su iz Engleske prve Cetiri lokomotive te je 6. sijeCnja 1838. otvore-
na pruga Wien —Wagram $to oznacava pocetak ere zeljeznice na lokomotivsku vucu.

Sve akcije za gradnju pruga su poticane iz gospodarski najrazvijenijih dijelova austrijskih
nasljednih zemalja i be€ke metropole ¢ime je jaala gospodarska prednost tih zemalja i samog
Beca u odnosu na ostale dijelove Carstva. Tako je izraden plan Zeljeznickih pruga Carevine
prema kojemu je Be€ ishodiSte Zeljeznicke mreze a drzava ¢e odrediti i izgraditi pravce koji
¢e povezati glavna srediSta s BeCom. Tek onda se dozvoljava izgradnja pobocnih te izgradnja
pruga putem privatnih dionic¢kih druStava. Austrijska drzavna uprava Zeli iskoristiti prednosti
nad Ugarskom politikom u razvoju ZeljezniCke mreze kojom u svojim rukama drZi sve - od
pitanja koncesija pa do definitivnih dozvola za gradnju pruga. Radi uspjesnije operative for-
mirana je u Be€u, u sklopu Opée dvorske komore, posebna generalna direkcija austrijskih dr-
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Parna lokomotiva sa zapreznim tenderom
serije SudB 18, gradene u godinama 1859
do 1872. u Becu, jaCine 258 kw i brzine 60
km/h., vukle brze i putnicke vlakove na pru-
gama DJZ-a i na podrucju Hrvatske

Zavnih Zeljeznica te je upozorena Ugarska dvorska kancelarija i Dvorski ratni savjet da se kod
projektiranja i izgradnje Zeljeznica u Ugarskoj i Vojnoj krajini, bez obzira radi li se o drzavnim
ili privatnim prugama, mora postupati u dogovoru s BeCom kako se ne bi povrijedili glavni
pravci ZeljezniCkih pruga te koncepcija, jedinstvenost i jednoobraznost Zeljeznicke mreZe.
Organizira se drzavni nadzor i nad drzavnim Zeljeznicama danih u zakup.

U takvim okolnostima ugarskih gospodarsko - politickih ambicija u 30-im godinama 19.
stolje¢a, Ugarska ubrzava donoSenje mjera o svojim prometnicama. Ona donosi 1836. sustav
ZeljezniCke mrezZe sishodiStem u Budim - PeSti odakle se granaju glavni pravci koji zahvaéaju
i tzv. pridruZzene zemlje (i Hrvatsku) ali samo dokle sezu interesi Ugarske. Ugarsko namje-
sniCko vije¢e formiralo je 16. kolovoza 1845. posebni odsjek za promet koji izraduje plan
mreZe prometnica za Ugarsku i jedna od Cetiriju glavnih pravaca je PeSta - Rijeka radi izlaza na
Jadran. Istim na¢inom podcinjavanja kojim se Be€ sluzi prema Ugarskoj, ova postupa prema
“pridruzenim” zemljama pa tako i prema Kraljevini Hrvatskoj i Slavoniji. Prva voZznja loko-
motivskom vucom izvriena je 10. studenog 1845. na pravcu PeSta —Palota, a slijedece godine
je otvoreno viSe pruga u Ugarskoj.

Nakon 1848. i uvodenja apsolutizma u austrijskoj Carevini opca se situacija za hrvatske

zemlje svodila na slabljenje madarskog pritiska u korist austrijskog drZzavnog jedinstva. Jedin-
stvo austrijskog gospodarskog sustava zna€ilo je otklanjanje svih prepreka, posebno carina.
No, otklanjanje madarskog centralizma nije toliko pogodovalo jer na raCun hrvatskih zemalja
jaCaju austrijske nasljedne zemlje u borbi sa zapadno - europskim gospodarstvom.
Godine 1850. Austrija pusSta u promet Zeljeznicku magistralu Be¢ —Trst kao svoj izlaz na Ja-
dran Sto jo$ viSe jaCa antagonizam Austrije i Ugarske. Godine 1854. Austrija je doSla u finan-
cijsku krizu te je odlucila prodati pruge i ve¢ 1858. sve izgradene i pruge u izgradnji prodala
medunarodnom konzorciju na Celu s bankarskom kuéom Rothschild. Za izgradnju i eksploa-
taciju je bilo formirano Drustvo “Oesterreichishe Staatsbahn Geselschaft” koje se podijelilo
na Drustvo sjevernih i Drustvo juZznih Zeljeznica. Pruge na naSem podrucju su spadale pod
Drustvo juznih Zeljeznica (DJZ).

Prometna politika u unutrasSnjosti Hrvatske
S impulsima 3to ih daje hrvatski narodni preporod i sazrijevanjem nacionalnog politickog
programa Trojedne kraljevine rastu gospodarske potrebe i sve viSe zahvacaju prometnu pro-

blematiku. Ve¢ 1825. rijecki trgovac Adamic predlaze povezivanje Be€a i PeSte sJadranom
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preko Rijeke ne bi li dobio podrSku obiju strana za bolje povezivanje Rijeke s unutrasnjoscu,
a sve na Stetu Trsta. Dvije godine kasnije stru€njak Ivnezi¢, na inicijativu Dvorskog savjeta,
razraduje varijantu izlaska Siska i Karlovca na Jadran.

Sto se tiGe Podravine godine 1844. nalazimo pismeno obrazloZenje Lj. Jelagi¢a Zagrebackoj
Zupaniji o najpogodnijoj trasi Zeljeznicke pruge od Dubovca kod Karlovca preko BoZjako-
vine, Pake, Grane, Finevca do Ludbrega, a odatle uz desnu obalu Drave do Osijeka, obra-
zlaZzuc€i prednosti ove trase pred onom koju predlaze VirovitiCka Zupanija. Predlagac dalje
ukazuje kako bi se iz Ludbrega trasa racvala s jedne strane do Budima a s druge strane preko
Soprona do Wiener Neustadta na buduéu magistralnu prugu Be¢ —Trst. Viroviticka Zupanija
poziva Zagrebacku Zupaniju da sloZzno nastupe na predstoje¢em zasjedanju Sabora u PoZunu
pledirajuci za Zeljezni¢ku vezu od Dunava prema Rijeci preko Slavonije.

Poslije tih inicijativa javlja se 1850. grupa slavonskih interesenata koji traze reaktiviranje
jednog starog projekta trase Vukovar —Primorje, ali tako da bi se jednim krakom povezala s
Dravom kod Legrada. Kako je Ugarski sabor donio program izgradnje magistrale PeSta - Ri-
jeka, u pitanje je doSao pravac Vukovar —Rijeka i forsiranje dravskom dolinom a to je slabilo
povezivanje dijelova Trojedne kraljevine. Buduci je magistrala Be¢ —Trst otvorena, u Hrvat-
skoj se trazi izlaz iz klijeSta austrijske i madarske politike.

Otvaranje pruge Kaniza —Pragersko 29. travnja 1860. otvara se pruga Kaniza —Pragersko
kao poboc€na pruga koja spaja juznu Ugarsku s magistralom Be¢ —Trst. Dio pruge u duZini
od 41 km, izmedu Kotoribe i Cakovca, prolazi Medimurjem, $to znaci da je to prva pruga na
hrvatskom tlu. To je potaknulo daljnje aktivnosti u Hrvatskoj kako bi se nadla veza najblize
pruge Podravini.

Banska konferencija o Zeljezni¢kom pitanju

Dugotrajan i neuspjeSan period predlaganja Zeljezni¢kih pravaca u Hrvatskoj posljedica
je njene gospodarske nerazvijenosti ali i poloZaja izmedu Austrije i Madarske. Inicijativa nije
nedostajalo pa biljezZimo neke vezane uz Podravinu: 21. veljate 1862. Poglavarstvo slob. i kr.
grada Koprivnice obraca se Velikom Zupanu Krizevacke Zupanije u vezi namjere da se izgradi
pruga Kaniza —Zagreb te obrazlaZze potrebu da ista ide preko Kotoribe, Legrada, Koprivnice
i Krizevaca ili pak 8. lipnja 1862. Namjesnicko vijeée dostavlja Hrvatskoj Dvorskoj kancelariji
svoju predstavku o Zeljeznickom pitanju u Hrvatskoj te smatra bitnim isposlovati dozvole za
trasiranje pruge Kotoriba —Legrad —Zagreb.

Bilo je vrijeme da Cimbenici Trojedne kraljevine progovore na jednom mjestu o potrebi
stvaranja vlastite Zeljeznicke mreZe sishodiStem u Zagrebu. Tako je 20. - 22. kolovoza 1862.,
na inicijativu Hrvatske Dvorske kancelarije odrzana Banska konferencija o koncepciji osnova
za Zeljezni€ku mrezu Hrvatske i Slavonije.1 Na konferenciji je savjetnik Balti¢ objavio kon-
cesiju danu 1858. DruStvu juZznih Zeljeznica (DJZ) na 90 godina za ve¢ izgradene pruge od
Zidanog Mosta do Zagreba i Siska. No, DJZ dobiva i pruge u izgradnji ali je dano prvenstvo
kod gradnje i buducih pravaca od Kanize za Osijek, Vukovar i Zagreb2 Znaci, okolnosti su
bile predodredene pa se diskutiralo u tim okvirima.

Opcinstvo zupanije KriZzevacke i zastupstvo Koprivnice ponavljaju zahtjev za Zeljezni¢kim

Podravski zbornik 2007. 119



pravcem od Kotoribe do Zagreba preko Koprivnice. Govori se i 0 nastojanju drustva velepo-
sjednika u Zupaniji Virovitickoj o izgradnji Zeljeznice iz Osijeka preko Virovitice do Zagreba.
Prilikom glasovanja trasa sredinom Slavonije s pobo&nim prugama prema dravskoj i savskoj
dolini nije dobila jednoglasnu podrsku kao kaniZzanska pruga preko Koprivnice za Zagreb. Na
kraju konferencije izabran je i Odbor na ¢elu s dakovackim biskupom Strossmayerom koji bi
trebao brinuti o daljnjim aktivnostima.

Poslije konferencije nastavlja se prepiska koja govori o inicijativama za podrucja vezanih
na Podravinu, ali sada s novim saznanjima s konferencije. Tako 18. listopada 1862. Hrvatska
dvorska kancelarija obavjeStava bana Sokéevic¢a da Ministarstvo rata daje prednost pruzi Le-
grad —Zagreb. A godine 1863. nalazimo dopis Ministarstva trgovine od 16. oZujka kojim oba-
vjestava Hrvatsku dvorsku kancelariju da je izdalo dozvolu Zeljeznitkom odboru Krizevacke
Zupanije za trasiranje pruge od Drave preko Legrada, Koprivnice i Krizevaca do Zagreba uz
trajanje dozvole od jedne godine. Kako DJZ ne misli graditi takvu prugu, to je Krizevacka
Zupanija odobrila iz svojih fondova iznos za pokri¢e troSkova trasiranja pruge. Nadalje, 25.
listopada 1864. Zeljeznicki odbor krizevatke Zupanije podnio je Namjesni¢kom vijeéu u Za-
greb gotov operat o toj pruzi te zatrazio da DJZ otkupi taj dokument te izgradi prugu ili da se
oCituje o nepostojanju kako bi izvedbu preuzeo netko drugi. Dana 25. studenog iste godine
Hrvatska dvorska kancelarija dostavlja predmetni elaborat austrijskom Ministarstvu trgovine
s preporukom da se zatrazi misljenje od DruStva juznih Zeljeznica podto ono traZi trasiranje
pruge od Kotoribe preko Bar€a do Osijeka.

Godine 1867. dolazi do Austro - Ugarske nagodbe a godinu dana kasnije i do Ugarsko -
Hrvatske nagodbe. Nagodbom, Hrvatska dobiva elemente drzavnosti i autonomiju u nekim
unutarnjim pitanjima ali ne u financijama. U unutarnja pitanja nije spadala Rijeka ni Vojna
krajina.

Prva pruga prolazi Podravinom

Odluka o izgradnji pravca PeSta —Rijeka seZe u godinu 1836. kada Ugarski sabor 2 svibnja
odreduje glavne prometnice. Kako je tada austrijska Vlada imala odlu€ujuci utjecaj na gradnju
pruga, uvjeti za njenu gradnju nisu sazreli do Austro - Ugarske nagodbe. Zapostavljena Po-
dravina, kao i cijela Trojedna kraljevina, ima itekako potrebu za Zeljeznickom vezom. O tome
govori Poglavarstvo slob. i kr. grada Koprivnice u pismu Velikom Zupanu Krizevacke Zupanije
Lj. Vukotinoviéu 21. veljaCe 1862.: 1z navedenog glavnog i nedvojbenog razloga potrjebito je
obcenje Zeljeznicom od sriedotoCja promjeta Magjarske Budim - PeSte saJadranskim morem
¢ez plodnije prediele, kratjom i manjimi zemljistnimi tezko¢ami prugom, na koliko samo mo-
guce ¢im bolje sriedinom domovine naSe spojiti.

Grad ovaj je sriedoto€je trgovine i steciSte plodinah za civilnu i vojnu Podravinu. Na sva-
kogodisnjih 18 sajmovah prodaje se tu do 10 000 komada rogate marve, do 1200 komadah
konja, do 12 000 komada krmakah.

Potom promece se ovdje u plodnoj okolici satnijah Virjanske, Gjurgjevacke, Novigradske
i Peteranske, mjesta zatim civilnih Bukovec, Ludbreg, Otok, Selnica, Gjelekovec i Rasinja
priraslih do 100 000 vaganah kuruze, 100 000 vaganah razliCita Zita.
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Vozni red iz 1873. godine

Bliznje graniCarske, a i civilne Sume proizvode po prieko svaku godinu 40 000 - 50 000
centih SiSakah, te se isti proizvod od onuda promece; a ¢im bi postaja Zeljeznicka ovdje bila,
to bi se iz Sumah susiedne Slavonije takoder viSe nego pet putah toliko ovuda odpravljalo.

Iz lugovah satnije farkaSevacke, sokolovatke, novigradske i kapelske, kojih preko 40 000 juta-
rah imade, je 1500 stabalah za privatne trgovce, 1500 stabalah za gradjenje ladjah... proSaste
godine k moru otpremljeno.

A na ovu godinu je 3000 stabalah isto tako hrastovine opet pogodjeno, te ¢e takodjer k
moru slati.Hiljade kolnih tovara u granicarskih i slavonskih Sumah proizvedenih dugah pro-
lazi ovuda. Preko 2 000 000 francezkih dugah za strane trgovce je odpremljeno Dravom i
Dunavom (na Teteny) i od onuda Zeljeznicom na Trst a da se prugom predloZzenom k moru
staviti uzmognu, bi vozarina na pol jeftinija bila.

Grad ovaj sa okolicom dobavlja 50 000 centih razliite robe. Okolica ova rabi preko 100 000
centih soli.

Navedeni podatci iskazuju ne samo da je Zeljeznica i postaja Zeljeznicka u ovom gradu
potrebita, ve¢ da ¢ée se nedvojbeno i izplatiti, a to tim sigurnije $to ée sve veci biti teret za
odvoz.”3

Bez obzira Sto se ne govori i 0 potrebama za prijevoz putnika, sasvim dovoljna argumen-
tacija za prolazak Zeljeznice. Dalje se navodi: “Gradjenje Zeljeznice Cez kotar ovog grada nije
nikakovim zemljistnim teZkocam izraZeno, jer je gradiliSte cielom duZinom poprijeko na po-
vrsju crnica, pod povrSjem je peskovita ilovaca, ¢im dublje tim bolje peskovita i prudovita bez
vrutkah i tom na€inom Cvrsta zemljiSta svuda...
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Lokomotiva serije 441 MAV, prva koja je
prolazila Koprivnicom

Drnjanski paSnjaci i korito Drave u duljini 1-2 miljah imadu pruda neizmjernu mnozinu.

Svi obliZzni napomenutih jur granicarskih satnija u izobilju potrebita gradjevna drva.
Grad ovaj uvidja korist Zeljeznice i stoga je i Zastupni¢tvo ovog grada pripravno bezplatno
odstupiti sva svoja obcinska zemljista za Zeljeznicu potriebita, potezom, kojim ce se takova
graditi, razumijevaju¢ i zemljiSte za udarati svu ciglu, koja bude potriebita za gradjenje sta-
njah kolodvora, nu izim toga obriCe sve primierene Zrtve doprinieti za pospieSiti i uskoriti
oto gradjenje...”4Ni ovako argumentirani razlozi nisu mogli austrijsku Vladu, odnosno DJZ,
navesti da se ovaj kraj ¢im prije ukljuci u Zeljeznicku mrezu. Od pomoci nisu bili ni razliCiti
stavovi Viroviticke i Krizevacke Zupanije o pravcu koji bi imao prednost. Trebalo je ¢ekati da
se interesi poklope.

Po Austro - ugarskoj nagodbi, madarska Vlada poduzima mjere da se u Zeljeznickoj politici
podrucje Ugarske, Hrvatske i Slavonije oslobodi utjecaja becke Vlade. Vlada u Budim - Pesti
odluCuje pruge graditi drzavnim kapitalom i ne dopustiti DJZ-u utjecaj na razvoj mreZze u
ovom dijelu Monarhije. Tako je Ugarska pocCela preuzimati u vlasnistvo Zeljeznice na svom
podrucju i ukljucivati ih u sustav Kraljevskih ugarskih Zeljeznica (UDZ), kasnije MAV.
Gradnja pruge Zakany —Zagreb inicirana je na Ugarskom saboru Zakonskim ¢lankom XII.
iz 1868., a kojim se gradnja izvodi na drZavni troSak. Projekti su bili gotovi, a 18. srpnja 1868.
potpisan je ugovor s bankarskom kuéom Weikersheim i radovi su otvoreni ve¢ sredinom
ljeta.

U predradnje spada i imenovanje otkupnog povjerenika Urica Nikola, o ¢emu kraljevsko
Namjesnicko vijeée izvjeStava Poglavarstvo si. i kr. grada Koprivnice 31. srpnja 1868.5Isto
Vijece 5. kolovoza izvjeStava Poglavarstvo Koprivnice o politi€koj reambulaciji zemljista za
izgradnju pruge6. Kako otkup zemljiSta nije tekao glatko ve¢ je 19. listopada 1868. poslana
pozurnica lokalnog stanovniStva Kraljevskom namjesnickom vije€u,7a 2. studenog je poslano
i izvjeSce o tijeku otkupa zemljista8 No, sporovi oko otkupa vodili su se i nakon zavrSetka
gradnje pruge.

Koprivnica je oZivjela nastanjivanjem brojnih inZinjera, a uredena je i bolnica za radnike na
izgradnji. Zbog loSih uvjeta bolovanja su bila Cesta, a takoder i umiranja radnika. Procjenjuje
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Zeljezni¢ki kolodvor Koprivnica izgraden 1873., snimljen 1908., (Muzej grada Koprivnice)

se da je bilo zaposleno 500 - 1000 radnika, a iskop i odvoz zemlje se obavljao ru¢no osim na
veCe udaljenosti kada su koridtena zapreZna kola. Zemljani su radovi napredovali i bili zavr3e-
ni u ljeto 1869. Zbog brzine izvodenja gradnja je bila dosta nesolidna Sto se posebno odnosi
na drveni jednokolosje¢ni most preko Drave, preko kojeg su vlakovi vozili usporeno s 10
km/h.

ZagrebaCke “Narodne novine” donose vijest o otvorenju pruge 3. sijeCnja 1870.. “Zagre-
backo —zakanjska Zeljeznica otvorena je juCer sveCanim nacinom. Prvi vlak krenuo je jucer
u 7 satih 22 Casa odavle u Kanizu, a s njim bjeSe otiSlo mnogo odli¢nih muZevah, izmedju
ostalih prev. g. naCelnik odsjeka Zlatarovié, savjetnik odjela Hervoié, naCelnik grada velem. g.
Cekus, presv. g. zapovjednik domobranstva pukovnik grof Kulmer i drugi. Putem pridruZilo
se je vlaku viSe gostih iz KriZzevacah i Koprivnice. U 12 sad prispio je vlak u Kanizu, gdje je
kolodvor bio sjajno ureSen; malo zatim, u 12 sad 10 ¢asovah, sdZe vlak iz Budima, a s njim
preuzviSena gospoda ministar Kol. pl. Bedekovi¢ i ministar komunikacijah, grof Miko... U \2
1 sata po podne bio je u KaniZi sjajan banket za 100 osobah; prvi je govorio ministar komu-
nikacijah preuzv. g. grof Miko u magjarskom jeziku, izraziv Zelju, da se s ovom Zeljeznicom
Hrvatska i Ugarska spoje u jo$ tjesnji savez ljubavi i prijateljstva. U pol 2 sata dovrSen je
banket, te je tada vlak krenuo put Zagreba. Sad je istom bilo na svih postajah pravo veselje i
prava radost. U Koprivnici i u Krizevcih docekani su gosti s glasbom i uz klicanje mnoZztva
sakupljenog svieta...”

Pruga je trasirana na pretezno ravniarskom terenu i veéim dijelom je u pravcu. Kroz Ko-
privnicu prolazi sjeverozapadnom periferijom grada gdje je lociran kolodvor, podosta udaljen
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od gradskog srediSta. To je bila praksa za gotovo sve kolodvore MAV Zeljeznica; nadi Sto
kracu trasu cijele pruge ne vodedi previse raCuna o lokalnim potrebama. Kolodvorska zgrada
je bila katnica s natkritim peronom izgradena 1873.

Inace je pruga klasificirana kao glavna pruga I. reda, a vec je tada bila po gradevinskim ele-
mentima osposobljena za brzine do 100 km/h. U “Narodnim novinama” od 5. sijeCnja 1870.
objavljen je i prvi vozni red vlakova; prometovao je par osobnih i par mjeSovitih vlakova bez
zaustavljanja u Koprivnici:

Vrsta i broj vlaka

Kolodvor osobni mjeSoviti osobni mjeSoviti
1 3 2 4
Zakany 15,35 6,20 11,22 2,19
Zagreb 19,32 11,54 7,25 21,02

Izmedu Koprivnice i Zakanya bilo je ukriZje Drnje, a izmedu Drnja i Zakanya stajaliste
Drnje na Dravi. PoCetni kolodvor Zakany se nalazio na prije izgradenoj pruzi Budimpesta
- KaniZza - Zakanj u vlasnistvu DJZ-a. Kako tu prugu DJZ nisu htjele prodati MAV Zeljezni-
cama, zbog gubitka utjecaja u Podunavlju, Zakanj se koristio kao zajedni¢ki kolodvor. No, i
krajnji, Zagreb juzni kolodvor, te pruga do Karlovca su bili u vlasniStvu DJZ-a. Za odvijanje
strojarske sluzbe loZionica je bila predvidena u Zakanyu, a odrZzavanje pruge od Zakanya do
KriZzevaca obavljala je Sekcija za pruge u madarskom Csurgou9. Dvije uprave i zajedni¢ko ko-
riStenje infrastrukturnih objekata na tako vaznoj pruzi stvaralo je MAV Zeljeznicama poveca-
ne troSkove. Stoga vrlo brzo odlucuju i 1882. izgraduju novu prugu iz Budapesta preko Dom-
bovara i Kaposvara do Gyekenjesa. A da se rijeSe koriStenja zajedni¢kog kolodvora Zakany,
nedaleko Gyekenyesa, 1884. grade i direktan spoj od Gyekenyesa do mosta na Dravi. Od
tada se ova pruga naziva Gyekenyes —Koprivnica —Zagreb, a ne vise Zakanjsko - zagrebacka
prugald U meduvremenu su MAV Zeljeznice izgradile dionicu Karlovac —Rijeka, a dionicu
Zagreb —Karlovac kupile od DJZ-a tako da cijelom magistralom upravlja MAV te za prugu
kroz hrvatsku formiraju u Zagrebu Poslovnu upravu.

Prve lokomotive bile se austrijske proizvodnje. Teretne vlakove vukle su lokomotive tipa
D, oznake MAYV 441, izgradene izmedu 1870. i 1874. s nisko leze¢im kotlom i zapreznim ten-
derom, a dostizale su brzinu do 30 km/h. Putnicke i brze vlakove vukle su lokomotive tipa C,
oznake MAYV 338, takoder s nisko leZze¢im kotlom i zapreznim tenderom, a postizale su brzinu
do 50 km/h.

Godine 1880. se desio potres koji je dodatno oslabio nesolidan most preko Drave te se
godine 1888. pristupa gradnji novog mosta. Stupovi i upornjaci rade se od kamena klesanca
§to obavlja poduzetnik Gregoresn iz Podsuseda. Posto je ovdje korito Drave vrlo neuredeno,
temeljenje mosta izvodi se dubinskim cCelicnim kesonima. Most se sastoji od glavnog dijela
preko Drave s tri slobodno oslonjene reSetkaste €elicne konstrukcije parabolicnog oblika te
dijela na inundaciji s pet slobodno oslonjenih reSetkastih Celi¢nih konstrukcija. Sve su kon-
strukcije izradene od varenog Zeljeza. Most je izgraden za dva kolosijeka. Jedan je kolosijek
sluzio za vezu Botova s Gyekenyesom, a drugi za vezu Botova sa Zakanyem i sa Sljunc¢arom
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Radovi na zamjeni drvenog Celi€nim mostom na Dravi kod Botova 1892. godine

MAY Zeljeznica u Legradu na pruzi Zakany - Bares. MAV Zeljeznice su koristile i Sljun€aru u
Botovu. Most je puSten u promet 15. studenog 1984. Sama pruga izmedu godina 1890. i 1910.
je bila sukcesivno rekonstruirana te se osovinski pritisak povecava do 18 t.

Zbog otvaranja za promet dionice Karlovac - Rijeka 1873. promet se povecao na Cetiri para
vlakova, a 1881. ve¢ dva para brzih, dva para osobnih idva para mjeSovitih vlakova. Prvi puta
je na toj pruzi prometovao vagon za spavanje u sastavu osobnog vlaka 16. sijecnja 1890. Tim
vagonom su se mogli koristiti samo putnici I. razreda uz posebnu doplatu od cetiri forinte.
Povecavao se i teretni promet tako da je godine 1896. za Rijeku otpremljeno 57 179 vagona, a
iz Rijeke je otpremljeno 57 136 vagona. ProsjecCna tezina teretnih vlakova godine 1904. iznosi-
la je 355 t. Utovarni kolodvori bili su ve¢inom u Madarskoj, a tek 1906. otvoren je industrijski
kolosijek u Koprivnici za potrebe kemijske industrije “Danica”. To je bio prvi industrijski
kolosijek u Podravini, uz kolosijeke $ljuncare Botovo.

Za vuCu vlakova sada se uklju€uju jaCe i brze lokomotive. PutniCke i brze vlakove izmedu
Koprivnice i Zagreba vukle su lokomotive proizvedene 1882. do 1889. u Austriji i Madarskoj,
oznake MAYV 326, jaCine 302 kw i brzine do 45 km/h". Poslije su dodle lokomotive pod nazi-
vom MAV 220 i MAV 222, proizvedene izmedu 1890. i 1905. u Be€u i Budimpesti, snage 390,
odnosno 530 kw, a razvijale su brzinu do 90 km/h. Takoder se upotrebljavala i lokomotiva
MAV 342 (poslijeJD Z/HD Z/JZ 17) koje su se proizvodile u Njemackoj i Madarskoj izmedu
1915 1918., snage 581 kw, a razvijale su brzinu do 85 km/h. Sve te lokomotive vozile su brze
i putnicke lokomotive izmedu BudimpesSte i Zagreba.
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Parna lokomotiva tenderka serije MAV 342, vukle putnic¢ke i brze vlakove izmedu Koprivnice i Zagreba
(gradene 1915. godine)

Otvaranjem pruge pocelo je djelovanje madarskih interesa na Zeljeznici. U Zagrebu je bila
formirana Poslovna uprava MAV za naSe pruge, ali organizacijski je sve do 1918. spadala u
prvo vrijeme pod Ministarstvo za javne radove i promet, a poslije pod Ministarstvo trgovine
u Pesti. Tako su kolodvorski sluzbenici bili ve¢inom Madari, a medu niZim sluZzbenicima i
pod€inovnicima bilo i Hrvata. Pravilnici i propisi su bili na madarskom jeziku, kao i njego-
va upotreba u reguliranju prometa. | nazivi kolodvora su bili madarski; Koprivnica je bila
Kaproncza, a Drnje —Dernje. Nizom zakona i propisa regulirani su odnosi na Zeljeznici i
Zeljeznice u odnosu na drZzavu (Zakon o garancijama, Zakon o izvlaStenju za izgradivanje
Zeljeznickih trasa, Zakon o subvencijama, Zakon o zastiti Zeljeznickih gradevina)12

Manipulacijom s putnicima i robom u pocetku su ZeljezniCke uprave izdavale jednostavne
odredbe. Poslovni pravilnik (“Uredba”) mjerodavan u unutarnjem lokalnom prometu za pri-
jevoz osoba i roba izdavan je u Austro - ugarskoj monarhiji na temelju ovlasti koju su obje vla-
de dobile od svojih parlamenata u BeCu i Pesti. Za Hrvatsku i Madarsku vrijedio je zajednicki
Zakonski ¢lanak XXV. od 1892., Zakonski ¢lanak XXV. od 1901. i Zakonski ¢lanak XLI1V od
1908. Prvi Pravilnik na hrvatskom jeziku izdan je 1893. u “Narodnim novinama”. Prijevoz
putnika u lokalnom prometu reguliran je do 1918. posebnim tarifama (daci su uz svjedodZbu
uprave Skolskog zavoda, izdane na madarskom jeziku, putovati uz pola cijene itd.).

Iz voznog reda za godinu 1909. vidi se da sada na toj pruzi prometuje par ekspresnih vla-
kova, dva para brzih vlakova, par ubrzanih, dva para osobnih, par brzoteretnih, par mjeSovitih
i 13 ostalih teretnih vlakova. Komercijalna brzina brzih vlakova iznosila je 60 km/h, osobnih
36 km/h, a teretnih 18 km/h. U Koprivnici jo§ ne stoje svi brzi vlakovi pa u zapisniku skup-
Stine Bjelovarsko-krizevacke skupStine od 26. travnja 1910. stoji: “Predsjednik Cita molbu
zastupstva grada Koprivnice da Zupanijska skupStina stvori zaklju€ak, da se umoli Kraljevsko
Ugarsko ministarstvo za trgovinu i promet, da svi brzi vlakovi, a naro€ito noc¢ni, koji sada niti
uvjetno ne staju na Zelj. postaji Koprivnici, odsele imadu stajati na toj postaji.” B3Na skupsti-
ni od 15. prosinca 1910. ¢itamo odbijenicu: “Kraljevska zemaljska vlada, odjel za unutarnje
poslove saopcila je otpisom od 7. lipnja 1910. br. 33 195, da je gospdin Kr. ugarski ministar
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trgovine, na molbu zastupstva grada Koprivnice predloZenoj Zupanijskoj skupstini od 26.
travnja 1910. pod t. XVI... priopcilo da tu molbu grada Koprivnice ne moZe ispuniti, jer su
dosadanje sveze prav dovoljne. Brzi vlakovi, koji sluZze za odvijanje dalekog prometa mogu
samo tako odgovoriti svojoj svrsi, ako se na §to manje srednjih postaja zaustavljaju. U slucaju
da se ova molba ispuni jedva bi bilo moguée neuvaziti mnogobrojne sli€ne molbe.” 4

Slian zahtjev nalazimo na skupstini odrzanoj 8. lipnja 1911. gdje skupStinari Antun Frljan i
Franjo Dolenec predlazu da se zamoli Uprava drzavnih Zeljeznica da osobni vlak br 1010 koji
dolazi iz Budimpeste u Zagreb u 8,30 ujutro staje u Drnju.”550dgovor nije ni trebalo traZiti.
Toliko 0 odnosu Ugarske prema hrvatskim molbama u duhu “ljubavi i prijateljstva” kako je to
ministar Ugarske Vlade grof Miko kazao prilikom otvaranja prve pruge koja presijeca plodnu
Podravinu ili, kao §to je Krleza pisao, lokomotive tutnje kroz Koprivnicu vuku¢i MAV vagone
da Sto prije dodu, ne u Zagreb, ve¢ u Rijeku.

Ova je Zeljeznicka pruga bila od neizmjernog znacaja za brzi razvoj Koprivnice od susjed-
nih gradova Sto potvrduju i podaci o porastu broja stanovnika 1910. u odnosu na 1857.:

Grad Burdevac Koprivnica Ludbreg
1857. g. 4781 3224 975
1910. g 5703 8018 1724

% porasta 58,2 148,9 76,8

Zeljeznicki kolodvor Koprivnica se priprema i za prikljutak nove pruge kako bi kroz koju
godinu postao i Zeljezniko prometno ¢voriste. Ve¢ 1912. dobiva i novu kolodvorsku zgradu
koja i danas sluzi svojoj svrsi.

Pruga Virovitica —Klostar

Za izgradnju pruge uz Dravu, odnosno longitude naspram radijalnih pravaca koje je po-
ticala drzava, trebalo se izboriti za jednu od varijanti tzv. Podunavskog pravca. Inicijative za
povezivanje Slavonije i Hrvatske nije nedostajalo, 5to vise medusobno su bile suprotstavljene
u borbi zainteresiranih Zupanija. Tako je na skupStini PoZeSke Zupanije odrzanoj 26. veljace
1862. Veliki Zupan Spun govorio protiv Zeljeznice koja bi Sisak s Batkom i Banatom pove-
zala preko Koprivnice, Virovitice, Osijeka i Vukovara. Po njemu trasa bi trebala i¢i savskom
dolinom kako bi obuhvatila PoZegu i Bakovo, apelirajuéi na hrvatskog Dvorskog kancelara I.
Mazuranic¢a da ne podupre trasu uz dravsku dolinu. Takav stav podupire i Viroviticka Zupani-
jau pismu Hrvatskoj dvorskoj kancelariji u BeCu od 28. travnja 1862. u kojem, medu ostalim
stoji: “... U ovom Zalosnom stanju nahodi se i naSa domovina. Po svojoj plodonosnosti i po
svojim proizvodima takma se sa prvim zemljama austrijske drzave, a po svojim prometnim
obéilima spada medju posljednje. Ceste su joj tako zloCeste, da je obzirnu po nekoliko miese-
cih skoro svaki promet nemogucan. Poznata je stvar da se iz Osieka u Zagreb okolo Peste i
Beca putuje.
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Lokomotive serije 51 koje su poslije 1910. vukle vlakove na toj pruzi Virovitica - KloStar. Takav tip loko-
motive proizvodio se 1942. u Slavonskom Brodu.

Visoka kraljevska dvorska kancelarijo! Skrajnje je vrijeme, da se ovom jadu naSe domovi-
ne doskocCi, da se narod od materijalne propasti saCuva. Ovo bi se moglo po preponiznom
mnenju ove skupStine samo onda postici, kad bi se plodni Banat i Batka kroz naSu domovinu
kao najkraéim putem sa morem kod Rieke sa Zeljeznicom svezali. Zeljeznicka pruga koja bi
naSom otachinom iSla tvorila bi ¢uda. Ali ne manju korist imala bi i cielokupna drzava od
ZeljezniCke pruge naznacene.

S tih razloga vodjenja, usudjuje se ponizna skupstina visoku kraljevsku dvorsku kancelariju
moliti... da joj se Cini predlog Zupanije poZeske... u toliko uvazenja dostojan, u koliko se nebi
za naSu otacbinu probitacniji pravac iznaSao.” B

Predlagaci jo$ nisu znali 5to ¢e o Zeljeznickom pitanju savjetnik Balti¢ kazati na predstoje-
¢oj Banskoj konferenciji: “Kako ¢e se dakle u obéem interesu obertnosti, tergovine i prometa,
pa napose i na korist stanovni¢tva Kraljevinah Hervatske i Slavonije o tom nastojati, da se
sagradi od Dunava u Hervatsko primorje Zeleznica nezavisna od juznog drustva, to bi se onda
toj zeleznici imao dati takovi pravac, koji nebi u nijednoj ili bi najviSe u jednoj tocki od onih
§to su ve¢ juznom druStvu koncesionirane, ili priderzane u doticaj doSao.”1 Iz tih razloga
MAYV Zeljeznice morale su graditi drugi pravac iz BudimpeSte prema jugu.

Interes za gradnju pruga je jacao te su se aktivnosti i pojacale zahvaljuju¢i Odboru na ¢elu
s biskupom Strossmayerom koji je na spomenutoj konferenciji i osnovan u te svrhe. To stoji
u prepisci izmedu Namjesnickog vijeca Trojedne kraljevine 18. listopada 1862. Hrvatskoj
dvorskoj kancelariji. U pismu se navodi inicijativa kneza Yillima Schaumburg - Lippe, grofa
Petra Pejacevica i drugih, koji traze dozvolu na jednu godinu za pripremne radnje u vezi pruge
koja bi povezala Zagreb i Osijek pa prema Kikindi. Pruga bi imala dva krila; jedan krak bi
iSa0 uz dravsku dolinu i spajao se u Kanizi sJuznim Zeljeznicama, a drugi bi se kod Pitomace
odvajao za Zagreb. Taj pravac bi odvlacio robu s najkraceg puta na more preko Rijeke jer bi
preko Osijeka i KaniZe bio vezan na Trst. Stoga Namjesni¢ko vijee smatra da bi to Stetilo
opcoj trgovini i koristi jer niti ide sredinom Slavonije niti uz Savu a veze izmedu savske i drav-
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Utovar trupaca u KloStru negdje sredinom 20. stolje¢a —u pozadini se vidi lokomotivska postaja s vodotor-
njem (slika se nalazi u prometnom uredu kolodvora Klostar)

ske doline ne postoje. Smatra se da je plovnost Drave tolika da moZe dio prometa podmiriti.
Osnovni razlog odbijanja je bio taj $to je sjeverno od Drave ve¢ bila ugarska Zeljeznica, u vla-
sniStvu DJZ-a, od Pecuha preko Baréa do Kanize. Na kraju, Namjesniéko vijece ipak predlaze
izdavanje dozvole za trasiranje pruge uz Dravu jer dozvola ne znaci i odobrenje za gradnju.
Odbitak dozvole mogao bi dovesti do prigovora o pristranosti Be€a. Centralna e vlast ovako
lakSe odluciti jer ve¢ postoji viSe sli¢nih zahtjeval!

Namjesnicko vije¢e Trojedne kraljevine Hrvatskoj 7. studenog 1862. dvorskoj kancelariji
objaSnjava zaSto prije davanja miSljenja koje pruge treba graditi nije prije obratilo, kako je
sugerirano od same Dvorske kancelarije, Zeljeznitkom odboru niti trgovacko - obrtnickoj
komori. Niz inicijativa, pa tako i ova grofa Pejacevi¢a, se javilo na Banskoj konferenciji o
Zeljeznickom pitanju, a kako je to bio privatni sastanak, ne obavezuje Namjesnicko vijeCe. Na
kraju se ponovo pledira za najkraéu vezu Podunavlja s Primorjem, ali u skladu s izdanim kon-
cesijama i pridrzanim pravima DJZ-a za izgradnju pravaca da bi, imajuci u vidu pravce Sisak
- Zagreb - Karlovac, Zagreb postao ishodiSna tocka Zeljezni€ke mreze Trojedne kraljevine.

Slijedece je bilo pitanje financiranja trasa. Za trasu koja je dobila podrSku Namjesnickog
vije€a za izdavanje dozvole na godinu dana, Ministarstvo financija ne odobrava trazenih 150
000 forinti ni kao zajam. Takova politika poigravanja srediSnje vlasti dovela je do toga da se
biskup Strossmayer zahvalio na Casti Velikog zupana Viroviticke Zupanije. Zahvaljujuéi tom
odnosu Beca i PeSte prema ovim krajevima, Podravina je dugo ostala izolirana §to argumen-
tira podatak da se iz Burdevca za Zagreb putovalo 19,30 sati poStanskom vezom za putnike
1robu. Nakon izgradnje glavnih pruga napusteno je drzavno financiranje zbog nedostatka
novca. lzgradnja je prepustena privatnom kapitalu ne samo za Ugarsku, vec i za Hrvatsku i
Slavoniju. Hrvatsko - slavonski konzorcij osnovan je 27. sijeCnja 1870. u Zagrebu s ciljem
izgradnje Zeljeznice u korist nacionalnog gospodarstva. Tako je stvoren sustav vicinalnih ili
lokalnih pruga.8Tehnicki elementi za gradnju znatno odstupaju od uvjeta za gradnju glavnih
pruga. Ove se pruge potpuno prilagodavaju terenu kroz koji ¢e proci radi smanjenja troskova
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izgradnje. Izbjegavaju se veéi objekti, tuneli i skupi potporni stupovi. Donji stroj je znatnho
slabiji, a mostovi mogu biti i drveni. Gornji stroj je lagan pa se ugraduju slabije traCnice s
osovinskim pritiskom do 10 tona. Upotreba telefona nije propisana ve¢ samo brzojava, sigur-
nosni uredaji su najjednostavniji, prilagodeni za male brzine.

Godine 1880. donesen je zakon kojim drzava omogucéava gradnju pruga privatnim ka-
pitalom ali tako da prvenstvene dionice mogu iznositi najvise 2/3 glavnice $to omogucuje
uplitanje drzave. Ve¢ 1889. zakonom je proSirena djelatnost madarske prometne politike na
sve vicinalne Zeljeznice Cija ravnateljstva gube svaku kontrolu nad upravom. Uskracuje im se
i sam uvid u poslovanje vicinalnih Zeljeznica.

Veleposjednici Sumskih kompleksa, vlasnici pilana i ugljenokopa iskoristili su ovakve ogra-
niCavaju¢e mogucnosti. U Pitomaci francusko drustvo bilo je vlasnikom ugljenokopa, a Hr-
vatska eskontna banka Sumskih podrucja u Vukosavljevici. Godine 1881. osnivaju Dionicko
drustvo vicinalnih Zeljeznica KriZevci - Bjelovar - Virovitica - Bar¢ sa sjediStem u Budim-
pesti. Drustvo je objedinjavalo ugarski, njemacki i francuski kapital, a medu osnivaima bilo
je i Hrvata: dr Teodor BoSnjak banski savjetnik, dr Miroslav Strizi¢ Vel. Zupan Bjelovarsko
- krizevacke Zupanije i Edvard Slapni€ar, industrijalac. Situaciju je olakSavala veé izgradena
pruga iz Ugarske preko Barfa i Virovitice do Pakraca (1885.). Koncesija je izdana 1893. na
90 godina. Dana 14. svibnja 1899. donesen je zakonski ¢lanak kojim se dozvoljava parovozna
vicinalna Zeljeznica Krizevci - Bjelovar - Virovitica - Bar¢, a dozvola za gradnju pruge izdana
je 20. lipnja 1899. pod br. 35 209.

Pruga je u promet puStana po dionicama, a dionica KloStar - Virovitica otvorena je 2. sijec¢-
nja 1900. Kolodvori su gradeni kao jednokatnice sa sluzbenim stanovima po arhitekturi MAV
Zeljeznica. Najjaci utovarni kolodvor bila je Pitomaca s Cetiri kolosijeka zbog blizine najvecih
rudnika durdevaCke Podravine nastalih integracijom nekoliko manjih i starijih ugljenokopa
lociranih juzno od KloStra i Pitomace na podrucju oko Velike i Male CreSnjevice. Godine
1904. osnivaju se kao “Pitomacko - ¢reSnjevecki ugljenokopi” d.d., a s kolodvorom Pitomaca
su bili povezani rudni¢kom prugom. Pred Prvi svjetski rat zapoSljavaju vise od 100 radnika s
godiSnjom proizvodnjom oko 10 000 t. Osim KloStra, na podravskom dijelu pruge je kolod-
vor Spisi¢ - Bukovica i Vukosavljevica. Cijelom prugom je ve¢ 1901. prevezeno preko 1000 t
drvene grade te oko 1200 t ugljena. Godine 1903. promet se povecao na 2400 t drvene grade
i 2500 t ugljena. Godine 1908. osobnim vlakovima u sva tri razreda prevezeno je 342 663
putnika od ¢ega 20 588 vojnika. Teretni se prijevoz povecao na 125 759 t tereta, 200 t prtljage
i 5546 t tzv. reZijske prtljage. Nema podataka koje su lokomotive vozile iako bi to mogle biti
ve¢ spominjane MAV 326.

MAV Zeljeznice nisu poboljSavale putnicki promet. U izvjeSéu Bjelovarsko - krizevacke
Zupanije za 1900. stoji da su VirovitiCka Zupanija i zainteresirane opc¢ine doprinijele znatnim
iznosima gradnju Zeljeznice te posve opravdano zahtijevaju promjenu voznog reda jer voznja
izmedu Osijeka i Zagreba preko Virovitice i Bjelovara u duljini 270 km traje 9,18 sati buduci
je Osijek sa Zagrebom bio povezan preko N. Kapele ili Dombovarald Stoga se predlaze “da
se podnese predstavka na PreuzviSenog gospodina Bana, da blagodostoji izhoditi promjenu
voznog reda na zeljeznickoj pruzi Osijek —NaSice —Slatina —Virovitica —Bjelovar —Krizevci
i to tako da se uvede posebni vlak koji ¢e opéiti izmedu Osijeka i Krizevaca reCenom prugom
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Kolodvor Virje 1923. godine, slika se
nala2i u uredu Sefa kolodvora

te imati prikljuak brzom vlaku u Krizevcima, koji polazi ujutro iz Budapesta u Zagreb,..”2lz
nepotpunih podataka moze se zakljuciti da je pruga opravdala izgradnju. U prilog govori jed-
no izvjesce ugarske Vlade za 1911. u kojem stoji kako su prihodi na toj pruzi 422000 kruna,
a ipak se razmatraju izmjene ugovora s vicinalnim Zeljeznicama u korist MAV Zeljeznica.

Pruga Klostar - Virje - Koprivnica

Daljnji razvoj Zeljeznica u Podravini vise se nije mogao zaustaviti. Zupanija Bjelovarsko -
krizevaCka, zainteresirane opcine i privatni kapital traZili su nastavak gradnje pruga pri ¢emu
se spoj prema Koprivnici hametao kao logi¢an izbor. U 1900. Marko Horvat traZi od Bjelo-
varsko - krizevaCke Zupanije da se §to prije ishodi od Kr. zemaljske vlade gradnja Zeljeznice
od Klostra preko Burdevca i Virja do Novigrada “jer bi ta Zeljeznica bila od neprocjenjive
vrijednosti za ovaj dio Podravine”2L No, veliki Zupan ne odobrava ovaj prijedlog ve¢ upucuje
na Dionicko drustvo vicinalne Zeljeznice Krizevci - Barc.

U zakljucku Zupanijske skupStine od 7. studenog 1906. stoji da se zbog vanredno velike
vaznosti izgradnje pruge KloStar - Virje u interesu naroda Podravine i Sire “posebnim oda-
slanstvom preuzviSeni ban i odjelni predstojnik za unutarnje poslove dopita za nabavu temelj-
nih dionica doprinos od 150 000 kruna”2 Godine 1909. na zasjedanju Zupanijske skupstine
19. srpnja zapisano je: “Predsjednik prihvaéa rjeSenje visoke zemaljske vlade od 28. svibnja
1909. br. 32 321 da je dionicko drustvo vicinalne Zeljeznice KriZzevci - Bjelovar - Virovitica
- Bar€ duZzno da doprinos Zupanije belovarsko - krizevaCke iz 34 otkupa javnih radnjah za
izgradnju Zeljeznice KloStar - Virje u iznosu od 150 000 kr. Zatim da je to drustvo duzno u
roku od tri godine, racunajuci od dana otvaranja zeljeznice KloStar - Virje nastaviti predrad-
nje Zeljeznicke pruge Virje - Koprivnica i prometu je predati. Na temelju toga rje3enja visoke
Kr. zemaljske vlade predlaze predsjednik, da Zupanijska skupstina zaklju€i za nastavak gradnje
Zeljeznice KloStar - Virje od Virja do Koprivnice, za nabavu temeljnih dionica od 250 000 kr.
iz 34 odkupa javnih radnja, te primjecuje da za tu Zeljeznicu za temeljne dionice votirali: Imov-
na ob¢ina Gjurgjevacka doprinos od 200 000 kr, gradsko zastupstvo Koprivnice doprinos od
100 000 kr, kona€no upravna ob¢ina Novigrad Podravski doprinos od 25 000 kr”23,

Premda se DJZ Zestoko tome protivilo, 1. listopada 1908. Dioni¢kom drustvu Vicinalne
Zeljeznice KriZevci - Bjelovar - Virovitica - Bar¢ odobrena je koncesija za izgradnju pruge

Podravski zbornik 2007. 131



Sto¢na rampa u Burdevcu koja je nekad
sluzila za utovar Zive stoke

od KloStra do Koprivnice. Naredba o proglasenju dozvolne isprave 2agradnju i promet krilne
pruge Klostar - Virje izdana je 3. prosinca 1909., a pruga je puStena u promet 9. prosinca iste
godine. KloStar viSe nije samo medukolodvor2veé postaje ¢voriSte i rasporedni kolodvor s
pet kolosijeka i lokomotivskom postajom. Jaki utovarni kolodvor postaje Burdevac kao grad-
ski kolodvor. Prvi Sef kolodvora je bio Simo Vukeli¢, prvi prometnik Edo Pliveli¢, skretni¢ari
Mato Butak i Mijo LeS¢en, dok je prvi prtljazar bio Buro Lackovié. Kolodvorska zgrada je
bila na kat po tipi€noj MAV arhitekturi kao i svi kolodvori na toj pruzi. Nedaleko kolodvora u
pravcu Virja sagradeno je i stajaliSte Burdevac - Mlin na kojemu je prvu sluZzbu obavljao Josip
Beni¢, Guvar pruge. U pravcu KloStra sagradeno je stajaliSte Kalinovac, a nedaleko Klostra
stajaliSte KloStar - Oderjan. Zadnji kolodvor bio je jaki utovarni kolodvor Virje. Kolodvor-
ska zgrada bila je na kat Kao zavrsni kolodvor Virje je imalo i lokomotivsku postaju i zbog
toga i Cetiri kolosijeka. Danas postoji samo ostatak arteSkog bunara koji je sluZio za napajanje
lokomotiva vodom.

Za vucu vlakova koristile su se prakti¢ne lokomotive tenderke koje su na sebi nosile tender
i imale osovinsko optere¢enje do 9 t. To su bile lokomotive oznake MAV 376 (JDZ/HD Z/
JZ 50) i MAV 375 (JDZ/HDZ/JZ 51), proizvedene izmedu 1907. i 1929. u Budimpesti,
snage 331, odnosno 427 kw, brzine 45, odnosno 60 km/h. Bile su pogodne za krace relacije
na nizinskom prugama za vucu putnickih i mjeSovitih vlakova. Poslije su se proizvodile i u
SI. Brodu i zadrZzale u prometu do 70-tih godina 20 st. Za pretpostaviti je da je ova dionica
bila i jata po radu od dionice Klostar - Virovitica zbog znacajnih resursa (stoka, drvo, Zitni
proizvodi) ali i ve€e koncentracije stanovniStva. Tome je u prilog postavljanje upita od samog
otvaranja pruge Zupanijskoj skupstini o mogucénosti postavljanja rampi na svim mjestima gdje
pruga presijeca cestuZ.

Gradnja pruge dalje se nastavila prema Koprivnici i predana je u promet 9. studenog 1912.
Najjaci utovarni kolodvor bio je Bregi zbog utovara ugljena iz ugljenokopa Glogovac, a u tu
je svrhu imao Ccetiri kolosijeka. Kolodvor Novigrad PodravskiBbio je jaCi po prijevozu put-
nika, a od roba se tovarila najvide stoka i drvo. Kolodvor je poslije pretvoren u transportno
otpremnistvo, a danas je stajaliSte za razliku od stajaliSta PlavSinac i Vlaislav koja su ukinuta.
Koprivnica dobiva mnogo veéi znacaj ne samo kao gradski kolodvor s jakim loko radom veé
i kao rasporedni kolodvor za prugu do Virovitice i postaje ZeljezniCko ¢voriste s osam kolosi-
jeka. Tako je zavrSena cijela trasa pruge Virovitica - Koprivnica od 64,9 km. Trasa je poloZena
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Nekadadnji kolodvor Novigrad Podravski,
ulje, rad tadaSnjeg Sefa kolodvora B. Gjuda,
viSeg prometno - transportnog tehnicara

na ravnicarskom terenu, nagibi su uglavnom do 5%o. Ovi povoljni elementi omogucili su da
se pruga vrlo brzo, uz male nadogradnje, digne na rang pruge Il reda.

ZavrSetak razdoblja MAV Zzeljeznica

Svim prugama izgradenim u Podravini do 1918. upravljala je Direkcija ugarskih drzavnih
Zeljeznica preko Poslovne uprave u Zagrebu. Novoosnovana Kraljevina (SHS) izmijenila je
dotadasSnju organizacijsku i vlasni¢ku strukturu u zemljama nastalim na ovim prostorima po-
vezavsi ih u jedan drZzavno - pravni sustav. To je znaCilo korijenite promjene i za Zeljeznicu u
novoj drzavi. Naslijedeni ZeljezniCki sustavi nastali su neovisno jedni od drugih, nepovezani
u tehnicko - prometnom, tehnoloSkom i politi€kim smislu. Sada su Zeljeznice usle pod strogo
centraliziranu upravu ministarstva prometa u Beogradu. Cjelokupna Zeljezni¢ka mreza podi-
jeljena je na pet direkcija, od kojih je jedna u Zagrebu gdje su spadale i podravske pruge2 Go-
dine 1928. Direkcija u Zagrebu postaje Zeljeznica Savske saobracajne direkcije. Godinu dana
kasnije DrZzava SHS postaje Kraljevina Jugoslavija, a Zeljeznice dobivaju ime Jugoslavenske
drzavne Zeljeznice (JDZ). Sjediste drustva podravskih i slavonskih vicinalnih Zeljeznica seli u
Zagreb, a u Budimpesti ostaje filijala. Kraljevski sudbeni stol, kao trgovacki sud u Zagrebu,
objavio je 6. lipnja 1932. likvidaciju Dioni¢kog drustva vicinalne Zeljeznice Krizevci - Bijelo-
var —Virovitica —Bar€ u Zagrebu. Likvidacija je dovrSena 11. travnja 1933. uz istovremeni
prijelaz pruga u sustavJDZ-a.

Pruga Gyekenyes —Koprivnica —Zagreb ne gubi svoju vaznost ve¢ od drzavne pruge |I.
reda postaje medunarodna magistralna pruga. Godine 1930. preko medunarodnog prijelaza
Gyekenyes —Koprivnica prevezeno je ukupno 542 281 t robe, od ¢ega izvoza 324 178 t, uvo-
za 36 185 tiu tranzitu 181 908 t. Dominirao je izvoz robe iz Hrvatske koji je €inio oko 60%
sveukupnog prometa, a tranzit PeSta —Rijeka je iznosio oko 34% ostvarenog prometa. Dale-
ko najvide se prevezlo Zeljezne rudace. Od ukupnog broja otpremljenih putnika te godine na
pruzi Gyekenyes —Dugo Selo (709 447) kolodvor Koprivnica otpremio je 23%. Istovremeno
na pruzi prema Virovitici otpremljeno je 320 454 putnika, od Cega iz Pitomace 12,8%, iz
KloStra 9,7% a iz Burdevca 9,5%. Zbog sve veceg prometa Koprivnica dobiva loZioni¢ku
ispostavu zagrebacke lozionice sa svom infrastrukturom za opskrbu lokomotiva ugljenom i
vodom i okretaljkom za lokomotive. | danas postoji arteSki bunar s vodotornjem te nekoliko
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Trokolica kojom su se nekad koristili nad-
2ornici pruga u redovitim tjednim kontro-
lama pruge; dnevne ophodnje su vrsili pje-
Sice Cuvari pruga na odredenim dionicama

napojnika. Formira se i sekcija za odrzavanje pruga. Uz to, Koprivnica ¢e uskoro postati usko
grlo jer Ce trebati prihvatiti vlakove s nove prikljucne pruge.

Pruga Koprivnica —Varazdin

Ideja povezivanja ludbreSke Podravine datira iz prve polovine 19. stoljeéa kada se Zeljelo
preko Ludbrega povezati Zagreb s Ugarskom i Austrijom na planirane drzavne pruge. Kako
takva trasa nije bila primarni interes ni Be€a ni BudimpeSte, ovaj dio Podravine je posljednji
docekao svoj prikljuak u Zeljezni€ku mrezZu.

Poslije 1918. g. u novoj se drzavi ubrzo pocelo diskutirati o koncepciji Zeljeznicke mreze.
Tome je bila posvecena i posebna konferencija 1920. Kao hitni i vazni projekti proglaseno je
23 pruznih dionica i to, zbog nedostatka novaca, kracih i onih koji bi trebali upotpuniti dota-
danju mrezu. A upravo takva pruga je bila dionica izmedu Koprivnice i Varazdina ¢ime bi se
dovrsila sjeverna Zeljeznicka arterija —dugo oCekivan podunavski pravac. Premda je ta pruga
bila predlozena, u sporazumu s vojnim organima, nije proSla. | upravo su nevjerojatni kriteriji
odlu€ivanja; raspadom Austro-ugarske monarhije Drava postaje granica izmedu novih drZzava
i prijevoz robe iz Podravine prema Sloveniji je morao i¢i prugom sjeverno od Drave, §to je
znaCilo vecée carinske troSkove ili prugom preko Zagreba 5to je opet znalilo vece transportne
troSkove.

Inicijativa za gradnju pruge nije nedostajalo. Prvi poticaj je doSao od privatnog kapitala.
Opce gradevno druStvo iz Maribora predlaze 1921. gradskim opéinama u Varazdinu i Ko-
privnici izgradnju pruge kroz ludbreSku Podravinu. Prema njihovom prora¢unu predradnje bi
iznosile 170 000 dinara, a gradnja 16, 000.000 dinara. S istom nakanom godinu dana kasnije
javlja se DruStvo inZinjera i arhitekata racunajuéi na Bleerov zajam od 100 mil. dolara za grad-
nju jadranske pruge. Kao i prethodne, tako i ova drzava Zeli gradnju pruga imati u svojim ru-
kama. Tako je 1926. donesen Zakon o obvezatnom drZzavnom unutradnjem zajmu u visini od
sedam i pol milijardi dinara. Za gradnju pruge Koprivnica —Varazdin bilo je predvideno 66
mil. dinara. Gradnja nikako nije zapolimala Sto je povisivalo cijenu izgradnje. Godine 1928.
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Ctr&Jicija - SlTUAClJA VGIBTANICE
KOPRIVNICA

Skica kolosjecne situacije kolodvora Ko-
privnica 1935., sluzbena dokumentacija
loZionice Koprivnica

ponovo se namjeravalo pri¢i gradnji, ali se zbog Stednje planira svega 56 mil. dinara. Kona¢no
se 1929. priSlo trasiranju pravca, no zbog poznate svjetske krize i ta investicija ispada iz drzav-
nog proracuna. Nema viSe ni BecCa, ni BudimpeSte, ali konstata ostaje i zove se Beograd.

Narodni poslanici iz Podravine u Beogradu se zalazu za gradnju pruge. To su Viktor Fizir
iz Ludbrega, dr Vlado Malancec iz Koprivnice i Viktor Pogacnik iz Burdevca. Kao i poslanici
iz Dravske banovine isticali su kako ¢e gradnja ove pruge skratiti put od Osijeka do Maribora
za 119 km. Tek kada je krajem 1934. Jugoslavija sklopila trgovacki sporazum s Treéim Rei-
chom, ministar prometa Milorad Vuji¢ zainteresiranim poslanicima obecao je da ¢e uskoro
votirati sredstva. Isticu¢i pritom, kako je to bio jednodu3an zahtjev naroda Podravine, te se
sada udovoljava tim zahtjevima a osim toga ¢e na gradnji pruge naéi posao siromasni seljaci i
nadnicari iz tog kraja.

Tako je 1935. donijeta Uredba o javnim radovima iz unutradnjeg zajma u visini od milijarde
dinara kojom je bila obuhvadena i ta pruga. Smatralo se da ¢e pruga biti jeftinija jer prolazi
ravniCarskim krajem, te imajuci u vidu pad radnickih nadnica za trecinu, uslijed svjetske krize,
u proracunu je odobreno 42 mil. dinara. lako je trasiranje pruge bilo obavljeno jo§ 1929. bilo
je potrebno obnoviti iskol€avanje na terenu. Projekti su bili gotovi, inZinjeri i osoblje pripre-
mljeno. Za stru¢ni nadzor osnovana je sekcija za gradnju pruge sa sjediStem u Varazdinu. Za
Sefa sekcije postavljen je ing. Ante Bari¢ kojemu je dodijeljeno sedam inZenjera, dva geometra
i ostalo osoblje.

Ministar prometa Dimitrije Vuji¢ izjavio je 22. travnja 1935. na konferenciji za tisak kako
¢e se licitacija obaviti pojedinacno za svaku od dvije predvidene dionice zbog pruzanja mo-
guénosti sudjelovanja i domaéim poduzetnicima s manjim kapitalom u licitaciji. To je trebalo
pomodéi vecem zapoSljavanju domace radne snage. Ponude su se mogle davati samo za radove
na donjem stroju pruge a koji su obuhvacali i putne prijelaze, strazarnice uz prugu te kolod-
vorske zgrade. lzrada gornjeg stroja prepustena je Zeljeznickim stru¢nim organizacijama u
vlastitoj reZiji. Pruga je podijeljena na dvije podjednake dionice, a ove na dva kraca odsjeka po
10 km s dodijeljenim jednim nadzornikom pruge. U Koprivnici je otvorena nadzorna kance-
larija za dionicu do Ludbrega. Sef sekcije za odrZavanje pruge bio je ing. PleSe, a uz njega su
radili inZinjeri Damjanovic i Vrlic.

Licitacija je odrzana u Odjeljenju za gradenje pruga generalne direkcije JDZ-a u Beogradu
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Pregled lokomotive prije
polaska serije 22 na kolo
dvoru Koprivnica

13. srpnja 1935. za prvu dionicu Koprivnica - Ludbreg (km 0+000 —km 21+800), a deset
dana kasnije odrzana je i licitacija za dionicu Ludbreg —Varazdin (km 21+800 —km 41 +900).
Ukupna vrijednost radova iznosila je 13, 929 627 dinara. Licitaciji za prvu dionicu pristupilo
je 14 poduzetnika, a kao najpovoljnija prihvaéena je ponuda DuSana Stojadinovica iz Kru-
Sevca koja je bila za 21% niza od predracunske sume. Drugu ponudu dobio je mariborski
poduzetnik Ulbald Nasimbendi Cija je ponuda bila 24,5% niza od predraCunske sume. Ova
je odluka u Podravini primljena s velikim nezadovoljstvom, s jedne strane $to o licitaciji nisu
bili obavijeSteni domaci poduzetnici, a s druge strane, stanovnistvo se bojalo da ¢e izabrani
poduzetnici dovesti svoje radnike i predradnike dok ¢e za njih ostati samo najtezi i najslabije
plaéeni poslovi. Tako je i bilo.

Rok je bio do kraja kolovoza 1936., a pruga je trebala biti puStena u promet pocetkom
1937. Pocetak radova na pruzi omela je eksproprijacija zemljista. Imenovano povjerenstvo
na Celu s T. Teodorovic¢em, viSim tehnickim savjetnikom iz Beograda, obislo je trasu 5. ko-
lovoza 1935. Vlasnicima zemlje ponudena je cijena od 9 000 do 14 000 dinara po jutru. Tri
Cetvrtine isplaéene bi bile odmah, a ostatak po dovrSenju zemljanih radova. Seljacima je od
procijenjene vrijednosti oduziman iznos u visini nepla¢enog poreza drzavi. Doslo je do veli-
kog broja sporova koje je trebala rijesiti banovinska komisija. Od 1612 vlasnika zemlje s njih
850 je postignuta direktna pogodba, 232 slucaja rjeSavala je komisija, a 530 slu¢aja je predano
sudu. Sredinom 1936. visina ukupne vrijednosti otkupljenog zemljista i zgrada dosegnula je
iznos od 5 milijuna dinara. DuSan Stojadinovi¢ doSao je 22. kolovoza 1935. u Koprivnicu i
raspitivao se za cijenu radne snage. Duz buduce pruge je otvorio urede za prijem radne snage
dajuéi za iskop kubi€nog metra 3-4 dinara.

Radovi zapoc€inju 2. rujna 1935. na mjestu gdje se danas varazdinska pruga odvaja od pru-
ge Koprivnica —Botovo. Obje su dionice zapocete istodobno i svaki je dioni¢ar zaposljavao
preko akordanata oko 300 radnika. Za rad od zore do mraka radnik je dobivao 15 do 18 din.,
od €ega mu se sedam din. odbijalo za osiguranja, alat i hranu. Vozac€i pijeska su mogli zaraditi
dnevno do 100 din. Najgore su pro8li dnevnicari koji su bili slabiji radnici. Do 30% radnika
je bilo iz okolnih sela, a ostalo su bili Medimurci, Primorci i Bosanci. Lijepa jesen omogucila
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Svecanost spajanja traCnica u Lud
bregu 1937., nove pruge Koprivni
ca-Varazdin

je zemljane radove do poCetka zime, pa je posao dobro napredovao. Radovi su bili nastavljeni
vec u veljaci 1936. ali sada s po 200 radnika. Poceo se dovoziti gradevni materijal za izgradnju
kolodvorskih zgrada, strazarnica, bunara i mostova. lzvodaci su po ugovoru bili duzni do-
vrsiti donji stroj do 21. kolovoza 1936., kako bi se moglo pristupiti polaganju gornjeg stroja.
Kasnilo se zbog velikih padavina tijekom proljeca, pa je rok za prvu dionicu, od Koprivnice
do Ludbrega, produljen do 21. prosinca, a za drugu dionicu do 15. studenog koji je i preko-
raCen. Formirana je komisija u Odjeljenju za Zeljeznice Ministarstva prometa u sastavu: ing.
Stehlik, ing. Zari¢ i ing. Bojovié. Komisija je, uz pratnju Sefa sekcije ing. Bari¢a, obisla teren i
odredila nove rokove.

NajviSe sporova pri gradnji pruge izazvala je nesolidna tehni¢ka dokumentacija kao i sama
izvedba podvoznjaka u Koprivnici. Ovim se podvoZznjakom trebao rijesiti putni prijelaz bano-
vinske ceste Varazdin - Koprivnica - Virovitica, poSto je postojec¢a brklja veéi dio dana zbog
manevriranja bila zatvorena. Stoga su gradske vlasti uputile predstavku Ministarstvu prometa
da se pri gradnji pruge rijesi i pitanje gradnje podvoznjaka. Ministarstvo prometa odobrava za
taj projekt dodatnih 800 000 din., a izvodac radova je bio D. Stojadinovié.

Polozaj postojeceg putnog prijelaza, kao i tlocrtni i visinski elementi banovinske ceste, na
tom su mjestu vrlo nepovoljni. Cesta je bila u zavoju, niveleta se mora postupno spustati pre-
ma pruzi da se dobije slobodna visina ispod podvoZnjaka od 4,5 m. lzgleda da je projekt aljka-
vo izraden, tako da su se problemi uoCavali tek kod izvedbe. Projekt je negativno ocijenjen od
strane stru¢njaka, a sam ministar graditeljstva ga je nazvao tehnickom besmislicom. Ministar
jeiosobno doSao u Koprivnicu, kako bi rijeSio spor. Odobrena su dodatna sredstva i problem
je konacno rijeSen na zadovoljstvo gradana Koprivnice. PoCetkom 1936. dok su joS radovi na
donjem stroju bili u tijeku, u Beogradu je obavljena licitacija za nabavu pragova i skretnic¢kih
garnitura. S polaganjem gornjeg stroja zapocCelo se u srpnju 1937. ing. Mato Schneller, nacel-
nik Gradevnog odjeljenja, ing. TerCek i naCelnik Prometnog odjeljenja Horvat dosli su 13.
srpnja u Koprivnicu, kako bi odredili mjesto za odvojnu skretnicu prema Varazdinu. Tom su
prilikom izjavili da ¢e se od milijunskog kredita izgraditi i elektricna okretaljka za lokomotive,
a kolodvor produziti na zapad u duljini 800 m i Sirini 60 m kako bi Koprivnica imala dvanaest
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Nekadasnja straZarnica u tada
transportnom tovariStu Marti-
janec —do strazarnice je vodio
krnji kolosijek

kolosijeka.

Za izvedbu gornjeg stroja bilo je odredeno 100 radnih dana, a s polaganjem tracnica pocelo
se istovremeno iz Koprivnice i Varazdina prema Ludbregu. Rad je brzo napredovao, dnevno
se polagalo do 500 m tracCnica, aistovremeno se regulirao kolosijek i dovrSavali prateCi objekti
uz prugu. Spajanje tracnica dovrSeno je prije roka, 21. rujna 1937. §to je obiljeZeno na svecan
nacin. Prvi vlak krenuo je u 9 sati iz Varazdina, kojom prilikom su se u Varazdinu skupili rad-
nici na dionici Varazdin —Ludbreg. Cvije¢em su okitili lokomotivu i vagone te je vlak krenuo
uz pjesmu. Osim radnika, u kompoziciji od devet vagona bio je Sef zagorskih pruga Oskar
Kraguljac, Sef XII. sekcije za odrZavanje pruga Mirko Medved, Sef kolodvora Varazdin Ale-
kandar Komlenc, predstavnici grada Varazdina, Zeljeznice te novinari iz Zagreba i Beograda.
Na usputnim kolodvorima dolazili su brojni radnici s cvijetem, a narod je sve oduSevljeno
pozdravljao. U kolodvor Ludbreg koji je bio sve€ano oki¢en vlak je stigao to¢no u 10 sati, a
glazba je pridonijela sve¢anom i veselom raspolozZenju viSe tisu¢a skupljenog naroda. To¢no
u li sati je stigao drugi vlak iz Koprivnice, na kojem su bili radnici s dionice Koprivnica —
Ludbreg, Sef kolodvora Koprivnica Milan Popovi¢, Sef sekcije za odrzavanje pruga ing. Ple3e,
te brojni drugi predstavnici Zeljeznice i grada Koprivnice. Lokomotive su stajale pred velikim
slavolukom za tu priliku postavljenim na ludbreSkom kolodvoru.

Uskoro je doSlo pred brojnom svjetinom do sukoba izmedu malobrojnih radikala i velike
vecine pucanstva simpatizera HSS-a poSto se nisu mogli dogovoriti tko ¢e odrzati govor.
Predstavnici vlasti u Ludbregu i dominatni HSS-ovci protestirali su Sto je gradnju pruge for-
sirao Milan Stojadinovic¢ iz Jugoslavenske radikalne stranke ali i zbog nacina na koji se postu-
pilo za gradnje prema siromasSnom narodu ovog kraja. Kad su se sukobi primirili, radnici i
predstavnici vlasti otisli su na sve€anu misu u ludbreSku crkvu uz pratnju glazbe i obasipani
cvijeCem gradana Ludbrega. Po zavrSetku mise povorka je opet krenula na Zeljeznicki kolod-
vor gdje je odrZzano veliko veselje. LudbreZani su tom prilikom skupili nekoliko stotina dinara,
nabavili hranu, vino, cigarete i ostalo. 1z Varazdina je gradonacelnik dr. Vladimir Milkovi¢
poslao uzvanicima 12 balvi piva. SveCanu zdravicu prije ruCka odrzao je u ime ludbrezana
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upravitelj “LudbreSke banke” Ljudevit Vranci¢, a na zdravicu je zahvalio u ime radnika i go-
stiju novinar “Jutarnjeg lista” DuSan OZegovi¢. Vlakovi su se oko 15 sad vradli u Koprivnicu
i Varazdin, au Ludbregu se veselje nastavilo. Od polaganja tratnica proslo je joS mjesec dana
za zavrsno reguliranje kolosijeka i zavrine radnje na neophodnoj infrastrukturi i opremanje
objekata. Tako je 26. listopada ing. Schneller, koji je u meduvremenu postao pomoénik mini-
starstva prometa, obiSao Citavu prugu i izjavio da je ista sposobna za redovit promet.

Poslije proglaSenja pruge sposobnom za promet, opcinske vlasd Koprivnice i Varazdina
odlucile su svecano proslaviti otvorenje pruge. Varazdinski gradonacelnik dr. V. Milkovi¢
i koprivnicki gradonacelnik prof. I. KluCka otputovali su u Beograd zamoliti predsjednika
Vlade Milana Stojadinovi¢a da osobno otvori prugu, $to je ovaj i prihvatio. To je, osim veé
spomenutog, bio je razlog da Ludbrezani otklone moguénost proslave. Pocele su pripreme za
sve€ano otvaranje pruge predvideno za 12. prosinca. No, zbog smrti zagrebackog nadbiskupa
dr Antuna Bauera, dan proslave je pomaknut na 16. prosinca 1937. U Koprivnici je proslava
pocela u 9,30 sati. Milan Stojadinovi¢ nije doSao zbog drzavnih obaveza, ali je bilo mnogo
drugih licnosti. Tako je bio prisutan Ban Savske banovine Ruzi¢, nadbiskup Alojzije Stepinac,
ministar prometa dr. Mehmed Spaho, ministar financija Du8an Letica, ministar trgovine i
industrije Milan Vrbani¢, guverner Narodne banke dr Radosavljevi¢, Senat je zastupao dr. Ze-
limir Mazurani¢, a Narodnu skupstinu poslanici iz ovog kraja Viktor Fizir iz Ludbrega, dr. 1li¢
i Novakovi¢ iz Koprivnice i dr. Ivekovi¢ iz Varazdina. Pozdravni govor odrzao je koprivnicki
gradonacelnik Klu¢ka. Narocito burno je bio pozdravljen poslanik V. Fizir iz Ludbrega zbog
svog zalaganja za gradnju ove pruge. U svom kratkom izlaganju M. Spaho je govorio zasto
je trebalo graditi ovu prugu; o€ekuje se pojacan izvoz u Austriju iJuznu Njemacku pa ée se
uskoro i vicinalna pruga Virovitica - Koprivnica di€i u rang glavne pruge Il. reda. Prisutnima
se obratio i nadbiskup A. Stepinac te posvetio prugu. Nakon govora na koprivnickom Zelje-
znickom kolodvoru, pristupilo se svecanoj zakuski, a poslije su se gosti i oko 500 Kopriv-
ni¢anaca odvezli u Varazdin. Sve€ano okiéeni vlak docekalo je nekoliko tisu¢a Varazdinaca i
predstavnici grada. Goste je pozdravio u ime grada dr. V. Milkovi¢.

Otvaranje ove pruge bio je kraj putovanja Zeljeznicom izmedu Varazdina i Koprivnice, kao
u vrijeme Austro - ugarske, preko Cakovca, Kotoribe i Gyekenyesa. Ovo je bila i jedina pruga
na tlu Hrvatske otvorena izmedu dva svjetska rata. Time je dovrSena pruga koja je ve¢ davno
trebala povezati Podunavlje sa sjeverom i u gradevinsko - tehnickom smislu to je zadnja dioni-
ca pruge Dalj - Osijek - Koprivnica - Varazdin. A koliko je bila vazna, govori i podatak da je
ve¢ 1938. prevezeno 20 000 putnika i oko 3 100 vagona robe. Po svojim karakteristikama ovo
je ravnicarska pruga. U pravcu se nalazi 35,16 km ili 84,5%, a ostalo su blagi zavoji pa je ve¢
u vrijeme otvaranja bila sposobna za brzine do 100 km/h. Niveleta pruge je takoder povoljno
poloZena. U horizontali ili blagom nagibu do 2%0 nalazi se 66,2%, u nagibima preko 2 do 5%0
nalazi se 26,1%, a svega 7,7% ili 3,2 km u nagibu ve¢em od 5%o0. Po apsolutnim kotama penje
se iz Koprivnice prema Varazdinu Sto €ini visinsku razliku od 30,7 m. Na pruzi su izgradena
tri ve¢a mosta. Objavljen je i prvi vozni red za osobne vlakove u “Varazdinskim novostima”
od 11. studenog 1937., a takoder i cijene - voZnja u Ill. razredu stoji 15,50 dinara, (cijena au-
tobusa je tada stajala 90 din).
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Odlazak iz Varazdina Dolazak u Koprivnicu Odlazak iz Koprivnice Dolazak u Varazdin

3,18 4,55 5,28 7,20
5,28 7,29 10,38 12,10
13,32 15,09 14,27 16,02
17,55 19,13 21,34 23,27

Ova duga vozna vremena su vjerojatno posljedica mjeSovitih vliakova tj. uzimali su ili ostav-
ljali teretne vagone na medukolodvorima, au Ludbregu su se lokomotive namirivale s vodom.
Vucu vlakova su vrsile u prvo vrijeme lokomotive serije 50 i 51 JDZ. Kolodvorske zgrade vise
nisu u MAYV stilu, sve imaju natkrivene perone. Najjaci kolodvor je Ludbreg. Za prvog Sefa je
postavljen Radisi¢ Adam, prometni ¢inovnik iz Koprivnice, prometnici su bili Novak Franjo
iz Skrljeva i Franji¢ Franjo. Izmedu Ludbrega i Koprivnice je kolodvor Rasinja gdje je prvi $ef
bio Sobota Stjepan, prometnik iz OStarija, a prometnik Kovacevi¢ Dragutin, premjeStan iz di-
rekcije Beograd. Izmedu Ludbrega i Varazdina je kolodvor JalZabet, gdje je za prvog 3efa po-
stavljen Kovacevi¢ Milivoj iz Gline, a za prometnika PrevolCi¢ Alojz, prometnik iz Konjscine.
Ostala sluzbena mjesta su transportno otpremnistvo Kunovec - Subotica izmedu Koprivnice
i Rasinje, a tovario se ugljen iz obliznjih ugljenokopa. Danas je stajaliSte kao i Cukovec izmedu
Ludbrega i Rasinje. Transportno tovariSte je postojalo i u Martijancu koji se nalazi izmedu
Ludbrega iJalZabeta, a tovarili su se poljoprivredni proizvodi iz obliznjeg vlastelinstva. Danas
je stajaliSte kao i Novakovec i Zbelava.

Interesantan je novinski ¢lanak pod naslovom “Vec¢ je pocelo” objavljen u “Varazdinskim
novostima” od 30. 12. 1937.: “Ono, ¢ega smo se bojali i o éemu smo donijeli ovdje €lanak
uoCi otvaranja pruge Varazdin - Koprivnica, prebrzo se ostvarilo i u djelo provelo. Ve¢ drugi
dan iza otvaranja pruge tj. 17. 0. mj. bilo je u popodnevnom vlaku hladno, a vagon Il razreda
nije se lozio. Na upite putnika odgovorio je kondukter, da na tom vagonu ne funkcionira
dovod pare. Tek na ulazu u Koprivnicu pocelo se cutiti, da se vagon poc€inje loziti. Mnogi
Varazdinci Zele€i da iskoriste priliku da vide novu prugu nijesu Zalili troSka, da se za skuplje
pare prevezu u Zagreb novom prugom. No eto na sam Badnjak doZivjeSe razolaranje, jer
su u Zagreb stigli umjesto u 10,25 tek o podne. O putovanju na Stefanje donose zagrebacki
listovi (“Jutarnji list od 28. X11 i “Obzor” od istog dana) ovu noticu: Noéni vlak koji je imao
krenuti iz Koprivnice u Varazdin 26. o. mj. u 21,34, komponiran je u Koprivnici nenalozen.
Vlak je bio krcat putnicima, a krenuo je iz Koprivnice tek u 22 sata i to puzevom brzinom, jer
je dobio u Koprivnici 17 vagona tereta. Kako je duvao jak vjetar, to su se putnici smrzavali u
nenaloZenim vagonima. Na pitanje putnika zaSto ide vlak tako sporo i zaSto je nenaloZen, od-
govorili su kondukteri da se radi prevelike preoptere¢enosti Stedi sa parom. lzmedju postaja
Martijanca iJalZzabeta vlak je stao usred polja. Nestalo mu pare, pa je lokomotiva morala ici
u Varazdin po vodu. Taj put lokomotive tamo i natrag trajao je 45 minuta. Putnici su kroz to
vrijeme bili u velikoj neizvjesnosti. Kad je lokomotiva stigla krenuo je vlak opet lagano ali je
ponovno stao izmedu Zbelave i Varazdina. Ovo je stajanje doduSe bilo krace, ali je vlak ipak
stigao u Varazdin mjesto u 23,27 tek u 1 sat u no€i sa premrzlim putnicima (gotov citat). Pi-
tamo, da li tomu zaista mora tako biti? Zar se na tu tako frekventiranu prugu moraju stavljati
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u promet pokvareni vagoni? Zar se vlak mora tako opteretiti, da mora u najvecoj zimi stajati
nasred pruge i da lokomotiva mora i¢i po vodu u Varazdin? Nije li vlakovoda u najmanju ruku
ve¢ u Ludbregu mogao opaziti, da ¢e mu ponestati pare i povuci osobnu kompoziciju sobom,
a onda se vratiti u Ludbreg po teretnu? Sto se tiCe Zeljeznice nauceni smo na prilican red pa
nas se taj poku$aj uvadanja nereda vrlo neugodno doima. Ovo smo upravili na adresu onih,
kojih se to tie.” Ovaj Clanak dokazuje koliko je ta pruga bila potrebna, ali govori i o tome
kako polako nestaje red na Zeljeznici koji je nastao u vremenima austrijske carevine. No, kako
se radilo prakticki o prvim danima rada ove pruge mozZe se u dobroj mjeri govoriti o propu-
stima koji prate sve pocetke.

U meduvremenu se, zahvaljujuci i otvaranju ove tako dugo ocekivane pruge, promet pove-
¢avao, kako tranzitni tako i lokalni. Samo industrijski kolosijek madarskog dionickog drustva
“Danica” u Koprivnici ostvarivao je utovar do 10 000 vagona godisnje,3a Sljuncara Botovo je
tovarila i do 400 vagona dnevno. To je iziskivalo i jace lokomotive. Tako na podravskim pru-
gama sada voze i njemacke lokomotive oznake JDZ/HD Z/JZ 20, proizvedene izmedu 1913.
i 1922. snage 552 kw, a brzine do 55 km/h pa su bile pogodne za teretne vlakove. Pored njih
voze i lokomotive serije MAV 324, JDZ/HDZ/JZ 22, proizvedene u MAVAG-u (Budimpe-
Sta) izmedu 1910. i 1923., jaCine 662 kw i brzine do 75 km/h pa su vukle putnicke vlakove.

Zavrsno

Odmah na pocletku drugog svjetskog rata starojugoslavenska je vojska 7. travnja 1941. mi-
nirala dravski most kod Botova ne bi li sprijeCila prodor Nijemaca u Zemlju. Time se prekida
i medunarodni promet. Uspostavom NDH Zeljeznice potpadaju pod Ministarstvo prometa i
javnih radova sa sjediStem Direkcije u Zagrebu i dobivaju naziv Hrvatske drZzavne Zeljeznice
(HDZ). Koprivnica kao jak Zeljeznic¢ki ¢vor dobiva Prometnog kontrolora koji je pokrivao
Sire podrucje, pa tako i podravske pruge. On je bio vanjski nadzorni organ HD Z-a s velikim
ovlastima.

HDZ u suradnji s MAV Zeljeznicama uspijevaju provizorno osposobiti dravski most veé
17. prosinca 1941. i ponovno se uspostavlja promet. Tako je bilo sve do 1945. kada ga rusi
njemacka vojska pri povlacenju i od tada je medunarodni promet bio na duze vrijeme za-
tvoren. Tijekom rata stradaju sve podravske pruge, ai vecina kolodvora (KloStar, Burdevac,
Virje, Rasinja) a posebno Zeljezni€ko ¢voriste Koprivnica.

ZavrSetkom rata sve pruge spadaju pod Generalnu direkciju u Beogradu, u okviru Mini-
starstva prometa, te mijenjaju naziv u Jugoslavenske drzavne Zeljeznice (JDZ). TadaSnja Re-
publika Hrvatska dobiva Direkciju, poslije ZTP Zagreb. Prelaskom iz drZzavnog socijalizma u
samoupravni Zeljeznice dobivaju nazivJZ. Obnavljaju se pruge i kolodvorske zgrade, a 1945.
Koprivnica dobiva direktnu spojnu prugu u duzini od 600 m izmedu pruga Koprivnica —Vi-
rovitica i Koprivnica —Zagreb. To vrijeme zahtijevalo je povecéani popravak uniStenih vagona
te se otvara radionica za popravak kola u Botovu, a poslije je izgradena u samoj Koprivnici.
Izmedu Koprivnice i Botova otvorena su stajaliSta Peteranec i Koprivnica - Tvornica, koja su
poslije ukinuta.
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Na podravskim prugama voze sada jae lokomotive, neke jo$ od prije rata. Za ekspresne
i brze vlakove je bila lokomotiva MAV 424, poslije JDZ/JZ 11, gradena u godinama 1924-
26. u Budimpesti, jaCine 854 kw, a brzine 90 km/h pa je vozila vlakove izmedu Koprivnice i
Zagreba. Za teretne su bile pogodne lokomotive njemacke proizvodnje pod nazivom JD Z/
JZ 33 (HDZ 30) snage 1014 kw i brzine do 80 km/h. Novi most kod Botova pusten je u
promet 26. svibnja 1962. i tako je opet uspostavljen medunarodni promet. Tako povecani
promet je rezultirao dogradnjom i rekonstrukcijom kolodvora Koprivnica, koja je i dovrSena
1966. Koprivnica sada ima 15 kolosijeka i moZe zadovoljavati potrebe kao ranzirni kolodvor.
I na ostalim kolodvorima je doSlo do rekonstrukcija (Burdevac, Bregi) radi sve veceg obujma
prometa kako teretnog tako i putnickog. To se moZe vidjeti iz slijedecih tabela.

Volumen rada teretnog prometa u brutotonama

GODINA
PRUGA 1965. 1976. 1985.
Koprivnica-Gyekenyes 4 708 627 7 930 004 6 525 340
Koprivnica-Virovitica 4 143 339 8 061 219 6 237 601
Koprivnica-Varazdin 3485 251 4 530 096 5193 243
Broj otpremljenih putnika

PRUGA 1965. GODllgl\;é 1985.
Koprivnica-Botovo 129 803 17 133 12 879
Koprivnica-Virovitica 1608 258 477 062 684 407
Koprivnica-Varazdin 818 695 503 212 370 924

Podaci o broju otpremljenih putnika ne obuhvacaju samo kolodvor Koprivnicu, ali su
trendovi isti. U svakom slu€aju vidi se, nakon rasta, opadanje prijevoza Zeljeznicom u 80-im
godinama po$to jaca cestovni promet. Zeljeznicki promet se nije na vrijeme prilagodavao
novoj situaciji, ve¢ suprotno —u cilju jaGanja samoupravljanja stvara se od ZTP-a Zagreb
viSe manjih ZTP-a svaki s jos viSe niZih organizacijskih cjelina. Tako su podravske pruge bile
podijeljene na dvije uprave a unutar njih na vise manjih cjelina. To sve prate Ceste reorgani-
zacije. O jedinstvenom tehnicko-tehnoloSkom sustavu sve je teze govoriti, a struéni se rad
zapostavljao. To je izazvalo rast broja administrativnog osoblja na ustrb izvrSnog, Ciji je broj
ionako opadao $to zbog manjeg obujma rada, $to zbog modernizacije. No, i u ovakvim okol-
nostima je zapravo mnogo ovisilo o ljudima i tradiciji; Podravske su se pruge dobrim dijelom
modernizirale, uvedena je dizel i elektri¢na vuc€a vlakova, rekonstruirani su kapaciteti i ¢vr§ée
se vezalo s gospodarstvom. Dugo ocekivane Zeljeznicke pruge su ipak proSle Podravinom, a
nestankom starih dobrih parnjaca moze se reci da je zauvijek nestala Zeljeznica o kakovoj smo
pisali.

142 Podravski zbornik 2007.



BILJESKE

1. Grad Koprivnicu na konferenciji je zastupao Lavoslav Bettelheim.

2. Godine 1865. izgradena je pruga Zagreb - Karlovac i te godine nalazimo prve tragove nekih visih Zeljeznickih
vlasti u okviru DJZ: Hrvatsko Zeljezni¢ko ravnateljstvo u Zagrebu. Funkcija mu je bila otkupljivanje zemljisnika” dok
sam promet nadziru narociti “Prometni inspektorati”. Godine 1881. Poslovna uprava u Zagrebu preusmjerena je radi
upravljanja nad Juznim prugama na naSem podrucju.

3. B. Stulli: “Prijedlozi i projekti Zeljezni¢kih pruga u Hrvatskoj 1825 —1863” Il, izd SveuciliSte u Zagrebu,1975, str.
99-101.

4. Isto

5. Protokol grada Koprivnice za 1868.g, Drz. arhiv Varazdin

6. Isto

7. Isto

8. Isto

9. Vidjeli smo da je Austrija od samog pocetka funkcioniranja Zeljeznice inzistirala na jedinstvenosti i jednoobraznosti
sustava. To je preduvjet kako bi tako glomazan sustav mogao funkcionirati rentabilno i sigurno; u ekspolataciji Zelje-
znickog prometa istovremeno sudjeljuje vise raznorodnih sluzbi koje tehnoloski objedinjuje izvrdna tehni¢ko-prometna
sluzba. Stoga je potrebna hijerarhija i vertikalni sustav naredivanja, izvrSavanja i kontrole, §to je moguce optimalno
ostvarivati pod jednom Zeljezni€kom upravom.

10. Drava nije na €itavoj svojoj duZini od Legrada do Bar€a grani¢na linija s Madarskom; s onu strane rijeke ostala su
sela Gola, Zdala i Gotalovo. U vrijeme gradnje pruge Zakanj —Zagreb hrvatsko-madarska granica isla je nekako kroz
kolodvor Zakanj pa su mjeStani ovih sela kao Zeljeznicku postaju koristili Gyekenyes koji je bio tada na hrvatskoj strani.
Godine 1918. granica se pomice za 900 m juZnije, te Gyekenyes ostaje na madarskoj strani. Poslije je za potrebe tih
podravskih sela otvoren kolodvor Botovo.

11. Kasnije su te lokomotive sluzile za vucu teretnih, pa i putnic¢kih vlakova. Poslije su se takove lokomotive proizvodile
u SI Brodu, a kako su se mijenjale Zeljeznicke uprave, lokomotive su mijenjale i oznake: JDZ/HD Z/JZ 125 ili, popular-
no, - “Katice“. Pri kraju svog radnog vijeka te su lokomotive obavljale manevarsku vu¢u u ve¢im kolodvorima pa tako
i u Koprivnici sve do 60-tih godina 20. st.

12. Kako bi se osigurala stalna raspoloZivost izvrSnog osoblja, pocam od Sefa kolodvora, prometnika, skretnicara,
nadzornika pruge, loZionickog osoblja i ostalih, u kolodvorskim zgradama ili uz ulazno-izlazne skretnice, gradili su se
sluzbeni stanovi za to osoblje. Drugo je pravilo bilo da, naro¢ito Sefovi kolodvora i prometnici, ne mogu sluzbovati u
domiclnim mjestima Zivljenja kako se ne bi stvarali prisniji odnosi sa stanovniStvom ili pak medusobno, §to bi slabilo
potreban red i stegu. Stoga su bili i Cesti premjeStaji takovog osoblja iz jednog mjesta sluzbovanja u drugi. A prekr3aji,
koje bi Cinili Zeljeznicki namjeStenici, strogo bi se sankcionirali; i Hrvatska je imala autonomne zakone kao npr. Kazneni
zakon iz 1852. g.

13. Knjiga zapisnika skupstine Bjelovarsko-krizevacke Zupanije za 1910.g.. DrZ. arhiv Bjelovar

14. Isto

15. Isto

16. B. Stulli: “Prijedlozi i projekti Zeljezbi¢kih pruga u Hrvatskoj 1825 - 1863” II, str. 133-135, izd Sveuculista u Za-
grebu, 1975.

17. Isto, str. 198 i 199.

18. Pod pojmom lokalnih ili vicinalnih pruga podrazumijevaju se sporedne pruge koje su se gradile prvenstveno radi
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zadovoljavanja lokalnih inetresa i potreba. Takove se pruge u Madarskoj nazivaju vicinalnom, a u Austriji lokalnom
Zeljeznicom.

20. Izvjes¢e Bjelovarsko-krizevatke Zupanije za g. 1900, str.36. Drz. arhiv Bjelovar. No, ovdje treba imati na umu da je
to tek pocetak funkcioniranja spoja ovim pravcem izmedu Osijeka i Zagreba; vidjeli smo da su te veza bile uspostav-
ljene prije izgradenim prugama. Osim toga, vjerojatno su to u pocetku bili mjeSoviti vlakovi s duzim zadrzavanjima na
usputnim kolodvorima zbog ostavljanja ili uzimanja teretnih vagona. Vjerojatno su vlakovi i sacekivali ostvarivanje veza
s priklju€nih uskotracnih slavonskih pruga. Na kraju, ne treba zanemariti i utjecaj DJZ-a.

21. IzvjeSée Upravnog odbora i Kr. Zupanijske oblasti u g. 1900, to¢.XXII. Drz. arhiv Bjelovar.

22. Isto izvjeSée za g. 1906, to¢. X. Drz. arhiv Bjelovar.

23. Zapisnik Bjelovarsko-krizevatke Zupanije od 19. srpnja 1909.g. Drz. arhiv Bjelovar

24. U “hijerarhiji” kolodvora medukolodvorima se u Zeljeznickoj terminologiji nazivaju prolazni kolodvori tj. sluzbena
mjesta gdje se vlakovi zaustavljaju radi istovara i utovara putnika i robe i nastavljaju daljnju voZnju. Medukolodvori su
izmedu dviju rasporednih kolodvora tj. takovih sluzbenih mjesta gdje vlakovi po zacrtanom voznom redu zapo€inju ili
zavrSavaju voznju. U pravilu su to €vorni ili zavrdni kolodvori na nekoj pruzi. Najjaci su ranzirni kolodvori tj. kolodvori
gdje se prispjeli teretni vlakovi rastavljaju i sastavljaju novi.

25. U pocCetku se stajaliSte zvalo KloStar 11, no poslije je, zbog €estih zabuna, preimenovano u Klodtar-Oderjan.

26. Kolodvorske zgrade u Burdevcu i Virju su bile za vrijeme Il svj. rata razruSene, tako da su 1952.g. sagradene nove
koje i danas postoje.

27. O tome u zapisniku sa skupStine Bjelovarsko-krizevatke Zupanije od 26. travnja 1910.g. Drz. arhiv Bjelovar.

28. Prvotno se kolodvor nazivao samo Novigrad, ali poSto ima viSe istoimenih mjesta u Hrvatskoj, u pedesetim godi-
nama 20. st. preimovao se u Novigrad Podravski.

29. Godine 1919. predvidena je ustavom ustanova Komesara ZeljezniCke i parobrodske policije s posebnim nadlezno-
stima Cije je osoblje bilo pod€injeno Ministarstvu unutarnjih dela.

30. Odlukom Vlade Kraljevine Jugoslavije prestaje s radom 1937.g., a njezinu proizvodnju nastavlja “Zorka” iz Sapca.
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