Mira KOLAR-DIMITRIJEVIC

GRADNJA
PODRAVSKE
PRUGE

a shvacanje povijesnog razvoja Donje Podravine izvanredno je vazno poznavanje otvaranja
zeljeznicke pruge. Naime, kroz Podravinu je rije¢ni promet Dravom bio do polovice 19. stolje¢a
najvazniji put, koji je ove prostore vezivao sa srednjom Europom, vrlo uspjesno i vrlo dobro.
Vodenim putem stizali su do podravskih sela trgovci koji su donosili Zeljezne alate, kao i
kolonijalnu robu. Medutim, polovicom devetnaestog stolje¢a slika se pocela mijenjati. Godine 1857.
Bet se povezuje s Trstom Zeljeznitkom prugom, a 1860. JuZna Zeljeznica izgradila je i preko Cakovca,
Murakerestura, Pragerskog i Kanize prugu do Budimpeste. U 1862. drustvo Juznih Zeljeznica sagradilo
je iprugu Zidani Most - Zagreb -Sisak, a 1865. isto poduzeée gradi prugu od Sopruna do Kanize, i 1868.
prugu od Murakerestura preko Zakanja u Bar¢: ona je dodirivala i Golu, gdje je stanovni$tvo Prekodrav-
lia moglo uéi u vlak. Pitanje spajanja Zagreba sa Budimpe$tom rijeSeno je izgradnjom 103 kilometra
duge Zeljeznicke pruge od Zagreba do Zakanja preko Krizevca i Koprivnice, te je ova pruga, gradena na
troSak madarske vlade, otvorena 1. sije€nja 1870. godine. Madarska kraljevska Zeljeznica nije se zZeljela
koristiti zakanjskom prugom od koje su imale korist Juzne Zeljeznice, paje 15. studenog 1894. predana
prometu pruga od Dombovara preko KapoSvara do Gyekenyesa, pa sada iz Rijeke i Zagreba nije
trebalo putovati u Pe$tu preko Zakanja i Kanize, ve¢ preko Gyekenyesa i Dombovara, te je tako
kilometar i pol isto¢nije od Zakanja smjesteni Gyekenes madarskih drzavnih Zeljeznica privukao
hrvatske putnike koji su prije i§li u Budimpestu preko Zakanja.
| becka i madarska veza s Hrvatskom bile su projektirane i zasnovane u vremenu vinkovackog
bana Josipa Sokgeviéa (1860-1867), koji je za Hrvatsku uginio mnogo dobra osobito na gospodarskom
planu, ali je i madarska i jugoslavenska historiografija uspjela njegovu povijesnu ulogu izbrisati ili mino-
rizirati. Steta da je 1868. morao dati ostavku, jer je nakon sklapanja Hrvatsko-ugarske nagodbe kojom su
odluke o gospodarstvu potpuno prepustene Madarima, propalo i hrvatsko dioni¢ko drustvo za izgrad-
nju Zeljeznica u Hrvatskoj koje je bilo osnovano u jesen 1861. godine, a na Cijem je Celu stajao biskup
Strossmayer. Zeljeznice ovog drustva trebale su biti gradene na osnovu odluka zagrebagke Zeljeznitke
konferencije bana Sokéevi¢a od 20-22. kolovoza 1862. Financijalni godisnjak Compass, koji je poceo
izlaziti u BeCu 1868. i koji je izlazio do 1944., pokazuje najbolje daje Hrvatska, pa i Podravina, ve¢ uoci
sklapanja Hrvatsko-ugarske nagodbe bila na dobrom putu da se kao zna€ajan faktor ukljuci u europske
tokove, Sto je dobrim dijelom €ak i posljedica Bachovog apsolutizma, koji je forsirao njemacki jezik, ali
i njemacko savjesno i uporno ponasanje pri radu.
Tijekom istog saziva Sabora na kojem je "per aclamacionem" izglasana i tako sporna Hrvatsko-
ugarska nagodba raspravljalo se i o podravskoj Zeljeznici. Na dvanaestoj sjednici Sabora 14. rujna 1868.
consorcium kneza Wilhelma Schaumburg Lippea, vlasnika tada golemog virovitickog vlastelinstva, ali i
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posjeda Darde u Baraniji, zamolilo je da mu se odobri koncesija za izgradnju Zeljezni¢ke pruge dolinom
Drave. Oni su na petnaestoj sjednici 21. rujna 1868. detaljno izlozZili razloge radi kojih je potrebno
izgraditi Zeljezniku prugu. Medu prvim razlogom je spomenuto da ju je lako izgraditi, jer prolazi
nizinom, a kao drugi da prolazi kroz gusto nastanjeni kraj, koji ¢e omoguciti tom pucanstvu da se lakse
uklopi u trgovinu i proizvodnju. Kao trece je navedeno da ¢e se spajanjem ove pruge s pecujsko - bar¢-
skom Zeljeznicom modi lagano otpremati do mora uglien iz pe€ujskih ugljenokopa kao i poljopriv-
redno-stocarski proizvodi Baranje, gdje je golemi posjed Belje davao velike trzne viskove koje je trebalo
izvesti na svjetsko trziSte. Molbu za izgradnju dravske pruge potpisali su Hugo Anker, Stjepan Kugler,
Ferdo grof Pejacevi¢, Albert Hoecker za kneza Wilhelma Schaumburg Lippea, grof Petar Pejacevi¢, Dr.
Dragutin Gvozdanovi¢, barun Juraj Rauch, Koloman Miksi¢, Vilim Hatz, Todor Burdevi¢, Aurel KuSevié
i grof Juraj Draskovi¢, sve zastupnici od Osijeka do Varazdina, plemstvo i ¢inovnici.

No zastupnici iz savskih podrucja, dakle krajiskih, bili su, kao i kasnije tijekom povijesti, glasniji,
pozivajuéi se osobito na tiskani spis Ognjeslava UtjeSenovi¢a Ostrozinskog, sluzbenika hrvatske dvor-
ske kancelarije u Becu "Uber die Nothwendigkeit, und die Bedeutung einer Eisenbahn von Zentlin nach
Fiumeli spis "Donau-Adria Bahnnetz", kojim je preferirana izgradnja "krajiSke Zeljeznice", koja je trebala
i¢i od Zemuna do Siska, pa najug do Senja, Cisto krajiskim podrucjem.

Pored toga, buduéi da je saborski Zeljeznicki odbor izvijestio 25. rujna da ¢e madarska vlada finan-
cirati izgradnju Zeljeznicke pruge od Zakanja do Zagreba, te da ¢e istu graditi poduzeée M.H. Veikers-
heim, zahtjev njemackog kneza Lippea, ve¢ radi madarsko-hrvatskog nacionalizma, nije naiSao u Sabo-
ru na podrsku. Zeljeznicki odbor u sastavu smatra da je najvaznije da se Madarska poveze s morem, a
pored toga smatra da se Varazdin preko Cakovca moZe spojiti na austrijske i madarske linije, te da
prema tome nema potrebe da se gradi posebna podravska pruga. U odgovoru na zahtjev Lippea odbor
kaze ovako: "Promotrivsi ovaj odbor svestrano traZenje napomenutoga consorciuma osvjedo€io se je 0
tome, da pruga koju prereceni consorcium graditi Zeli neodgovara teznjamiipotrebo¢om zemlje i naroda
nadega; mna dalje da ista nije u suglasju sa projektivanom po ugarskome ministarstvu Zeljeznickom
mreZom; - te samo parcialni interes jedne strane nase zemlje i naroda zastupa; a osim toga namjenjeno to
gradjenje stoji u opreci s natelom, koje je po saboru izrazeno (misli se na Sok&evicevu konferenciju
1861. Opaska MKD), naime, da bi se pruga sredinom zemlje Slavonije vodila; -nemanje nebi isto to
poduzece odgovaralo obstoje¢im obéenitim naelom o gradjenju Zeljeznicah u tom ustanovljenih, da
naime Zeljezni¢ke pruge ne budu blizu paralelne..." (misli se dakako na pecéujsko-bar¢ku-kanizku prugu
opaska MKD)1 Dakako, kada se uogi da su Zeljeznicki odbor saginjavali Mirko pl. Suhaj, Mirko Bogovi¢,
biskup Vjenceslav Soi¢, barun Simon Ottenfels, Ladislav Kukuljevi¢, Miroslav Kraljevi¢, Max Maller'
Petar Maljevi¢, Aurel KuSevi¢, Dragutin Koreti¢ i Hugo Anker, dakle osobe koje su bile zainteresirane za
drugacija rjeSenja, ali uglavhom bez Podravine, upravo u nastojanju da se Slavonija razvija usko pove-
zana s ugarskim prostorima, a jednako tako i podrucje Zagorja, koje je pak gravitiralo prema Austriji, ova
je odluka razumljiva, jer je Sabor Levina Raucha bio izabran tako da je u njemu bilo malo zastupnika
kojima je dobro Hrvatske lezalo u osnovi ¢itavog njihovog djelovanja. Sve su to bili ili €inovnici koji su
primali placu od drzavnog erara ili pak veleposjednici koji su upravo u ovim prijelaznim vremenima
nakon raskmecivanja ovisili o odlukama vlade i sudova kako bi svoja dobra mogli reformirati u
racionalna i za Zivot sposobna, sukobljavajuéi se na tom putu s golemim i brojnim gravaminama.

| §to se sada dogada? Stekavsi izravnu i najkracu vezu s morem 1873. godine, otvaranjam pruge
Karlovac - Rijeka, Madari su ostvarili svoj glavni prometi cilj, te su nakon toga sprecavali da Koprivnica i
KriZzevci dobiju ZeljezniCke spojeve s istokom i sa zapadom. Neizgradnjom Zeljeznicke pruge desnom
obalom Drave od Varazdina do Virovitice otezano je uklapanje Podravaca u trgovinu i ovo podrucje
dobiva ZeljezniCku prugu sa zaostatkom od pola stolje¢a, $to je bito presudno daje Podravina, nekoé
upravo zbog prometne povezanosti Dravom i preko Drave s Podunavljem i svijetom tako napredan kraj,
pocela pokazivati na prijelazu iz devetnaestog u dvadeseto stoljece znakove zaostajanja. Samo Kopriv-
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nica i Virovitica, koje su dobile spojeve s Madarskom, uspjesno se razvijaju, ostavljajuci mjesta izmedu
te dvije tocke upucena samo na loSe ceste drugog reda, jer je i rijeCni promet prestao zapuStanjem ure-
divanja i ¢iS¢enja Dravinog toka.

Nije stoga €udno $to je zagrebacki nadmjernik Antun Cop ve¢ 1884. godine, zalaganjem velikog
zupana Rubida iz Gornje Rijeke, dobio koncesiju za gradnju podravskog "tramvaja", koji bi vozio od
Osijeka preko Virovitice i Koprivnice u Varazdin i Cakovec, a koji bi tjerale male lokomotive.2 Veliki
Zupan varazdinske Zupanije Rubido, suprug velike pjevacice Zajceve opere Sidonije Rubido, Zelio je
ostvariti povezivanje Varazdina s Osijekom, gdje je viSe godina sluzbovao, smatrajuéi da bi ova veza bila
korisna za sav narod uz Dravu. No ban Khuen Hedervéary mislio je drugacije, forsirajuéi izgradnju
vertikalnih pruga Virovitica - Barcs, Donji Miholjac - Pe¢uh, Osijek - Vilany, a povezivanje hrvatskih
Podravaca s hrvatskim Slavoncima bilo je protivho njegovim namjerama. Stoga se tek pocetkom
dvadesetog stoljec¢a, kada je Khuen Hedervary prestao biti hrvatskim banom, poduzimaju koraci za
uklju¢ivanje Podravine u prometni sustav drzave, ali i to ne preko gradnje drzavnih, ve¢ preko gradnje
privatnih, vicinalnih pruga.

Pa tako i Varazdin ne dobiva prugu preko podravskog pravca, ve¢ tako $to je 1886. izgraden odvo-
jak madarske pruge do Cakovca i onda povezan Varazdin sa Zagrebom preko Zapresica tzv. Zagor-
skom prugom, koja je bila lo$a i koja nije iSla zapadnim dijelom Varazdinske Zupanije, pa su opet Citava
podrucja ostala prometno nepovezana sa Zagrebom iVarazdinom.

Stradao je i Bjelovar, koji je 1886. postao sjediStem prostrane Zupanije Bjelovarsko-krizevacke i koji
u to vrijeme nije bio povezan ZeljezniCkom prugom niti na jednu stranu. Kako bi se to pitanje rijesilo
osnovano je dionicko drustvo koje je trebalo u ovoj Zupaniji graditi lokalne Zeljeznice. Na ¢elu ovog
drustva Henrick Freund bio je ravnatelj bjelovarskog mlina Lavoslav Singer i 12. rujna 1894. predana je
prometu 32 kilometara duga pruga KriZevci - Bjelovar, a 1. studenog 1895. ve¢ je utvrdena itrasa pruge
Bjelovar -Virovitica. Poetkom 1895. uznadali su se i Virovci da ¢e se veliki Zupan dr. Milutin Kukuljevi¢
-Sakcinski (veliki Zupan od 1893-1903., umro u Be¢u uVIl. mjesecu 1910.) zauzeti za izgradnju podrav-
ske Zeljeznice, koja je trebala i¢i od Virovitice do Koprivnice iVarazdina i tako povezati krajeve s desne
obale Drave.3Zapoceta je i gradnja pruga od Bjelovara preko Katalene, KloStra i Pitomace do Virovitice,
ali je ta pruga predana prometu tek 4. svibnja 1900. s nastavkom do Zdenaca 1908. godine4 Godine
1910. dobio je dr. Nikola Gjuri¢i¢-Biorac od ugarskog ministarstva trgovine koncesiju za izgradnju
Zeljeznicke pruge Bjelovar - Novoselac - KriZ, ali ta nije izgradjena.5lzgradnjom pruge Bjelovar - KloStar
- Virovitica kraj oko Klostra i Pitomace postao je vezaniji za svjetsku privredu od Burdevca, Virja i
Novigrada Podravskog, starih krajiskih mjesta, u kojima je radi toga pocetkom ovog stolje¢a vladalo
silno nezadovoljstvo drzavnom gospodarskom politikom, koja nije "Picoke", tj. krajiSnike Virovske i
Purdevacke satnije nagradila onako kako su to oni zasluZzivali, sluzeéi vjerno caru u njegovim europ-
skim ratovima, a zbog premalo zemlje nije bilo moguée razviti ni napredna seljacka gospodarstva.
Izgradnja Zeljeznicke pruge i uklju€ivanje ovog podrucja u Zeljezni€ki sustav Evrope bila je za Podravce
stoga i egzistencijalno pitanje i oni su upotrijebili sve svoje veze kod vlasti da se to pitanje pomakne s
mrtve tocke.

Iz ¢lanka, objavljenog u Podravcu pocetkom kolovoza 1900. veé se govori o izgradnji pruge
Koprivnica -Klostar kao o posve sigurnom poslu, te su predstavnici dviju poduzeca iz PeSte dosli u Virje,
te su se interesirali u op¢inskom poglavarstvu o otkupnoj cijeni zemlje.6

No godine prolaze, niSta se ne pomice, a zaostajanje se pokazuje sve teze, izraZzeno i u buni protiv
Khuenovih madarskih natpisa na Zeljeznicama i njegove politike da su Zeljeznice iskljucivo u funkciji
Madarske. Godine 1905. molbu opéinskog zastupstva u Virju da se ovom "najnapucenijem" i "gospo-
darski" najjatem kraju dozvoli mjese€ni sajam, zemaljska je vlada odbila, jer da nemaju Zeljez-nicku
prugu, a nisu ju imali jer je vlada Cinila sve da do izgradnje pruge ne dode.7 Pritisak Novigradaca,
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Virovaca i Burdevéana da i oni dobiju Zeljeznicu, kad ju ve¢ svi imaju, vriio se na razne nacine, a mislim
da je dobrim dijelom iSao preko Radi¢eve Hrvatske pucke seljacke stranke, koja upravo na ovom "zane-
marenom podrucju” dobiva snazna uporista i podrsku u prvom desetlje¢u svog djelovanja.

U virovskim novinama je u prolje¢e 1905. objavljena biljeka: "Sa v/se strana ujemo pripovijedatii,
da ¢esejoS ove godine poceti graditi zeljeznica od Klostra do Virja. Prem mi u tu vijest ne vjerujemo, bilo
biipak ve¢ jednom i vrijeme, da se ova vazna pruga uistinu sagradi i da se za ovo pitanje $to Zivlje zauzmu
sve mjerodavne licnostii, pa i sama vlast".8 Ovo nadanje je uvecano sastankom kod “crljenog mosta", gdje
se iskazalo da ¢e se uskoro i mjeriti. Nepoznati autor, a vjerojatno urednik ivlasnik lista Peroslav Ljubi¢,
napisao je da se za svaku Zeljezni¢ku prugu u Hrvatskoj mjerilo barem 15 do 20 godina, no kad ¢e se
izmjeriti, da ¢e tek onda iskrsnuti problem odakle namaknuti dva milijuna forinti, pa ¢e se vjerojatno od
Madara jo$ cuti milozvu€ni "egy" ili "ot percz", pa sek niSta nece uraditi.9 Najjace durdevacko poduzece
"Podravina", koja je imala u tom mijestu veliki paromlin, proturila je u tom vremenu vijest da ¢e nabaviti
jedan teretni automobil (kola na paru) od 50 met. centi koji bi sluzio za obavljanje promete na liniji
Burdevac - Koprivnica, te Ljubi¢ piSe da ni ovo "ne bi bila losa stvar", te su ova kola, ali kao "motorna” i
pocela u lipnju obavljati promet.10 Medutim, nakon velike pronevjere u ovom poduzec¢u 1907. godine
i ovaj prvi podravski "autobus" prestaje voziti.

Naznaka da ¢e s gradnjom Zeljeznicke pruge u Podravini ipak nesto biti bila je tzv. "ophodna
rasprava” 22. srpnja 1905. u Burdevcu na koju je do3ao iz Budimpeste Vladimir Ehrenhofer, koji je bio
na €elu hrvatskog odsjeka u zajednickom Ministarstvu trgovine, poduzetnici Freund koji su ve¢ sagradili
Zeljeznicku prugu Bjelovar - Pitomaca, te op¢inska zastupstva Burdevca, Virja, Novigrada i Koprivnice i
drugi interesenti. Sastanak je bio vrlo buran. Interesenti iz Burdevca su trazili da se kolodvor sagradi
odmah iza grada, a pruga neka presijeca put koji vodi u Kalinavac, kako bi i Kalinov€ani imali stanicu,
koju bi mogli koristiti i Ferdinandov€ani. Virovsko opcinsko zastupstvo je odbilo prijedlog da se
Zeljeznica stanica gradi odmah iza Piskorovih kuéa, te je trazilo da se gradi kod "Marije", tj. kapelice
prema Konacima i Molvama, $to je i usvojeno.

Zanimljivo je da je zastupnik Imovne opcine Burdevacke dr. Andrija Persi¢ zatraZio da se na ovoj
pruzi namjeStaju iskljucivo Hrvati i da jezik bude hrvatski, $to je bilo vrlo odvazno u vrijeme kada je
madarski jezik bio sluzbeni jezik na svim Zeljeznicama u madarskom dijelu Monarhije i predmet spora
u Zeljeznickoj pragmatici. Uskoro zatim stigla je obavijest da su bra¢a Freund iz PeSte, dobili od mini-
starstva koncesiju za izgradnju pruge samo na potezu KloStar - Virja, Sto je doc¢ekano s velikim nezado-
voljstvom koprivni€kih zastupnika, jer je trgovacki razvoj Koprivnice bio ovisan o njenom podravskom
zaledu.l

Medutim, ministar trgovine Vere$ je u rujnu 1905. ukinuo hrvatski odsjek u ministarstvu trgovine u
Budimpesti, pa su premjeStanjem Ehrenhofera na drugo mjesto Hrvati ostali bez svog zaStitnika, a i ban
Teodor Pejacevi¢ s posjedom u NaSicama pomislja samo na interese krajeva isto€no od Virovitice, na
ono $to je podrzavala osjecka trgovacka i obrtnitka komora, koja je krajeve zapadno od Virovitice
smatrala siromasSnima i nepozeljnima da budu uklju¢eni u trendove za kojima su tezili veliki slavonski
veleposjednici. Ovakav stav Pejacevi¢a, koji je naslijedio Khuena Hedervaryja, zaustavio je sve akcije na
izgradnji Zeljeznica u Podravini za nekoliko godina. Hrvatski ministar u PeSti Josipovi¢, dosao je u
Podravinu ividio da su Novigrad, Burdevac i Virje velika sela, te je obecao da ¢e se zauzeti za njihovu
gradnju, no kao madaron i PejaCevi¢eva osoba povjerenja nista nije ucinio, pa su Podravci upravo radi
ovog neispunjenog obec¢anja postali 1907. njegova naostrija opozicija.12

Vrijeme, medutim, neumitno leti i na proljetnoj skupstini Zupanije Bjelovarsko - krizevacke 18.
travnja 1907. trgovac Barac iz Klostra, porijeklom iz Semovaca, i Tomo JalZabeti¢ iz Burdevca postav-
ligju pitanje Sto je s gradnjom podravske pruge, a bjelovarski advokat dr. Andrija Persi¢ pita i za prugu
Krizevac - Varazdin, koja se takoder trebala graditi. Naime Zupanija je dala za gradnju pruge Klostar
- Koprivnica 200.000 kruna, ali imovna opéina Burdevatka odbija dati nova sredstva, buduéi da je
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prilikom gradnje pruge KriZevci - KloStar ve¢ dala 400.000 kruna, a sredstva da su se utroSila prilikom
gradnje pruge KriZevci - Bjelovar, te su predstavnici imovne opcine ustvrdili da se pri gradnji pruga
novéana sredstva nekontrolirano trose.13

Odgovor na upit u Zupaniji doSao je od preduzimaca Freunda, koji je izjavio da je bjelovarsko-
krizevacka Zupanija obecala dati za prugu 150.000 kruna u deset godina, a Imovna durdevacka opcina
daje dala takoder 200.000 kruna, ali da ta sredstva nisu dovoljna za pocetak radova na izgradnji pruge,
te moli da se uplati barem polovica sredstava.l4 Ovaj je predmet doSao i pred Trgovacko-obrtniCku
komoru u Osijeku, koja 7. svibnja 1907. raspravlja o vaznosti podravske Zeljeznice i priznaje oprav-
danost njene izgradnje. 0 Zeljezni€koj politici piSe te godine i knjizevnik Zvonimir Puzar, tada zaposlen
u Virju kao blagajnik Pucke €itaonice. On spominje Petrinju, koja je nakon pet godina natezanja dobila
1905. Zeljezni€ku prugu, Sto nije slucaj s virovskom prugom, gdje nema nikakvog pomaka s mrtve to¢-
ke, iako proslo ve¢ pola stolje¢a od njenog planiranja.15 Peroslav Ljubi¢, 1908. urednik virovskih Hrvat-
skih novina takoder se odlu€uje da progovori o povijesti virovske Zeljeznice, koja ve¢ 40 godina ¢eka na
svoje rjeSenje. Pie da je za sve to kriva madarska politika, koja Zeli Hrvatsku uciniti $to siromasnijom,
bjednijom i nepovezanijom s ostalim dijelovima Hrvatske.16 Vjerojatno ni tada ne bi bilo niSta od
gradnje podravske Zeljeznicke pruge da nije na bansku stolicu sjeo Pavao Rauch, €iji se posjed nalazio
u Martijancu, koji je razumio potrebe ovog dijela Hrvatske, a koji je pored toga nakon dugog vremena
bio opet prvi ban koji je Zelio unaprijediti Citavu Hrvatsku gospodarski i ojaCati njenu suverenost.
Buduci da se stara koncesija za izgradnju pruge ugasila, novu je dobio poduzetnik Galjuf, ali je on vide¢i
koje poteSkoce postoje kod otkupa zemlje i pribavljanju sredstava, odustao od toga posla, pa se kao
izvoda¢ radova opet javlja Freund, ali kao dioni¢arsko drustvo. U &lanku "Zeljeznica Klostar - Virje"17
vec je precizirano da ¢e se u ovoj fazi graditi samo pruga Klostar - Virje, pa dakle opet nije bilo spoja
Slavonije s Podravinom i Hrvatskim Zagorjem. Zanimljivo je, da su se i opéine Virje i Burdevac obvezale
uzeti svaka po 25.000 kruna temeljnih dionica, a Burdevacka imovna opcina je dala 150.000 kruna,
Izvada€ se morao obavezati Rauchu da ¢e najkasnije za tri godine izgraditi i prugu Virje - Koprivnica.

U veljaci 1909. pruga se ve¢ kol¢i i ministar trgovine zatrazio je od koncesionara jaméevinu, Sto oni
ne daju, jer upravne opcine i imovna opcina durdevacka nisu uplatile prinose te prijete odustajanjem
izgradnje pruge. Posebna delegacija odlazi k banu Rauchu, koji energicnom akcijom rjeSava ovaj prob-
lem.18 U svibnju 1909. ing. Marcus je oglasom zatraZio radnike za gradnju pruge i u gostionici Majcova
u Burdevcu se vrsila prijava za posao.19 Na gradnji pruge se zaposlilo nekoliko stotina radnika i 18.
svibnja ve¢ je izvréen prvi pregled pruge u ¢emu su sudjelovali Ehrenhofer od Ministarstva trgovine,
podzupan Hoeker, Slapnic¢ar od Burdevacke imovne opcine, te kotarski predstojnik Vuksan. Prireden je
i banket u durdevackoj gostionici "Preradovi¢", a iz €lanka objavljenog u novinama vidi se, da je u Virju
trebalo sagraditi Cetiri tracnice, malu strojarnicu, crpiliSte za vodu, pa i okretiste sa skladiStem za parnu
lokomotivu, jer je Virje zadnja stanica na pruzi koja se gradi sa strane KloStra, iako bi normalno bilo da
je akcija zapocela s koprivnicke strane.20

Krajem srpnja pocelo se s gradnjom kolodvora u Virju, Burdevcu, Kalinovcu i Pitomagci, pri ¢emu
Purdevac ima dvije stanice: glavnu i sporednu stanicu "MIin".2L Mjesec dana kasnije Podravinom
prolazi ban Rauch autom, raspitujuéi se da li se radovi na pruzi odvijaju planiranim tempom.22 Posljedi-
ca ovog hjegovog putovanja je i to da je zemaljska vlada uskoro zatim odobrila Virju odrzavanje dva
nova sajma, i to 21. lipnja i 18. kolovoza.23 U rujnu dolazi u Burdevac i podban Slavko Cuvaj s velikim
Zzupanom Bjelovarsko-krizevacke Zupanije Teodorom Georgijevi¢em, (veliki Zupan od 1904 - 23.VII.
1910. kada je umro), te ih srda¢no pozdravlja Tomo JalZabeti¢, saborski i Zupanijski zastupnik s Radi-
ceve liste. 24

lako jo$ pruga nije bila dovrSena, podrucje izmedu Virja i Burdevca postaje gospodarski
zanimljivo. U jednom &lanku se s nadom pise: "Cim bude nasa Zeljeznica izgradjena i predana prometu,
dobit ¢e naSe Virje odmah posve drugi oblik, a trgovina ¢e i promet znatno pokroiti. Lijepo je §to se je

49

PODRAVSKI m ZBORNIK 1995.



odmah sa uredjenjem cesta i plo€nika, koji vodi do kolodvora zapo¢elo, ali bi si naSe zastupstvo, odnosno
na§mjesni odbor, stekli neizmjerne zasluge i priznanje Citavoga pucanstva, kad bi odmah stvorilijo§jedan
novi put do kolodvora. Cujemo, da je mjernik g. Sandor Sarunac na Zelju mjesnog odbora izradio ve¢ i
nacrt za taj novi put, pa kad bi se ta namisao, makar ba§ine posve onako, kako je u nacrtu, ostvarila, ono
nema dvojbe da bi Virje time dobilo jo§ ljepSi oblik, a osim toga moglo bi se sve viSe i slobodnije
razvijati.'2s

Preko Hrvatske Stedionice u Virju raspisan je i natjecaj za upis dionica za virovski mlin, koji je tre-
bao imati eksportni karakter, iiz kojega bi se braSno moglo otpremati preko Virovitice i Barcsa, ali i pre-
ko Koprivnice na sjever do Be€a, odnosno na jug do Rijeke, koja je bila veliki potrosa¢ ovog brasna.

U rujnu su se, nakon $to je sagraden most preko potoka Hotove, ve¢ polagale tracnice, a otvorenje
je trebalo biti 19. studenog. No, kao i vecina stvari na naSim prostorima, otvorenje je izvrSeno tek 3.
prosinca u prisutnosti vrhovnog nadzornika Zeljeznica Medanica, dra Misulina, Ehrenhofera, poduzet-
nika bra¢e Freund, savjetnika zemaljske vlade Stanisavljevi¢a, tajnika Trgovacko-obrtnicke komore u
Zagrebu Hondla itd., a banket je odrZzan u Bjelovaru.26 PiSuci o otvorenju pruge Klostar - Virje nepo-
znati autor je napisao: "Na samom banketu nije bilo nikakvog isticanja madarstva, ¢ega su se mnogi
bojali, kao $to se nije niti kod otvorenja vidjeo niti jedan madarski barjak. Ovo je svakako nuzno spo-
menuti. Postaje Virje, Cjurgjevac i stanica Kalinovac na 15 kilometara dugoj izgradenoj pruzi nose samo
hrvatske natpise, §to je takodjer posve u redu i zakonito".27 Bila je to velika stvar i to je bilo ¢udo
nevideno s obzirom na druge pruge na kojima je dominirao madarski jezik, svi natpisi bili i na
madarskom jeziku i svi Zeljezni¢ari morali znati madarski. Ovaj ustupak bio je veliki uspjeh hrvatstva na
ovim prostorima, a izboren je uz podrsku bana Pavla Raucha, koji je mislio posve drugacije nego njegov
otac Levin Rauch kao tvorac hrvatsko-ugarske nagodbe.

Od 4. prosinca 1909. Virovci i Burdevcani mogli su sada vlakom doc¢i do Klostra, i onda prugom
preko Bjelovara do Zagreba. Time se ispunio njihov davni davni i dugo iS¢ekivani san, premda su
zamijerali Koprivnici da nije izvrSila veci pritisak na vladu da se odmah u jednom potezu izgradi jos3 i tih
20 kilometara pruge do Koprivnice, koji bi stoci, Zitu i braSnu Podravine otvorili najkraci put u srednju
Europu. Veza Virja i Burdevca sa svijetom odmah je rezultirala dolaskom Stjepana Radi¢a u Virje na
Duhove 1910. godine, kada on kaZe da kod proSirenja izbornog prava snizenjem cenzusa treba paziti
da se tim pravom bude narod mogao i sluziti, misle¢i time i na demokraciju i na prosvjecivanje naroda
i na njegovo gospodarsko jacanje putem kredita.28

Podravci su bili nestrpljivi da se izgradi jo$ i onih 20 kilometara pruge od Virja do Koprivnice.
Medutim, opet je sve zapelo. Zavladala je duboka Sutnja, koju remete silne svade na politickom planu
izmedu hrvatsko-srpske koalicije i bana Nikole Tomasi¢a. Za izgradnju pruge Virje - Koprivnica trebalo
je opet odobrenje dati zajednicki hrvatsko-ugarski sabor, a taj ne samo da se rijetko sazivao, ve¢ je
trebalo i posebno mnogo napora da se hrvatske stvari stave na njegov dnevni red.2 Pored toga, novi
krizevaCko-bjelovarski Zzupan bio je Gavro Predojevi¢, €ovjek koji nije imao ljubavi za Podravinu niti
razumijevanja za njene probleme.

Gradnja pruge se oteZze. Uznemirenim Podravcima Lav Singer objasnjava da koncesija vaZi tri
godine, i da su 18. VIII 1910. odrZali raspravu za koncesiju, no da joS nema gradevne dozvole, jer
ugarsko ministarstvo trgovine jo$ nije zajednickom saboru predloZilo zakonsku osnovu.30 Njihovo
nestrpljenje je toliko da su delegati durdevackog i koprivnickog kotara otili nekoliko dana kasnije do
bana Tomasi¢a, te su banu 26. sijenja rekli da uz krnju Zeljeznicu "opet nikud naprijed”, i traZze da se
stvar poZuri i rijeSi Sto im je ban i obec¢ao, $to i nije bila mala stvar, jer je na zajednickom saboru brodski
zastupnik Radi¢evi¢ bio protiv podravske Zeljeznicke pruge.dl | osjeCka trgovacko-obrtnicka komora
poZuruje izgradnju pruge, te Tomasi¢ zahtijeva od ministra trgovine Dragutina Hieronyma da Sto prije
stavi temu podravske pruge na sabor, ali je otiSla 1. oZujka do ministra i podravska delegacija na €elu s
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dr. Gjurom BalaSkom, narodnim zastupnikom i durdevackim odvjetnikom, jer da pruga mora biti gotova
do kraja godine.2 No ministar je 5. svibnja umro, ali je prije smrti zatrazio da vicinalne Zeljeznice, kakva
je bila i ova pruga, daju 60% prihoda u korist drzavnih Zeljeznica. Novi ministar Lukacs vratio je tangen-
tu na 50%, ali tek kad je poduzetnik Henrik Freund i sin odlu€io prodati ovu prugu Ugarskoj agrarnoj
banci, pa su onda dogovoreni uvjeti i uplacena je jamcevina, te se pruga u listopadu 1911. zapocela
graditi.33 Naime u sijecnju 1912. ban postaje Slavko pl. Cuvaj od Ivanske, &iji je otac bio gradonagelnik
Bjelovara od 1871 do 1881.

DovrSetak podravske pruge bio je sada pitanje Casti ove ugledne krajiSke obitelji, te je gradnja koja
je zapocela krajem 1911 godine s koprivnicke strane u veljaci 1912. zapocela i s virovske strane, te je
20. veljae 1912. prireden u Virju pokladni korzo na koji je doslo i 400 pruznih radnika.34 Zanimljivo je
da je zajednicki hrvatsko-ugarski sabor prihvatio ovu gradnju kad je ona ve¢ bila u tijeku na osnovu
izvjeStaja ministra trgovine Beothya, a pruga je stajala je 2,174.120 kruna.3 Istovremeno se gradila i
pruga Bjelovar - Gare3nica - Grubisno Polje, duzine 70,9 kilometara troskom od 10.350.000 kruna. Bili
su to o&ito ustupci Cuvaju, kojega se nastoji zadrZati na banskoj stolici, usprkos atentata, jer politicke
prilike u zemlji postaju sve kompliciranije i bez izgleda u brzo rjeSenje.36

Bilo je najavljeno da ¢e pruga biti otvorena 15. rujna 1912, te da ¢e dnevno voziti tri vlaka na
potezu KloStar - Koprivnica, dok je jedan vlak bio lokalan samo na potezu KloStar - Burdevac.37 Pruga
je, medutim, otvorena tek 9. studenog 1912. godine.

Trebalo je izgraditi i prugu Koprivnica - Varazdin, da bi se nacinila ¢itava podravska pruga, a 8.
travnja 1914. dovriena je gradnja prekrasnog koprivnickog kolodvora. Cak je podijeljena 1916. i
koncesija za gradnju te pruge, koju je dobilo drustvo lokalnih Zeljeznica koje je ve¢ drzalo prugu
Bjelovar -Virovitica - Barcs.3 lako je ta pruga bila silno potrebna, osobito tijekom prvog svjetskog rata
kada bi ova pruga bila najkraci spoj fronta na istoku sa njemackim prostorima, Hrvatski sabor, kojem je
predsjednik Bogdan Medakovi¢, Crnogorac, a zbog izbornog sistema prevladavaju ne samo u zagre-
backom saboru ve¢ i u zajednickom saboru u Pesti pristaSe hrvatsko-srpske koalicije ve¢ pripremaju
teren za stvaranje jugoslavenske drzave te sabotiraju ovu izgradnju i ometaju €ak i projekciju ove pruge.
Godine 1908. krizevacki mjernik Viktor pl. Simongi¢ je projektirao prugu Krizevci -Varazdin kroz Varaz-
dinske toplice, no ni ova pruga nije nikada izvedena iz istog razloga.3

Poslije zavrSetka prvog svjetskog rata izgradnja podravske pruge bila je jo$ vaznija nego prije, kako
za samu Koprivnicu, tako i za njen spoj sa Zagorjem. Veza s Madarskom drZzavom je gotovo potpuno
prekinuta, jer je Beograd svim na€inima i sredstvima nastojao raskinuti tisuéugodiSnje veze izmedu
Hrvatske i Madarske. Svaki prijelaz novostvorene granice smatrao se Spijunazom i izdajom, pa se nije
mogla Koristiti ni golska stanica niti za prijevoz putnika, a kamoli robe. Koprivnica je sada postala zadnja
stanica u kutu jedne nezavrSene Zeljeznicke mreze, pa od toga stradavaju svi njeni privredni i industrij-
ski potencijali, a osobito tvornica gnojiva "Danica”. Medutim, zbog relativno velikog izvoza Zita i mesa
u Austriju i u Be¢, koji se ranije gotovo iskljucivo snabdijevao s podunavskih prostora, "Skplosno stavbe-
na druzba'liz Maribora predlozila je 1921. gradnju pruge Koprivnica -Varazdin, u koju je pored njenih
60.000 dinara, grad Koprivnica obecao dati 25.000 dinara, a Varazdin 85.000 dinara, jer je svima njima
bilo u interesu da se ta pruga izgradi.20 Medutim, vlada u Beogradu, Zeleéi imati Zeljeznicke pruge u
svojoj nadleznosti, nije odobrila gradnju u privatnoj reziji, a sama nije bila voljna da izgradi ovu prugu
€iju je izgradnju sve do 1927. forsirala i zagrebacka Trgovacko-obrtnitka komora, ukazujuéi na njenu
vaznost i potrebu izgradnje u godi$njim izvjeS¢ima svake godine. Drzava se stalno ispriCavala priori-
tetima na istoku zemlje, pa je tako doslo i vrijeme velike svjetske krize, kada je drzavni budzet redu-
ciran, zahvativsi i izgradnju ove pruge, koja se 1929. pocela trasirati i za €iju su gradnju tada osigurana
nov¢ana sredstva.
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Vjerojatno Koprivnica ne bi ni do danas bila spojena s Varazdinom Zeljeznickom prugom da nije
doslo do velike svjetske krize, koja je potresala privredom Jugoslavije, prijeteéi potpunim gospodarskim
slomom. Jedini izlaz iz ove krize u koju je zemlja sve dublje tonula, nasao se u izvozu poljoprivrednih
proizvoda u Hitlerovu Njemacku. Buduci da je bilo apsurdno da se Zito i stoka iz Slavonije prevozi
preko Koprivnice u Zagreb i onda preko Varazdina u inozemstvo zbog neizgradene trase od svega 40
kilometra, zauzelo se sada i ministarstvo saobracaja da se koprivnicko-varazdinska pruga od 40 kilo-
metra izgradi, a podrzali su ju i svi politicki ljudi Podravine i Dravske banovine. Prugu je zapoceo graditi
ing. Ante Bari¢ sa sedam inZenjera i dva geometra u svibnju 1935. godine. Trebalo je izgraditi most na
potoku Cliboki i preko Bednje, te viSe manjih propusta, kao i gradnju vrlo kompliciranog podvoznjaka
u Koprivnici.

Medutim, pregovori za otkup zemljista, kao i zemljani radovi odvijali su se s velikim poteSko¢ama,
jer je prilikom isplate zemlje seljacima drzava ustezala porez koji je seljak bio duzan drzavi, pa mnogi
nisu dobili nista. Zaredali su sporovi, paje sa 850 vlasnika postignuta direktna pogodba, u 232 slucajeva
rieSavala je banovinska komisija, a 530 slu€ajeva zavrsilo je na sudu. Pored toga, gradevinski poduzetnik
Dusan Stojadinovi¢, koji je dobio koncesiju za izgradnju zemljanih radova od Koprivnice do Ludbrega
za svotu od 6.571.199 dinara, placao je za iskop kubicnog metra zemlje svega tri do Cetiri dinara,
prisiljavajuci jo§ k tome radnike da taj novac troSe u njegovim magazinima za snabdijevanje, gdje su
kupovali potrebnu hranu po vrlo visokim cijenama. Dionicu od Ludbrega do VaraZzdina trebao je
izgraditi mariborski poduzetnik Nasimbeni za 4.460.370 dinara. Zbog vrlo teSkih uvjeta rada i slabe
zarade zemljani radovi su se odvijali s velikim poteSko¢ama, a krajem 1935. doslo je i do Strajka, pa su
radovi prekinuti do veljate 1936. kada su nanovo obnovljeni, ali sada samo sa 200 radnika. Trebalo je
izgraditi i est stani¢nih zgrada, bunara i strazara uz prugu, pa se gradilo i radilo tijekom €itave 1936. i
1937. godine, lako je licitacija za nabavku 67.000 komada hrastovih pragova odrZana jo§ u veljaci
1936., ipak je polaganje ovih pragova zapoceto tek polovicom 1937. godine, jer je u drzavhom prora-
€unu ponovno nastao manjak novaca za ovu izgradnju.

Pored toga, radi Stednje, podvoznjak u Koprivnici je izraden u obliku potkove, pa iako je mlinarski
poduzetnik Matija Persi¢ rekao gradskim ocima Koprivnice da to nece funkcionirati, ministarstvo sao-
bracaja je inzistiralo upravo na izgradnji ovakovog podvoznjaka, koji je uskoro postao "kanal smrti",
"tehnicka besmislica" i kupaliSte za Zabe, pa je trebalo prema groblju izlazeci krak kasnije produZziti i
izraditi podvoznjak kakav treba. Postavljanje tracnica vrSeno je istovremeno sa strane Koprivnice kao i
od Varazdina, paje 22. rujna 1937. spajanje tracnica proslavljeno u Ludbregu, ali bez prisustva Ludbre-
Zana, koji su bili ogor€eni nainom kako se ova pruga gradila, tji. bez njih i protiv njih s obzirom na
brojne sudske rasprave. Pruga je 26. listopada 1937. godine proglaSena sposobnom za promet, ali je
sluzbeno otvorena tek 16. prosinca 1937. u prisustvu mnogih istaknutih osoba tadanjeg rezima. Na
otvorenju su bili: ban Savske banovine dr. Viktor Ruzi¢, ministar saobracaja dr. Mehmed Spaho, ministar
financija DuSan Letica, roden u Glini, ministar trgovine i industrije Milan Vrbani¢, guverner Narodne
banke dr. Milo§ Radosavljevi¢ i drugi. Senat je zastupao dr. Zelimir MaZurani¢, unuk "puckog" bana
Ivana Mazuranica, a kralja divizijski general Anti¢. Bili su prisutni i zastupnici ovog kraja Viktor Fizir iz
Ludbrega, dr. Ili¢, koprivni€ki javni biljeznik i Milan Novakovi¢, ravnatelj koprivnicke bolnice, te dr.
Ivekovi¢ iz Varazdina. U svom kratkom govoru ministar saobra¢aja Mehmed Spaho je otvoreno rekao
daje pruga izgradena zbog pojafanog izvoza u Austriju i Njemacku, te da ¢e radi toga i vicinalnu prugu
Koprivnica - Virovitica trebati podiéu na rang glavne pruge Il. reda. Prugu je posvetio tek postavljeni
nadbiskup msgr. Alojzije Stepinac rekavsi da Zeli "...da ova pruga sluzi u prvom redu ciljevima mira", te
kao da je predosjec¢ao ratna vremena koja su uskoro pocela kovitlati ovim podrucjem.4L

U prvom vlaku koji je krenuo iz Koprivnice prema Varazdinu uzelo je prilikom otvorenja pruge
ucesce oko 500 ljudi, te je time izvrSeno tako dugo ocekivano povezivanje Koprivnice i Varazdina,
starih hrvatskih gradova izvanredne povijesti, a bilo je olakSano i povezivanje s Medimurjem. Na izdatak

52 " —

PODRAVSKI m ZBORNIK 1995.



od 66.000.000 dinara, koliko je stajala izgradnja pruge Koprivnica - Varazdin, beogradska se vlada
odlucila teska srca, investiravsi od 1919-1936. u izgradnju pruga na podrucju Jugoslavije 3.377.000.000
dinara, od ¢ega samo 229.000.000 dinara za pruge u Hrvatskoj, Slavoniji i Dalmaciji (6,8% cjelokupne
svote)42. | tu je svotu, kao i sve radove koje su izvodile jugoslavenske drzavne Zeljeznice pred drugi
svjetski rat, utroSila preko svojih poduzetnika koji su obavljali zemljane radove i izradivali pragove, te

mozemo reci da je pruga Koprivnica - Varazdin gradena kroz Podravinu - ali "mimo Podravaca".

Podravska pruga je imala veliku vaznost za vrijeme Drugog svjetskog rata, pa bi bilo zanimljivo
istraziti obim prometa na toj pruzi. To je bila pruga koja je tijekom tog rata dva puta onesposobljena za
promet, pa je gotovo godinu dana bila izvan upotrebe, da bi ju Nijemci nakon proboja viroviticCkog
mostobrana potpuno onesposobili za promet prepilivSi pragove, kako bi usporili prodor partizanskih
jedinica prema zapadu i tako si osigurali povlatenje. No obrada ove teme nije predmet ovog rada, pa
.orno zakljuciti da je trebalo gotovo stotinu godina da se izgradi podravska pruga i da je prosto

mjerojatno s kakovim su se sve potesko¢ama sukobljavali graditelji ove pruge, koja ni danas nema
nruee prvog reda, iako je u ovom posljednjem ratu izvrSila jednu od najve¢ih zadaca u svojoj

- VAsi jedina Zeljeznitka veza izmedu Slavonije i Zagreba.

b, 12, 15, i 19. zasjedanje. Pristranost
mm prijedloga da se elaborat podravske pruge
nika). Razlozi pojedinih ¢lanova Zeljeznitkog
:eSke Zupanije pozivali su se na zakljucke da Zeljeznicku
a-bakovo, koji je zaklju€ak usvojen na PoZeskoj
edlozi i projekti Zeljezni¢kih pruga u Hrvatskoj 1825-1863., I,
zanimljivo spomenuti da je 1902. knez Lippe odlu€io rasprodati svoje
posjede u Slavoniji i Baranji zbog zapreka koja mu je stavljala budimpestanska vlada u njegovim pokusajima
da dobra modernizira.
2. Rudolf Horvat, Povijest trgovine, obrta i industrije, Zagreb 1994, 160. Horvat ima u ovoj knjizi i posebno
poglavlje posveéeno izgradnji Zeljeznica u Hrvatskoj.
3. Podravac, Burdevac, 3,1 .Il. i 18.1X.1895.
4. Nezavisnost, Bjelovar, 21, 23.IV.1908.
5. Isto, 28, 11.V1.1910.
6. Podravac, Virje, 15, 4.V111.1900.
7. Hrvatske novine, Virje, 7, 7.11.1905.
8. Isto, 16, 15.1V.1905. - Zeljeznica do Virja?
9. Isto, 19, 6.V.1906.
10. Isto, 19, 6.V. i 24, 10.VI1.1905.
11. Isto, 30, 22.VIIl., 33, 12.VIIl. i 38, 16.1X.1905.
12. Isto, 29, 19.V11.1906. - Sto je sa podravskom Zeljeznicom?
13. Isto, 47, 18.X1.1905. i 17, 25.IV.1907.
14. Isto, 19, 9.V.1907.
15. Isto, 31, 1.VIII. 1907.
16. Isto, 16,16.1V, 46,1 XI, 47,19Xl. i 51, 17.X1.1908. - Peroslav Lubi¢: Podravska Zeljeznica.
17. Isto, 2, 7.1.1909.
18. Isto, 8, 18.11.1909. 19. Isto, 19, 6.V.1909.
19. Isto, 19, 6.V.1909.
20. Isto, 21, 20.V. i 28. 8.V11.1909.
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M. Kolar-Dimitrijevi¢: Privredne i socijalne prilike ludbresSkog kotara u meduratnom razdoblju. Monografija
Ludbreg, Ludbreg 1984, 277. |z ovog rada prepri¢ava se izgradnja pruge Koprivnica - Varazdin i nema
recentnih istrazivanja.
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