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FRANJO BAŠ: 

NOVE ŽELEZNICE V JUGOSLAVIJI. 

Dejstvo je, da pogreša jugoslovanska železniška mreža vsako siste-

matičnost. To se izraža ne le v različni širini tira (ГДЗб, 1-00, 076 in 0'60 m) 

ter kapaciteti tračnic, ki često ne odgovarja prometnim potrebam, temveč 

predvsem v razporedbi železniških prog, ki so bile zgrajene z vidika Soluna 

in Beograda, Budapešla in Dunaja ali pa poslednjih dveh skupaj (v Bosni 

in Hercegovini). 

Morfološka struktura naše države je to desorijentiranost le še podpirala. 

Medtem ko odvajajo z obalo vzporedni grebeni Dinarskega sistema reke in 

z njimi promet po sinklinalah in predornih dolinah proti severu, se naša 

obala od Sušaka proti jugovzhodu vse bolj oddaljuje od središča države. 

Tako je bil pod vplivom gospodarsko jakega severa velik del naše države 

— ravnina in pretežni del južnega savskega pritočja — do danes v službi 

tujih luk, zlasti Reke ter madjarskih in nemških gospodarskih središč ; le v 

Srbiji združujeta Morava in Vardar sicer razkosano ozemlje. Dinarske reke 

torej dovajajo promet svojega ozemlja na zahodu in severu na savsko, 

cenfralno-balkanske pa na moravsko-vardarsko črto, odkoder se odteka proti 

morju na Reški oziroma Solunski zaliv. Tretja naravna prometna črta bi 

bila dravska; ta pa je z izgubo proge Barč-Kotoriba dejansko izgubila ta 

svoj značaj. Strma gospodarsko večinoma nerazvita jugoslovanska obala 

s pravtako gospodarsko šibkim zaledjem in predvojni politični položaj, ki 

je vpošteval le strateške momente, sta onemogočala z obalo vzporedne, 

smer dinarskih gub pa tudi vertikalne prometne črte. Izmed treh prehodov 

Una-Zrmanja, Bosna - Neretva in Zeta-Drina se je izrabila le črta Bosna-

Neretva za zgraditev železnice s šibko kapaciteto, ki pa se konča v vojaško 

važni južni Dalmaciji. Kot državni koncentracijski in mednarodni prometni 

črti ostaneta torej le savska črta in moravsko-vardarska brazda. 

Z ozirom na to, da je enotno železniško omrežje predpogoj gospodar-

skega razvoja, je nastala v naši državi potreba spojitve ločenih železniških 
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sistemov ali njih tesnejše združitve, zveze z morjem in graditve "prog v po-

krajinah, ki so bile doslej še brez stika z glavnimi prometnimi žilami. Po-

prava že obstoječih prog pa naj bi dvignila razvojne možnosti posameznih 

pokrajin do viška. 

Pregled novo otvorjenih prog nam odgovarja na vprašanje, kam se je 

usmerila graditev novih železnic. Največ je prog, ki vežejo povsem ločene 

ali le na redkih mestih spojene železniške mreže. Proga N iš-Kn jaževac 

(otvorjena 1922, dolga 69 km) otvarja promet med Timoško in Moravsko 

dolino proti jugu ter ga odvaja na sever na Donavo. Beograd (Topčider)-

Mala Krsna (1923, 70 km) tvori izravno zvezo Požarevca z Beogradom 

ter je obenem člen še nedodelane „železnice 45. vzporednika" Bordeaux -

Odesa, ki ji pa utegne odvzeti zračni promet važnost mednarodne proge za osebni 

promet. Ormož-Murska Sobo ta (1924, 38 km) spaja dvoje ločenih ob-

mejnih prog, ki ju priključuje k našemu železniškemu omrežju. Še nedodelana 

proga Ti te l-Orlovat (nedodelan mosti 27 km) pa bo spajala železnice 

južne Bačke in Banata, ki so bile doslej zvezane le preko Sente. 

Kot spajata progi Gosp i ć-Gračac (1922,45 km) in Gračac-Kn in 

(1925, 67 km) doslej ločeno hrvatsko in severnodalmatinsko omrežje, tako 

vrši isto vlogo spajanja doslej ločenega bosanskega in srbskega železniškega 

sistema 79 km dolga ozkotirna proga Už i ce-Vard i š t e (1925), ki vpo-

stavlja obenem tudi zvezo Srbije z Jadranom. Vendar pa ta zveza z morjem 

radi šibke kapacitete zobne železnice na Ivan-planino ne zmore večjega to-

vornega prometa in za Srbijo še nima večje praktične vrednosti; bruto-

kapaciteta nove proge znaša komaj 100 t. Že itak preko mere obremenjena 

proga Sarajevo - morje svoji novi nalogi ne bo kos in bo dejanska zveza 

severne Srbije z morjem vpostavljena šele z otvoritvijo novega predora pod 

Ivan planino ter z zvišanjem kapacitete proge same. Vprašanje pa ostane, 

ali bo za Bosno in del Srbije zadostovala le ena ozkotirna železnica na 

morje in ne bo morda baš to dejstvo izsililo le še bolj prometno-geografsko 

nujnost, da se izgradi več jadranskih prog. 

V tem oziru se še ni mnogo storilo, kajti struktura gorovja stavlja 

tehniki zelo velike težkoče. Projektirani progi, unska ter zetsko-drinska, po-

grešata izrazito gospodarsko in geografsko osnovo vsled prevladujočega 

vpliva savske črte in smeri prometa. Jugoslavija izvaža v Italijo, Avstrijo, 

Češkoslovaško, Nemčijo, Švico in Francijo — predvsem na celinski zahod, 

odkoder tudi največ uvaža, s čimer je poleg severozahodne podana glavna 

prometna smer Savi odgovarjajoča vzhod-zahod. Kajti čeprav je dolnje 

savsko ozemlje od dalmatinske obale manj oddaljeno, je vendar promet 

usmerjen proti zahodu, na morje pa na reški ali tržaški zaliv, kamor vodijo 

železnice po tehnično ugodnem ozemlju. Radi smeri prometa bi te železnice 

samo razbremenjevale preobloženo savsko črto, ki bi odslej usmerila le del 

prometa na naše morje. Pospešile bi pa gospodarski razvoj njihovih izhodišč 
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na morje in bogatega hrvatsko-bosanskega rudnega in gozdnega ozemlja 

na zahodu 1er srbskega na vzhodu. 

Pri fem finančno in tehnično težkem delu je prevladovala doslej misel 

ene same zveze središča z morjem, ki je našla svoj izraz v načrtih Beograd-

Kotor in Beograd-Split, dočim so tretji celo smatrali za zadostno dograditev 

unske železnice do Knina. Ako pa se izrabijo geografsko najugodnejši pre-

hodi med Uno in Zrmanjo ter vzporedno z železnico Bosna-Neretva še črta 

Zeta-Drina — ostali vzhod gravitira na moravsko-vardarsko črto —, bi na-

ravno navezal Split na sebe osrednje Dinarsko ozemlje, obala okoli Sfon-

skega rata srednjo in vzhodno Bosno, južni rob našega morja najvzhodnejšo 

Bosno, del Vojvodine, Srbije in Črnogoro ; Solun obdrži Južno Srbijo, Sušak 

pa ravni severni del naše države. Tudi Slovenijo je možno navezati na 

Sušak z upravnimi in tehničnimi ukrepi, čeprav spada promefno-geografsko, 

razen Bele Krajine in ozemlja pri Brodu, v območje Trsta. V skladu z geo-

grafsko zahtevo dostopa do morja v smeri proti Splitu znači korak dalje 

otvoritev proge K r u p a - B i h a ć (1924, 33 km). Z obalo vzporedna proga 

Gospić - Gračac + Gračac -Knin ima — če se ne oziramo na strateško važ-

nost — svoj osnovni pomen kot obalna proga. Primorsko pogorje s svojo 

plastiko onemogoča izrazito obalno progo, ki ima svoj splošni pomen v 

spajanju primorja s primorskimi prometnimi središči ter v osebnem prometu 

na večje daljave. Nova proga Knin-Gospić veže po celini severna dalma-

tinska prometna središča s kvarnerskimi, obenem pa kot celinska proga 

celino in notranjost zahoda države s severno Dalmacijo. Morfološki sistem 

kvarnerskega zaledja, zlasti še severne dalmatinske obale omogoča novi 

železnici ne le v pogledu osebnega, temveč tudi tovornega prometa tehnično 

konkurenco progi na Sušak. Edino tovori en masse, kot les bodo imeli še 

radi bližine, nižjih cen in boljše organizacije prometa v Kvarneru svoj na-

ravni izhod na Sušak. 

Tudi v prometno nedotaknjene, malo razvite pokrajine se je znatno 

razširila naša železniška mreža. Normalnotirna proga Ve les-Š t i p (1924, 

52 km) pospešuje izdatno razvoj bregalniškega ozemlja. Ozkotirni (0-60 m) 

železnici Gorn je Skop l j e - Ohr id (1920, 233 km) s stransko progo Pod-

mokli-Struga (1920, 8 km) in Gradsko-Bito)j (1920,131 km) sta bivši 

vojaški progi, ki priključujeta k moravsko-vardarski dolini gospodarsko še ne-

razviti jugozahodni del južne Srbije. Proga Konjice-Žreče (076m, 1920,6km) 

znači neznaten podaljšek ozkotirne železnice v gozdno ozemlje Krvavega 

Pohorja. Ta dva tipa ozkotirnih železnic-črpalk zadoščata le trenutnim po-

trebam njihovega ozemlja, a ga ne moreta dvigniti do viška gospodarskega 

razvoja. Proga Niš - P rokup l j e (22 km, 1925) pa otvarja historični fopliški 

pot ter kliče Toplico k novemu razvoju. 

V smislu graditve enotne jugoslovanske železniške mreže se je obenem 

tudi že izvajala cepitev starih sistemov. Tako se je opustil na mnogih mestih 
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promet čez državno mejo, п. pr. v Sloveniji pri Hodošu in Dolnji Lendavi, 

predvsem pa v Vojvodini, kjer posredujejo promet le še važnejše proge kot 

Subotica- Budapešt, Horgoš-Szeged, Velika Kikinda-Temišvar in ena v Ba-

ranji. Na nekaterih mestih so porušili danes brezpomembne dele prog od 

državne meje do obmejnih postaj1), tako pri Dolnjem Miholjcu, Ridžici, Boki-

Šurjanu i. dr. ter so tračnice uporabili drugje. Tako nastaja polagoma ne le 

z gradnjo novih prog, temveč tudi s krhanjem starih sistemov enotni jugo-

s lovansk i že lezn i šk i s is tem, ki mu pa je še vedno šibka stran ne-

dostatna zveza z morjem, različnost širine tračnic, preobremenjenost savske 

črte in pomanjkanje prog na jugu. 

Po prevratu je železniška uprava predala prometu 853 km, ob državni 

meji pa so porušili 28 km železnic. Dejanski prirastek našega železniškega 

omrežja po prevratu znaša 825 km, dolžina vseh železnic pa 9983-8 k m 
(6729-2 km normalnotirnih z Г435 m, 183 5 km z 1 m [v Slavoniji], 25252 km 

z 076 m in 545 9 km z 0'60 m širine). 1 km železnic pride na 24-94 km3 

površine in na 1204 državljane. V sosednjih državah znaša odnosno raz-

merje: v I t a l i j i 15 km2 in 1896prebivalcev, v Avstriji 11-9 km2 in 918 preb., 

na Madža rskem 10'8 km2 in 930 preb., v Romuni j i 24 ктЧп 1328 preb., 

v Bo lgar i j i 348 km2 in 1664 preb., na Grškem 519 km2 in 2047 preb. 

Splošna razvitost prometa in prometnih sredstev za Italijo in Grško se z 

ozirom na razviti pomorski promet v teh državah poveča, z ozirom na Ro-

munijo in Bolgarijo pa ostane ista. 

R é s u m é . L e s n o u v e a u x c h e m i n s de fer en Y o u g o s l a v i e . — Au ter-

ritoire de la Yougoslavie contemporaine il y avait avant 1914 cinq systèmes de 

chemin de fer: le système autrichien, le système hongrois, le système bosnien, 

le système serbe et le système turc. Avec Г union politique des Serbes, Croates 

et Slovènes commençait à se former un nouveau système de chemin de fer : le 

système yougoslave. Après l ' année 1918 on construit 853 km de chemin defer 

nouveau. Les directions Niš - Knjaževac, Beograd-Mala Krsna, Ormož-Murska 

Sobota, Užice - Vardište, Gosp i ć-Gračac-Kn in relient les réseaux de chemin de 

fer autrefois mal reliés. La ligne Užice - Vardište ouvre le contact de la Serbie, 

la ligne Gospić- Gračac - Knin de la Croatie et Slovénie avec le mer, pendant 

que la ligne Krupa-Bihać annonce des nouvelles liaisons du territoire centrale 

avec le mer. Les lignes Niš - Prokuplj*;, Veles-Štip, Gorn je Skopl je ; Ohrid avec 

tes lignes locales Podmol j - Struga, Gradsko • Bitolj et Konjice - Žreče, elles 

étendent le réseau de chemin de fer yougoslave aux rayons peu développés. Para-

lellement avec la construction de ces nouveaux lignes on démontait à la frontière 

du nord de Yougoslavie 28 kilomètres de chemin de fer. L'acroissement de 

notre réseau de chemin de fer contient alors 825 km. Les chemins de fer ont 

maintenant une longueur totale de 9983 8 km. 

^S lužbene Novine saobraćajnih ustanova Kraljevine SHS, Beograd 1925, br. 2, p.6. 


