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A n t o n  M e l i k :

Razvoj železnic na ozemlju Jugoslavije.
i je  zlepa poučnejše stvari, kakor v prom etni geografiji pri-

1 Л  m erja ti razvoj železniškega om režja s pomočjo se rije  kart, 
prikazujočih  zaporedne stopnje v g radn ji železnic. Z akaj z n ji­
mi se na zgovoren način p redstav i ne le sam razvoj železniškega 
om režja, m arveč posredno nakažejo  tudi fak to rji, k i so p ri tem 
soodločali.

M alokje je  razvojna k a rta  železniškega om režja tako iz­
redno zanim iva in instruk tivna kakor p ri nas, k je r  se je  na­
cionalna država osnovala iz držav in  dežel raznolike b ližn je 
preteklosti. P rirodne osnove za prom et v naših po k ra jin ah  so 
ostale iste, toda n jihova prom etna funkcija  se je  zelo sprem i­
n ja la  v  toku  zadnjih  desetle tij, v  razm erju  s političnim i spre­
membami, in  sicer z mednarodno-, upravno- te r vojaškopolitič- 
nimi kakor tudi gospodarskim i in drugim i predrugačitvam i.

G eografska lega naših te rito rijev  je  ves čas ena in ista, 
toda sprem in ja  se politično-geografska in še posebej gospodar­
ska, politična in sploh civilizacijska pozicija. G eografska lega 
in p riroda pov rš ja  nud ita  možnosti te r svetu je ta  izbor med po­
dobnimi možnostmi, toda o izboru samem odločajo še drugi raz­
logi, k i tem eljijo  v političnogeografskih, gospodarskih, civiliza­
cijskih in drugih, pa tudi povsem političnih k rite rijih . P rav 
razvoj našega železniškega om režja nam živahno pripoveduje 
o tem. Aiko bi bile pokrajine, k i so danes združene v državno 
enoto Jugoslavije, tvorile te rito rija lnopolitično  skupnost že od 
početka železniških gradenj, bi se bilo nedvomno m arsik je  že­
lezniško om režje zgradilo drugače, nego se je , pa  tudi v  d ru ­
gačnem časovnem redu. Med glavnim i prometnogeogtrafskimi 
funkcijam i našega ozem lja je  nedvomno pot po M oravsko-Var- 
darski te r M oravsko-Nišavsko-M ariški dolini, z nadaljevanjem  
v Srednje Podonavje. Podobno p rasta ra  je  pot ob vzhodnem 
robu Alp na severni Jad ran  te r v Severno Italijo . D a so m orale 
železnice steči po teh črtah, je  na jp riro d n e jša  stvar, k i b i jo 
tudi neugodni politični pogoji le stežka predrugačili; a celo to 
se je  poskušalo. Y prirodnih  pogojih začrtana je  tudi zveza med 
obema p rasta rim a potema, toda morem o si jo  m isliti bodisi po 
Posavini ali po Podravini ali celo nekoliko južneje . Med osnovne 
prom etne nujnosti spadajo zveze med jad ransk im  m orjem  in 
zaledjem ; te rito rija ln a  razprostran jenost narek u je  več vzpored­
nih poti. Niso se zgradile v obliki železnic v množini, odgovarja­
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joči potrebi, niti vse po črtah , ki jih  je  svetovala narava sama 
po sebi. Za eno kot za drugo leži vzrok in odgovornost na zgo­
dovinskih dejstv ih  p re tek le  politične geografije  in politike, po­
dobno kot zasluga za to, da smo na Slovenskem dobili tako zgo­
daj in tako na gosto železnice do Jadrana. Resnica je, da je  
gostota železniškega om režja v  skladu z gospodarsko razgiba­
nostjo in razvitostjo , z bogastvom te r civilizacijo, z obilico t r ­
govskega blagovnega in osebnega prom eta. Zato je  povsem n a ­
ravno, da imamo v severnem  delu države gosto om režje te r 
zlasti jak o  mnogo železniških zvez preko državne m eje, v po­
dročju , k je r  ravnina nudi g radn ji tako malo ovir. Neugodni p r i­
rodni pogoji v naših balkansk ih  deželah nam pom agajo tol­
mačiti sedanje nesorazm erje, toda brez dvoma je  upravičena 
pripom ba, da ima nesorazm erje na sebi tudi obilo dediščine po 
nekdanjih  političnogeografskih te r političnih dejstvih.

Ni moj namen, razg lab lja ti n ad a lje  in  bolj podrobno o p ri­
rodnih te r drugih fak to rjih , k i so odločali v n as ta jan ju  želez­
niškega om režja in k i smo se jih  tu  dotaknili samo nekako v 
uvodnih potezah, m arveč je  bil moj poglavitni smoter da pustim  
do besede karte , k i naj ob n jih  karak teriz iram  poglavitna raz­
vo jna  dejstva.1

P rv a  karta , k i nam kaže razvoj železnic do leta 1868., je  
posebno poučna. Na p rv i pogled razvidim o z n je , v kako različ­
nem odnošaju do novega prom etnega sredstva so bile naše po­
k ra jin e . P rav  za p rav  imamo samo dvoje različnih predelov; 
na eni stran i ogromno večino našega narodnega te rito rija , k i še 
ničesar nima od nove prom etne politike, a  n a  drugi stran i njegov 
severni pas, k i je  van j že posegla g rad n ja  železnic ali p a  vsaj 
že dosegla njegovo obrobje. Y njem  zopet na p rv i pogled zbode 
v oči sk ra jn i severnozapadni sektor: železnice na Slovenskem. 
Tu vidimo najstare jšo  železnico na jugoslovanskem  ozem lju 
sploh, nekdan jo  južno železnico, zgrajeno (od Gradca) skoizi Ma-

1 Tu ob jav ljene  k arte  so b ile  izdelane še v le tu  1936.; kesneje  jih  je  
bilo treb a  samo izpopolniti v nekaterih  podrobnostih  te r jih  dodelati za 
zadnji dve leti. V n jih  je  p redstav ljeno  stan je , kak o r je  doseženo do konca 
leta 1938. Razdobja so vzeta po poglavitn ih  dejstv ih  razvoja, h k ra ti po n a j­
važnejših  fak to rjih , ki so se u v e ljav lja li v železniški politik i te r  po najm ar- 
kan tne jš ih  stopnjah , ki jih  je  dosegla g rad n ja ; zato je  seveda neizbežno, da 
so dobe neenakom erno dolge.

Razen tega na j še pripom nim , da so p ri om režju  onstran državnih  m eja 
vertane  povečini samo poglavitne železnice, v nam enu, da se p redstav i zveza, 
ne da bi k a rta  v teh področjih  strem ela po popolni sliki. — O zkotirne želez­
nice so na k a rtah  označene z drobnejšim i črtam i.
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ribor đo C elja  že do 1. 1846. (javnem u prom etu izročeno 2. ju ­
n ija  1846), a da lje  do L jub ljane  1. 1849., do T rsta  do 1. 1857. Z 
njo je  izražena poglavitna dotedanja in vekovna prom etna funk­
cija  slovenskega ozem lja: sp revaja ti na Jadran  in p ro ti Ita liji 
(prim. železniško progo mimo Gorice te r Vidma v severno Ita ­
lijo) prom et iz vzhodnega dela Vzhodnih Alp te r iz širokega 
področja sosedne srednje Evrope, odkoder je  bila pot ob vzhod­
nem vznožju Alp na jad ransk i in italsk i jug  na jb liž ja  in po 
p rirod i na jp rik lad n e jša . N adalje je  važno, da je  slovensko ozem­
lje  pripadalo  državi, ki je  b ila  po svoji legi, zgodovini in civili­
zaciji del sredn je  Evrope. K ulturno in gospodarsko visoko raz­
vite vzhodnoalpske in sudetske dežele, združene v skupni državi, 
so potrebovale dobrih prom etnih zvez pro ti najb liž jem u m orju, 
saj je  izraba ugodnosti in možnosti, k i jih  nudi lega in p riroda 
za prom et, zavisna v bistveni m eri od ku ltu re  in gospodarske 
stopnje, k i jo  je  dosegla bodisi p o k ra jin a  sam a ali n jeno sosed­
stvo. V navedenih dejstvih so obseženi poglavitni vzroki, 
da je  po slovenski zem lji tako zgodaj stekla železna cesta in da 
je  ostala ta  prva, že koj spočetka v dveh tirih  zg rajena želez­
nica skozi vsa naslednja desetle tja  m agistrala vsega prom etnega 
om režja p ri nas. N anjo so se naslonile ostale na jsta re jše  proge 
na Slovenskem : koroška železnica, k i je  Celovško kotlino in z 
njo D ravsko podolžno dolino navezala na M aribor, in sicer p re j 
nego na katerokoli drugo stran, p roga od Zidanega mosta na 
Zagreb in Sisek te r železnica od P ragerskega skozi P tu j, Čako­
vec in Kotoribo na Budimpešto. Ta proga je  posebno značilna, 
saj nam kaže ono prvo dobo, ko se  je  železniška gradbena poli­
tika  še d ržala  p rirodnih  potov in p rastarih  prom etnih črt, tki so 
vezale Panonsko nižavje čez Slovenijo na severni Jad ran  te r 
Zgornjo Italijo . Po zmagi dualizm a je  strem ela O grska po svo­
jem  posebnem železniškem dohodu do m orja. P rav  zato je  k a ­
zalo kot časovno m ejo p rv e  dobe v razvo ju  vzeti ravno leto 1868., 
k i se je  ponujalo  kot na jp rik ladne jše  tudi rad i tega, ker je  v 
istem letu  priče la nasta ja ti druga velika železniška zveza do 
Jadrana, s Češkega mimo St. V alentina, St. Michaela, B eljaka 
in L jub ljane  (na Trst).

Izven Slovenskega so se železnice do 1. 1868. jugoslovan­
skega narodnega te rito rija  skoro samo dotaknile. V n jih  moremo 
razlikovati dva sektorja . D rave v Slavoniji se je  dotikal sistem 
železnic med Žakanjem  in Barčem ter v B aran ji (končna po­
s ta ja  V illany); imel je  zvezo tako z Budim pešto kot z D unajem . 
Zakaj to je  b ila  še doba no tran je  borbe in ko leban ja  med av­
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strijsk im  te r ogrskim  železniškim  centralizm om  in zelo je  zna­
čilno, da je  bila le štiri le ta  kesneje  kot železnica med Veliko 
Kanižo in  Budimpešto (dograjena 1. 1861.) spuščena v prom et 
proga od iste Velike K aniže na Šopronj (otvorje n a  1. 1865.), od­
koder je  že od 1. 1847. tek la  železna cesta n a  D unajsko Novo me­
sto, med tem in D unajem  pa že od 1. 1841. — D rugi sektor n a j­
s tarejšega železniškega om režja na našem panonskem  ozem lju 
se nah a ja  v Vojvodini te r ob n je j. Toda n a jsta re jša  naša želez­
nica v tem  področju n i m orda današnja  glavna p roga  Subotica— 
Beograd, m arveč je  n a js ta re jša  velika prehodna železnica stekla 
nekako po današnjem  m ejnem  ozem lju med Jugoslavijo in Ru- 
m unijo. To je  bila železnica, ki so jo  zgradili od Budim pešte 
slkozi Segedin in Veliko K ikindo na Tem išvar, ipa mimo Vršca 
in Bele C rkve do B azijaša ob Donavi. Bila je  dograjena 1. 1858., 
to re j samo eno leto pozneje kot proga do T rsta  in spada potem ­
takem  po starosti na drugo mesto v vsej Jugoslaviji, zakaj že­
leznica iz P ragerskega na  Veliko Kanižo je  bila o tvorjena 
1. I860., iz Zidanega m osta na Sisek 1. 1862., a iz M aribora na 
Celovec 1. 1863., do B eljaka 1. 1864. Tu se očitno vidi, da se je  
železniški prom et naslan ja l na kom binacijo s plovbo po Donavi.
V zvezi s tem je  poučno, da je  tudi v B olgariji nastare jša  že­
leznica nastala v naslonitvi na donavsko m  morsko plovbo, in 
sicer je  b ila to proga od Varne do Ruse ob Donavi, dograjena v 
le tu  1875., še za T určije , eno leto pop re j nego se je  otvorila 
železnica iz C arig rada do Plovdiva (1876). — D opolnitev ob 
nekdaj dokaj opasnem D žerdapu je  dobila okroglo dvajset let 
pozneje (1876—1878) z železnico od Tem išvara skori Lugoš do 
O ršave na Donavi, delom sedanje rum unske glavne proge. Že­
leznico Segedin—Bazijaš so nove državne m eje p re trga le  nič 
m anj ko na štirih  k ra jih .

Za obm ejitev druge dobe v razvo ju  železnic na  ozem lju 
Jugoslavije se nam  nudi ikot na jp rik lad n e jše  leto 1878., k i je  
postalo tako usodno važno v političnem  ž iv ljen ju  in razvoju  
balkanskih  narodov. Že n a js ta re jše  železnice, k i se p o jav ijo  
južno od Donave in Save te r Une v  tem razdobju, nam izpriču­
je jo , kako važno je  za razum evanje njihovega nastanka pozna­
vanje  nekdanjih  terito rija lnopolitičn ih  razm er. N ajstare jši dve 
p rogi se nista naslonili na že zgrajeno avstro-ogrsko om režje, 
m arveč s ta  nastali po političnih vidikih T určije, ki je  gospodo­
vala  ta k ra t še skoro vsemu polotoku z izjem o m ale S rb ije te r še 
m anjše Črne gore in pa G rčije. Solun naj bi postal izhodišče 
novega prom etnega om režja, k i bi imelo svojo osnovnico v že­
leznici Solun—Skopije—Kosovska M itroviča, dograjeni 1. 1875.
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Ker pa je  osvobojena S rb ija  zapirala prehod po prirodn i poti 
Moravsko-Vardarslkega podolja, je naprav ila  T u rč ija  načrt, da 
zgradi železnico skozi visoko Raško, sandžak N ovopazarski, ter 
skozi Bosno, s čim er bi dobila obenem krepko novo podolžno vez 
za svoj m ed Srbijo  ter D alm acijo  stisnjeni državni te rito rij. 
Delno realizacijo  zasnutka p redstav lja  proga B anjaluka— Bo­
sanski Novi—D obrljin , k i leži ob zak ljučku  tega razdob ja  po­
vsem osam ljeno v «evernozapadni Bosni, desetletja  edina nor- 
m alnotirna železnica v deželi, takorekoč spomenik nekdanjega 
političnogeografskega stanja, k i je  velevalo zanem arjati p r i­
rodne ugodnosti velik ih  podolij.

Y severnem  pasu nacionalnega ozemlja, tvorečem  južno 
obrobje srednjeevropskega prom etnega om režja, se je  v te j 
dobi izvedla zlasti na SZ obsežna dopolnitev prvih železniških 
žil. Na prv i pogled se vidi, da je  strem ljenje , povečati železni­
ške zveze z Jadranom , oni faktor, ki je  zgodaj povzročil zgo­
stitev železnih cest, v toliki meri, kakor dotlej v nobeni drugi 
naši pokrajin i. Že om enjena železnica, k i naj bi vezala češke 
in predalpske dežele mimo Selztala, St. M ichaela te r B eljaka in 
po gorenjski progi, zg rajena med 1868—1873, je  tipični p red ­
stavnik starega načina železniške gradnje. Toda spričo p rev e­
likih ovinkov se za tranz itn i prom et ni obnesla. N ad vse in s tru k ­
tivno je  p rim erja ti z n jo  m oderno tursko-karavanško-bohinjsko 
železnico. — Nova velika železnica skozi Koprivnico in Zagreb 
na Reko p riča  o novem, že zgoraj naznačenem ogrskem  politič­
nem in prom etnogospodarskem  sistemu. Celo če trta  železnica na 
T rst je  nasta la  tik  po tem razdobju , s tem, da se je  Trbiž zvezal 
s Pontebo 1. 1879. Železnica iz Šem petra na Krasu je  zvezala Trst 
z Reko, a proga od Divače je  ustvarila  železniški stik na Pulj. 
P rav  dobro odseva iz dosedanjega, da im ajo dom ala vse želez­
nice v severozapadnem  delu našega narodnega ozem lja iz 
dobe do leta 1878. značaj železniških dostopov do m orja  ter 
prečnih zvez med njim i. In vse te proge tečejo ali povsem čez 
slovensko ozem lje ali pa neposredno ob njem , pač nad vse zgo­
vorno znam enje, kako važna je  p rirodna  prom etnogeografska 
lega Slovenije. Po gostoti železniškega om režja p redn jač i v te j 
dobi Slovenija za mnogo na vsem jugoslovanskem  narodnem  
te rito riju .

Y panonskem  našem področju  se je  železniško om režje v 
tem  razdobju  p rav  malo povečalo. O ba zgoraj navedena sek torja  
sta se zvezala s prečno progo od Segedina skozi Subotico, Som- 
bor, Os je k  na V illany v B aranji, dograjeno že l. 1870. Y ostalem
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pa ise pozna tako v Vojvodini kot v Slavoniji, da sta bili to le 
obrobni pok ra jin i ogrskega političnega in gospodarskega siste­
ma, kam or so železnice segle razm erom a jako  kesno.

T re tje  razdobje v razvoju  železnic n a  našem narodnem  
ozem lju (ikarta Ш) je  prineslo velike, osnovno važne zgradbe; 
saj se je  začelo po velikih političnih p re tresih  le ta  1878., k i se 
more po svoji pom em bnosti vsaj do neke m ere p rim erja ti z 
1. 1918., s spremembami, kakor jih  je  za naš nacionalni te rito rij 
povzročil izid svetovne vojne z narodno osvoboditvijo. Na osnovi 
m ednarodnih političnih in finančnih dogovorov se je  zgradila 
velika železnica skozi S rb ijo  kot del m ednarodne glavne proge, 
k i je  vezala srednjeevropsko železniško om režje iz Budim pešte 
skozi Beograd na Sofijo te r C arigrad, kako r tudi skozi Skoplje 
na Solun. Iz Budimpešte skozi Subotico (1882), Novi Sad (1883) 
in Zemun je  nova železnica dosegla Savo in  po skupnem  mostu 
(1884) Beograd. O nstran  Save se je  ta  čas p rav  talko dovršila 
g radn ja  prve železnice v svobodni S rbiji, proge od Beograda na 
Niš (1884). Do le ta  1888. so se dovršile še ostale nove gradn je 
in se je  S rb ija  skozi P irot zvezala na Sofijo te r C arigrad, a s 
progo iz Niša skozi V ranje in Ristovac (1888) na p rav  tako novo 
železnico, ki so jo  ta  čas zgradili na drugi stran i tedan je  državne 
m eje iz Skoplja. H kra ti si je  zgradila S rb ija  prv i dve stranski 
železnici, iz V elike P lane na Smederevo (1886) te r od Lapova na 
K ragujevac (1887).

Na novo je  železniški razvoj v tein razdobju posegel v D al­
macijo, Bosno in Slavonijo. V H rvatski-S lavoniji moremo sprem ­
lja ti razvoj obsavske železnice, k i je  danes glavna podolžna 
prečanska proga, m agistrala državnega osebnega in tovornega 
prom eta. Že iz dosedanjega se dobro vidi, kako se je  ta  proga 
razv ija la  po oddelkih, z več vidikov. N jen poglavitni sektor v 
Slavoniji je  imel namen, da ustvari žitorodnim  predelom  nekda­
n je  južne O grske (v glavnem sedanje Vojvodine) na jb liž ji dohod 
do m orja  p ri Reki. O p ro jek tih  zanj je bilo svoj čas, p red  g rad ­
njo, jak o  mnogo d iskusije v javnosti in v tisku. Končno se je  
potegnila tako, da se je  zgradila železnica od D alja  skozi Vin­
kovce na Brod (1879), a od drugega konca, od Siska mimo Sun j  e 
do D obrljina  (1882). V n adaljevan ju  te železnice se je  zgradila 
proga od Sunje mirno Jasenovca do Nove G radiške šele do 1. 1888., 
a zvezni oddelek od Nove G radiške do Slavonskega Broda so 
dogradili in izročili prom etu v letu 1889. P rik ljuček  za Srem in 
spodnjo Vojvodino se je  ustvaril s progo, izhajajočo iz Indjije , 
zgrajeno do Sremske M itroviče že 1. 1883., a od M itroviče do Vin­
ko  vcev 1. 1891.
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Slavonska podolžna železnica je  u stvarila  osnovnico za p r i­
k ljuček  na Bosno, katere  uprava je  p rešla  z 1. 1878. v avstro- 
ogrske roke. A vstrija  je  tu  uvedla ozkotirni sistem, ki je  še da­
nes ena poglavitnih ovir za sm otreno državno prom etno politiko  
v Jugoslaviji. G lavna bosanska železnica se je  p rik lju č ila  p ri 
Brodu na norm alnotirno om režje. Prvo in v vsakem  pogledu 
osnovno progo, k i je  stekla v glavnem po dolini Bosne, so naglo 
zgradili in sicer že 1. 1879. do Zenice, a do 1. 1883. do Sarajeva. 
H krati so priče li železnico g rad iti tudi od morske strani, iz Met­
kovića, zvezni člen čez sedlo Ivan, to je  progo od K onjiča do Ša­
ra j ела, so dogradili šele 1891. te r tako ustvarili ozkotirni dostop 
do m orja  skozi Bosno, porabivši zanj poglavitno dinarsko prečno 
dolino ob N eretvi. Na glavno progo so se že zgodaj zgradile ne­
k a te re  stranske železnice ozkega tira . Iz tu rške dobe preostala 
norm alnotirna železnica se je  zvezala od D obrljina  mimo Ko­
stajn ice na Sunjo že 1. 1882., toda drugi konec p ri B anjiluk i je  
ostal do danes brez nadaljevan ja , podobno ko t je  železniški ko­
nec pri Kosovski M itroviči ostal torzo več ko pol stoletja , dokler 
ga ni nacionalna država vk lju č ila  v svoj prom etni organizem, 
dasi v drugačni sm eri in drugem  smislu, nego je  nam eraval p r ­
votni načrt.

Prvo železnico je  dobila v tem  razdobju  D alm acija in sicer 
iz Splita te r iz Šibenika do Perkoviča pa z nadaljevan jem  odtod 
do Knina, v norm alni širini. D ovolj je  znano, kako so politične 
m eje in antagonizem  med obema polovicama črnožolte m onar­
h ije  ovirale p rik lju ček  tega osam ljenega železniškega om režja 
na zaledje skozi štiri desetletja.

Z aključiti morem o z ugotovitvijo, da je  razdobje od 1878. 
do 1891. ustvarilo  tem eljno ogrodje železniškem u om režju v ve­
liki večini našega državnega te rito rija , in sicer bodisi v balkan ­
skih po k ra jin ah  kako r tudi v slavonskem  in vojvodinskem  pod­
ročju. Z letom 1888. se dovrši p rik lju ček  S rb ije  na C arig rad  in 
Solun, potem  ko se je  nekaj le t poprej izvedel stik  s sredn je­
evropskim  om režjem  preko  zem unskega savskega mostu. Za Bo­
sno je  m ejn ik  1. 1891., ko se je  dovršila železniška zveza od 
Slavonskega Broda do M etkovića. V istem le tu  je  b ila  dovršena 
zgradba celotne železniške zveze od Zagreba skozi Sunjo, Brod, 
Vinkovce in Ind jijo , osrednji del sedanje m agistrale Beograd— 
L jub ljana. Leta 1888—1891 pom enijo potemtaikem važen zak lju ­
ček v razvoju  železniškega om režja na jugoslovanskem  nacio­
nalnem  te rito riju , zato se nam nudi 1. 1891. ko t m ejn ik  v raz­
dobjih  železniške gradnje.
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N aslednje desetletje  je  znatno drugačnega značaja v tem 
pogledu (prim. k a rta  IV.). V devetdesetih letih  niso izvrševali 
velikih zasnov, m arveč so se mogli posvetiti d og ra jan ju  želez­
niškega sistem a v obliki izpopoln jevanja m reže s stranskim i 
progami. Toda že na prvi pogled opazimo veliko razliko med po­
k ra jinam i južno in severno od Donave, Save ter Une; na jugu  je  
v te j dobi p riras tlo  sk ra jno  malo novih prog, na severu pa se je  
železniško om režje zelo povečalo, bodisi v Vojvodini kot v Hr- 
vatski-Slavoniji te r  na Slovensikem. Ako bi imeli opravka na 
prim er samo s Slovenijo, bi se za m ejn ik  nudila bolj prik ladno 
doba tik  pred 1. 1890. Zakaj ta k ra t so se p ri nas je le  graditi 
k ra tk e  lokalne železnice, ki so tako  koristno dopolnile dotlej 
ustvarjeno železniško ogrodje: 1. 1890. od Radgone do Ljutom era, 
1. 1891. iz C elja  na Velenje, — ki se je  1. 1899. podaljšala do 
D ravograda — in iz L jub ljane  do K am nika, 1. 1892. ozkotirna 
proga iz Poljčan do K onjic (po osvobojenju podaljšana do Zreč), 
do 1893—94 iz L jub ljane  do Kočevja in Novega mesta. Podobno 
se je  izpopolnjevalo železniško om režje v te j dobi v Vojvodini 
te r v Slavoniji in severni H rvatski. K akor ni drugače p ričako­
vati, kažejo  tudi železnice te dobe težnjo, usm eriti prom et proti 
severu, pa  se spričo tega naslan ja jo  v glavnem na starejše  proge, 
k i so vodile po čim b ližji poti p roti Budimpešti. Z izhodiščem iz 
Barča se je  zgradilo lokalno om režje na V irovitico in D aruvar 
te r Pakrac, do koder je  stekla železnica že 1. 1885. Šele v devet­
desetih letih  se je  ustvarila  zveza na Zagreb, bodisi s progo skozi 
Banovo ja rugo  te r Dugo selo, kot skozi Belovar in Križevce. 
O sjek  je  v tem razdobju  dobil železniški spoj skozi Našice bodisi 
na savsko progo pri Novi Kapeli (1894) kakor tudi na Virovitico 
skozi Podravinsko Slatino. S tem je  polagoma po oddelkih na­
s ta ja la  podolžna podravska proga, toda zopet je  značilno, da je  
zaključni del v n je j in s tem dovršitev pom enila šele zgradba 
železnice iz K oprivnice na V araždin, ki se je  izročila prom etu 
le ta  1938. H krati je  s tem postajal O sjek  važnejše železniško 
križišče, k i so iz n jega držale štiri železniške proge, enako kot iz 
Zagreba, dočim so istočasno bile iz L jub ljane  v obratu  železne 
ceste v šest smeri. V veliko križišče so se razv ija li Vinkovci, sto­
ječi na p rehodu  od Save k  D ravi in Donavi. V V ojvodini so se 
začele železnice v tem razdobju  posebno naglo množiti. Saj je  
površje za njihovo gradnjo  osobito ugodno in železniške proge 
tu  niso k a j p rida  d ražje  od običajnih cest. In tako je  ta  bogata 
pokrajina, k je r  je  odvoz poljedelskih  proizvodov poglavitna go­
spodarska briga, začela uporab lja ti železnice namesto cest v to­
lik i meri, kakor v nobeni drugi naši deželi. Spričo tega se je
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železniško om režje v tem razdobju  p rav  močno zgostilo, tako da 
je  že postalo najgostejše na vsem jugoslovanskem  nacionalnem  
te rito riju . Ker so plovne reke tu  poglavitno sredstvo za izvoz 
žita, je  razum ljiva  osnovna težnja, da se železnice navežejo na 
plovno om režje. N asta ja ti vidimo obilico' lokalnih  prog, ki vežejo 
glavne železnice s pristanišči na D onavi in Tisi, Savi in D ravi. 
N ekatere take  železnice so nastale že v p re jšn jem  razdobju, 
d ruge so se zgradile še v naslednjem  desetletju , podobno kot so 
se tudi v  S rb iji končno štiri proge zaključile  ob rečnem  p ris ta ­
nišču na Savi odn. Donavi. Izmed novih železnic tega razdobja 
je  v Banatu posebej omeniti dve progi, k i so se pred  n ji ju  zgradbo 
vršile d iskusije o njihovi eventualni dopolnitvi preko  Donave 
na ozem lje S rb ije ; p rva je  bila železnica od Velikega B ečkereka 
(sedaj Petrovgrada) na Pančevo (1894), a druga od Vršca na Ko­
vin ob Donavi nasproti Smederevu (1894).

P rim erjava  med razvojem  železniškega om režja tostran  in 
onstran Donave, Save te r Une v razdobju  1891—1900 je  sila in ­
teresantna: Dočim se je  na S zelo zgostilo in dopolnilo z novimi 
železnicami pretežno lokalnega značaja, se na J po dosegi ogrodja 
ni skoro p rav  nič dopolnilo, m arveč je  ostalo, ako vzamemo za 
m ejo 1. 1891., skoro nesprem enjeno, izpopolnjeno le s stransko 
železnico od Lašve mimo T ravn ika  čez Komar (1893) do B ugojna 
(do 1. 1894.), s sek torjem  D onji-V akuf-Jajce (dograjenim  1. 1895.). 
Ostalo so kom aj omembe vredne k ra tk e  proge industrijskega 
značaja.

P rehaja joč  na novo razdobje (V. karta ), moramo naglasiti 
posebno naslednje. Z začetkom XX. sto le tja  se u v e ljav lja jo  nove 
težnje v razvoju  železniškega om režja na  našem narodnem  ozem­
lju . Bilo bi napak, ako bi trd ili, da so se je le  uv e ljav lja ti ravno v 
začetku sto letja , pač pa se je  n jihov  učinek začel kaza ti v tem 
razdobju. O paža se nova podjetnost v železniški gradnji. Sprožil 
jo  je  naglo napredu joči gospodarski razvoj, k i se ni mogel za­
dovoljiti z dosedanjim  omrežjem . Povečano gradbeno podjetnost 
moremo opazovati dom ala v vseh naših pokrajinah . V velik i meri 
je  tem eljila  tudi na političnih pobudah, ki so postale v tem raz­
dobju  posebno krepke. Začel se je  u v e ljav lja ti oni velik i nacio­
nalni te r političn i nem ir, katerega končni izbruh je  p rinesla sve­
tovna vojna. V akciji te r nasprotni reakc iji si je  iskal izraza tudi 
na  gospodarskem  področju, k a terega  zelo vidna in učinkovita 
oblika je  ravno prom etna politika. V elika evropska politična 
nasp ro tja  so se priče la ostriti p reko  jugoslovanskega ozem lja; 
posredno ali neposredno vidimo njihov  izraz v nekaterih  velikih 
in velikopoteznih železniških načrtih , ki so se pričeli izvajati.
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Ti so karak teris tičn i za razdobje, ki pa pozna razen tega še jako  
živahno izpopolnjevanje dotedanjega om režja z lokalnim i želez­
nicami. Zgradilo se jih  je  še nekaj k ra jš ih  na Slovenskem, še več 
na H rvatskem , a p rav  posebno mnogo v Slavoniji s Sremom ter 
v Vojvodini, k je r  se je  s tem m reža še nadalje  zgostila, da ji 
ostane brez dvoma za vedno zagotovljeno prvo mesto glede go­
stote na vsem jugoslovanskem  ozemlju. K akor že v p re jšn jem  
razdob ju  so se tudi sedaj zgradile nove železnice do obale D o­
nave in  Save, k je r  so nehale ob rečnih pristaniščih. Toda n iti 
eden most za železniški prom et se ni čez ti dve rek i zgradil na 
novo, podobno kakor ga ni bilo nobenega čez spodnjo Tiso od 
Segedina navzdol, saj se je  tudi most med Sento in Čoko napravil 
na h itro  šele med svetovno vojno.

O d novih velikih železnic je  pač najim enitnejša  tursko- 
karavanško-bohin jska proga, k i je  stek la mimo B eljaka  skozi Po- 
droščico (s prik ljučkom  Celovec—Borovlje—Podroščica), Jese­
nice, Bled, Bohinj, Tolmin in Gorico na Trst. Z njo se je  izvršil 
p rik lju ček  Posočja na m oderni železniški prom et; kake gospo­
darske težn je  so se uveljav lja le  v velikem  z novo železnico, tega 
nam pač ni treba  ponavljati. Z njo se je  ustvarila  še ena velika 
železniška zveza preko  slovenskega ozem lja na m orje, a spričo 
ozirov na državno politične m eje ne v najp rirodnejšem  poteku 
na p red ilsk i črti, m arveč v ovinku skozi karavanšk i in bohinjski 
predor, v sila poučnem in zanimivem naspro tju  napram  nekako 
40 let stare jši „Budolfovi“ železmici, ka tere  del nam je  ostal v 
gorenjsk i progi.

D rugo veliko novost nam p redstav lja  liška železnica, k i se 
je  začela grad iti od O gulina navzgor, p ro jek tiran a  na Knin. 
V ojna je  p rek in ila  delo, k i ga je  dovršila potem Jugoslavija 
v p rv ih  le tih  po osvobojen ju . Kot del istega načrta  se m ora sma­
tra ti b e lok ra jin ska  železnica, s k a tero  se je  dolenjsko om režje od 
Novega m esta zvezalo na Karlovec. L iška železnica n a j bi oskr­
bela železniško zvezo avstrijske državne polovice z Dalm acijo, 
ka r p a  je  dejansko pom enilo podolžno progo, skoro vzporedno 
z jad ransko  obalo. Cela v rsta  političnih sporov in problem ov se 
skriva za to čudno solucijo, ka te re  realizac ije  cesarska A vstrija  
ni več doživela. V novih razm erah je  bilo treb a  železnico dogra­
diti in uporab lja  se kot glavni dovoz v severno D alm acijo, dasi 
pomeni za večino zaled ja  velik  ovinek; n jen a  tranz itna  upo­
rabnost se bo z dograditv ijo  drugih p rik ladnejših  jadranskih  
železnic občutno zm anjšala.
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V težn ji po p rik lju čk u  D alm acije na zaledje je  v te j dobi 
nastal podaljšek  bosanske železnice od Gabele nad Metkovićom 
do Boke Kotorske, izročen prom etu v 1. 1901., tako da se je  ustva­
ril stik  z morsko obalo tudi v G ružu—D ubrovniku in v Erceg- 
novem te r Zeleniki. Tudi ta  proga teče v znatni dolžini vzpo­
redno z obalo.

V Bosni je  v tem razdobju  nastal sistem šum skih železnic, 
ki so jih  zgradila posam ezna industrijska  p o d je tja  za izkori­
ščanje velikih gozdov in za odvoz lesa, pa so jih  zato p rik ljuč ila  
največ na glavno železnico Brod—Sarajevo. O d n jih  je  postala 
najvažnejša  proga, ki je  stek la od Srnetice na planoti do Knina, 
zakaj ta  se je  m ed svetovno vojno podaljšala bodisi do P rijedora  
kot do Ja jca  in na progi P rije d o r—D rv ar—K nin se je  u red il tudi 
osebni promet, pozneje enako še na progi Ja jce—Srnetica—Knin. 
Na obeh progah se še danes v skrom ni m eri op rav lja  tud i osebni 
prom et med D alm acijo in zaledjem , k a r p redstav lja  pač ja d ra n ­
sko železnico v najprim itivnejši obliki.

V letu  1906. je  bila izročena prom etu na novo zgrajena že­
leznica iz Sarajeva do Y ardištva, z odcepkom od M edjedje po 
dolini Lima do Uvca. Ta proga je  b ila hkrati izraz političnih in 
gospodarskih avstrijsk ih  asp iracij, po eni stran i napram  Srbiji, 
po drugi napram  T určiji.

V S rb iji se je  v novem sto le tju  obnovila gradbena delav­
nost, a po vzgledu iz Bosne in rad i skrom nih finančnih sredstev 
so se nove železnice delale po velik i večini v ozkotirnem  sistemu. 
Med njim i je  bila posebno važna proga od Stal аса skozi K ra­
ljevo in čačak  na Užice, podobno ko t enako ozkotirna proga iz 
Paraćina na Zaječar. S tem je  n asta ja l v osrednju  jugoslovan­
skega nacionalnega te rito rija  ozkotirni sistem, a tako, da ozke 
proge v S rb iji niso imele neposrednih m edsebojnih zvez kakor 
v Bosni.

V tem razdobju  je  dobila Črna gora svojo prvo železnico 
in sicer ozkotirno progo med Barom in Virpazarom.

Nova težn ja  v razvoju  železnic v  S rb iji je  nastopila s po­
ostritv ijo  razm erja  do A vstrije , s carinsko vojno in aneksijsko 
krizo, a v predrugačni obliki po uspešnih balkansk ih  vojnah.
V te j zvezi nam  je  treba omeniti predvsem  „jadransko želez­
nico“, ki jo  je  p ro jek tira la  S rb ija  z rusko pomočjo in ki naj bi 
vezala Srb ijo  z Jadranom , nudeč ji  prost izhod na m orje izven 
avstrijskega ozem lja, a ji  h k ra ti da ja la  možnost naslonitve na 
Rusiji dostopno dolnjo Donavo. V ta  nam en se je  pričela graditi
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Razvoj železnic na ozemlju Jugoslavije
Le développem ent du réseau ferrov ia ire  sur le te rr ito ire  de lu Yougoslavie.

K arta 1. C arte

Doba £846—1868 La période 1846—1868
1 __ n a js ta re jša  naša železnica, izročena I — le p rem ier chemin de fer inauguré

prom etu  1846—1849. 1846—1849.
2 — železniške proge, zg ra jene v dobi 2 — voies fe rrées constru ites dans Г

1849—1868 époque 1849—1868

K arta II. C arte

Doba 1869—1878 La période 1869—1878
1 — železnice, zg ra jene p red  1. 1869 1 — chem ins de fer construits avant 1869
2 — železnice, zg ra jene v letih  1869—1878 2 — chem ins de fer construits dans 1

époque 1869—1878

K arta III. C arte

Doba 1879—1891 La période 1879—1891
1 — železnice, zg ra jene p red  1. 1879 1 — voies ferrées constru ites avant 1879
2 — železnice, zg ra jene v dobi 1879—1891 2 — voies ferrées constru ites dans 1

époque 1879—1891

K arta 1Y. C arte  

Doba 1892—1900 La période 1892—1900
1 — železnice, zgrajene p red  1. 1892 1 — chem ins de fer constru its avant 1892
2 —  železnice, zgrajene v dobi 1892— 1900 2 — chem ins de fer construits dans Г

époque 1892—1900

K arta YT. C arte

Doba 1901—1918 La période 1901—1918
1 — železnice, zg ra jene p red  1. 1901 1 — chem ins de fer construits avant 1901
2 — železnice, zg ra jene v dobi 1901—1918 2 — chemins de fer constru its dans 1
3 — Med svetovno vojno zg ra jene voja- époque 1901—1918

ške železnice ozkega tira  (0'60m) 3 — chemins de fer m ilita ires de voie
étro ite  (0'60 m) construits pendan t la 
guerre  m ondiale

K arta VI. C arte
«t

Doba 1919—1938 La période 1919—1938
1 — železnice, zg ra jene pred  1. 1919 1 — chem ins de fer construits avant 1919

— železnice, zg ra jene v dobi 1919—1938 2 —• chem ins de fer construits dans 1
— med svetovno vojno zg ra jena voja- époque 1919—1938

ška železnica ozkega tira  (0.60 m) 3 — chem in de fer m ilita ire  de voie
é tro ite  (9'60m) constru it pendan t la 
gu erre  m ondiale
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norm alnotirna železnica od P rahova na Donavi «kozi Negotin in 
Z aječar2 na K njaževac—Niš. Delo je  p rek in ila  svetovna vojna.

Z osvobojen jem  te r zedin jenjem  -se je  začela za železniški 
razvoj in prom et n a  našem narodnem  ozem lju nova doba (prim. 
VI. karta ). P rva  naloga prom etne po litike v razdobju  je  b ila  ta, 
da se dotlej ločeni deli pok ra jin  in železniških m rež spojijo  med 
seboj; saj brez tak ih  potreb  ni b ila  nobena od naših pokrajin . 
Na Slovenskem je  bilo treb a  P rek m u rje  in M ursko polje z novo 
progo M urska Sobota — L jutom er — Ormož zvezati z ostalim  
om režjem  (1924), spojiti Rogatec s K rapino (1930) te r dolenjsko 
om režje zvezati neposredno n a  državno m agistralo pod Zidanim 
mostom, k a r se je  doseglo s p rav k a r dograjeno železnico med 
Tržiščem  p ri Šentjanžu in Sevnico (1938). Na H rvatskem  je  bilo 
treb a  dovršiti lisko železnico, k a r se je  posrečilo razm erom a 
zgodaj (1925). Železniški spoj jad ranskega  p rim o rja  z zaledjem  
se je  razširil z zgradbo ozkotirne proge m ed Vardištem  in Uži- 
cem, dovršeno istega le ta  1925. Važno izpopolnitev om režja na 
H rvatskem  je  p rinesla nova železnica med Koprivnico in V araž­
dinom (1938), k a r pomeni dograditev podolžne podravske proge, 
ki n a j razbrem eni glavno savsko progo kar se tiče tovornega 
prom eta. Na našem panonskem  reonoplovnem  ozem lju je  bilo 
treb a  povezati med seboj železniška om režja, k i so jih  ločile ve­
like reke. N ajp re j so zvezali Banat in Bačko s tem, da so prede­
la li zasilni železniški most čez Tiso med Sento te r Čoko, pa  bliž­
n ji sektor železnice, tako da se je  mogel napelja ti velik i brzo- 
vozni prom et z Rum unijo n a  progo Vinkovci, Sombor, Subotica, 
V elika K ikinda, Tem išvar, O ršava, T urnu  Severin. K esneje so 
zgradili še povsem nov most čez Tiso med k ra jem a T itel in  Or- 
lovat, s čim er se je  železniška zveza med Bačko in Banatom še 
ojačila. P rav  posebno pomemben je  železniški most cez Donavo 
p r i Pančevu; z n jim  se je  banatsko železniško om režje navezalo 
na Beograd neposredno (1935). N adalje se je  zvezalo sremsko 
železniško om režje s S rbijo  s tem, da se je  zgradil mosi čez Savo 
pTi Šabcu in se je  h k ra ti podaljšala  železnica, k i se cepi p ri Rumi 
od glavne proge, od K lenka do mesta (1934), odkoder drži ozko­
tirn a  železna cesta mimo Lješnice in Ložnice do K oviljače.

V S rb iji je  strem ela železniška po litika  za tem, da poveže 
med seboj ločene ozke proge. Zgodilo se je  to z zgradbo ozkega 
tira  ob glavni p rogi med Paračinom  in Stalačem, potem z novo

2 O d V rške Čuke do R adujevca na D onavi je  b ila  zgradila belg ijska  
prem ogokopna d ružba železnico za prevoz p rem oga že 1. 1888. Ko so nanjo  
p rik lju č ili progo od Z a ječa rja  do V ražogrnca, so po n je j prevažali tudi 
potnike.



130 ANTON M ELIK:

ozkotirno zeleznico med čackom  in G ornjim  Milanovcem te r 
med O brenovcem  in Beogradom. Ta proga, dogotovljena 1. 1928., 
je  v zvezi s spojem  Užice—V ardište ustvarila  jad ransko  želez­
nico za Severno Srbijo, saj je  mogoče odtlej iz Beograda nepo­
sredno na m orje v južn i D alm aciji; m odernizirani brzovozni 
prom et je  p rav  k repko  sk ra jša l časovnoprom etno razda ljo  med 
državno prestolico in D ubrovnikom .

Poleg konsolidacije in izpopolnitve ozkotirnega sistem a je  
prom etna po litika v S rb iji s trem ela po izvršitvi starih  železni­
ških načrtov in po zgradbi novih železnic, k i n a j uvedejo mo­
derna prom etna sredstva v predele, k i so ostali po neugodnih 
političnih razm erah mnogo predolgo brez n jih . V severnem  delu 
se je  začela rea liz ira ti s tara  zamisel tranzitne proge, takoim e- 
novane „železnice 45. vzporednika“, ki pa na j bi h k ra ti odprla 
m odernem u prom etu hribovito  severnovzhodno Srbijo. Že zgodaj 
so zgradili norm alnotirno progo od Beograda (Topčidera) na 
Malo Krsno, pa  oddelek od Požarevca na Malo Krsno, tako da se 
je  redn i prom et med prestolico in Požarevcem  začel v 1. 1924. 
Toda n ad a ljn je  izva jan je  p rogram a se je  zavleklo in šele v le tu  
1936. se je  uzakonil dogovor o n adaljevan ju  železnice od Kučeva 
na Štubik in d a lje  do Donave, k je r  jo  bo velik i most vezal na 
glavno rum unsko progo pravca B ukarešta—Odesa; oddelek od 
Požarevca do Kuceva so dogradili v 1. 1938. — Z večjim  uspehom 
se je  nadaljevala  g rad n ja  prvotne „jadranske železnice“ srbsko- 
ruskega zasnutka. Do 1. 1920. so dovršili oddelek od K njaževca 
do Niša, do 1. 1925. od Niša (odn. Doljevca) do P rokup lja , 1. 1930. 
do K uršum lije, a sektor odtod do P rištine še čaka dovršitve. Pač 
pa  so P rištino  že zvezali s postajo  Kosovo p o lje  na stari progi 
Skoplje—KosovskaM itrovica, nadalje  zgradili železnico v Meto­
h ijo  do Peći (1936), s čim er se je  ta  jad ran sk a  železnica p r i­
bližala najtežavnejšem u oddelku, to je  prehodu skozi črnogorska 
Brda.

Stari tu ršk i železniški torzo p ri Kosovski M itroviči je  šele 
sedaj našel svojega m ojstra. Od M itroviče so po tesni dolini ob 
Ibru  zgradili norm alnotirno železnico do K raljeva  in še dalje  do 
K ragujevca te r jo  izročili p rom etu  1. 1931. S tem je  južno krilo  
državne železniške m agistrale Beograd—Niš—Skoplje dobilo 
svojo prepo trebno  podporo v vzporedni podolžni smeri. In tere­
santno je  pripom niti p ri te j p rilik i, da je  tud i drugi torzo sta­
rega turškega železniškega zasnutka, p ri B anjiluki, v letu  1938. 
prešel v s tad ij likvidacije, s tem, da se je  vzela v delo nova nor- 
m alnotirna železnica, ki bo stek la od B anjeluke mimo D oboja in 
Tuzle na Valjevo te r se odtod zvezala bodisi na Resnik ob progi
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Beograd—Niš kaikor tudi na K raljevo. Pom enila bo tedaj 
važno oporo savski veliki železnici, a h k ra ti pom agala spreva- 
ja ti prom et na Jad ran  te r  služila še drugim  namenom, vežoč 
osredje S rb ije  p ro ti SZ. V sekakor zanim iva in značilna povsem 
prirodna m odifikacija nekdan je tu rške  prom etnopolitične zamisli.

Ko smo prešli na n av a jan je  novih železnic na jugu, n a j se 
še posebej naglasi, da je  bilo železniško om režje na jbo lj potrebno 
dopolnitve tam kaj, k je r  je  ostalo n a jredkejše . Južna S rb ija  v 
tu ršk i dobi od 1. 1888. dalje  ni dobila niti ene nove železnice, ako 
izvzamemo Bitolj, k je r  je  od proge Soluin—Bitolj, zgrajene 
1. 1894., p ripadel naši državi samo neznaten zaključni oddelek 
od tega m esta do m eje p ri postaji K enali—Kremenica. Med sve­
tovno vojno zg rajena ozkotirna (60 cm) vojaška železnica je  
bila povsem zasilnega in provizornega značaja, bodisi med G rad­
skim ter Bitoljem , kako r med Skopljem  in Ohridom . V endar smo 
tako j po vojni obe železnici popravili in prenovili te r obnovili 
prom et na njih . Med O hridom  in  Skopljem  obra tu je  prim itivna 
železnica še danes, ona iz B itolja na G radsko pa se je  zam enjala 
s povsem novo norm alnotim o progo, zgrajeno n a jp re j od pela- 
gonijske prestolice do P rilepa  (1931), a potem čez Babuno na 
Veles, izročeno prom etu v vsem obsegu v 1. 1936. Železniška po­
s ta ja  Veles je  postala izhodišče še druge norm alnotirne želez­
nice, zgrajene do Štipa 1. 1924., a do Kočan v 1. 1926.

Črna gora z Raško te r sosednimi deli Hercegovine in Bosne, 
to je  še vedno oni predel jugoslovanske zem lje, k i ga železnice 
še niso osvojile. Poleg zgodovinskih političnogeografskih vzrokov 
te prom etne zaostalosti je  b ila  p riroda  ozem lja oni faktor, k i je  
bistveno zadrževal železniške gradnje. Saj se je  tudi sedaj še 
prom etna politika samo z ozkotirnim i progam i lo tila  penetracije  
v to izredno težko prehodno območje naših naj višjih d inarskih  
gora, visokoležečih kraških  planot te r tesnih debri in kan jonskih  
dolin. O b Skadarskem  jezeru  so zgradili ozkotirno progo od 
P lavnice do Podgorice (1927). Od T reb in ja  se je  podaljšala  ozka 
železnica n a jp re j do Bileče (1931), kesneje do Nikšiča (1938), s 
čim er se je  del Črne gore p rik lju č il na 'bosanski železniški sistem, 
z namenom, da se proga potegne od N ikšiča še do Podgorice. Od 
Uvca se je  podaljšala ozka proga do P ribo ja  (1928), potegnila pa 
se bo ob Limu na P rije p o lje  in potem še d a lje  v vzhodno Črno 
goro. Od U stiprače na železnici Sarajevo—V ardište se gradi p ro ­
ga na Fočo, v načrtu , da se potem podaljša na Gacko in Bilečo, 
k a r  bo h k ra ti pom enilo novo varijan to  jad ranske  železnice.

Naloga, zvezati naše jadransko  p rim orje  z zaledjem , je  po­
menila ves čas 1918—1938 enega glavnih predm etov prom etno-

0’
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političnih diskusij. Toda n ikakor ne moremo reči, da smo se je  
dejansko lotili nujnim  potrebam  prim erno dovolj naglo in  do­
vo lj uspešno. D ovršitev liske železnice spada v ta kom pleks 
g radnje , podobno kot unska proga, k i se je  že le ta  1924. podaljšala 
od K rupe do Bihaća in se gradi sedaj po dolinah Une in Butiš- 
nice na Knin. Ko se je  bosansko ozkotirno om režje zvezalo s srb i­
janskim , je  postala jad ran sk a  železnica od S arajeva na m orje 
tem bolj važna, zato so n a  n je j oddelek čez sedlo Ivan izdatno 
predelali in izboljšali. Kako posta ja  jad ra n sk a  železnica tudi 
proga od G ruža—D ubrovnika mimo Huma, T reb in ja  in Bileče, 
je  že om enjeno. N ajm anj dokončnega je  dosedaj določenega o 
prim orski tras i stare rusko-srbske jad ranske  železnice, ki bo po 
b ližn ji dograditv i oddelka m ed K uršum lijo  in P rištino v obratu  
od Donave do Peči, a ji  bo m an jka l še zaključni, vsekakor n a j­
težavnejši in n a jd ra ž ji del skozi Črno goro.

V isti kom pleks prom etnogeografskih problem ov spadajo  
načrti za izbo ljšan je  dohoda do m orja  iz Slovenije; z razpisom 
del za zgradbo železnice od Črnom lja do V rbovškega na sušaški 
progi se je  poglavitni od n jih  p rib ližal uresničitvi. — V te j  zvezi 
naj se im enuje zgradba stranskega k ra k a  sušaške p roge  do Ba- 
karskega zaliva (1931).

Ako p rim erjam o nove železniške zgradbe, izvršene po osvo- 
bo jen ju  in zedin jen ju , v  p ok ra jinah  na jugu  in na severu  od Do­
nave, Save te r Une, se nam pokaže podobna razlika, kak o r v po­
p re jšn jih  razdobjih . Na severu se je  om režje samo izpopolnje­
valo s k ra jšim i zveznimi progam i, dočim so se na ju g u  gradile 
daljše nove železnice, k i pom enijo šele glavno ogrodje za želez­
niški prom et; s k ra jš im i zveznimi oddelki se je  tam kaj dopol­
njevalo dom ala le ozkotirno om režje. V znatnem delu ozem lja 
n iti glavno ožilje še ni dovršeno, posebno v P ovardarju , v Raški 
te r v prim orskem  dinarskem  pasu. Tu bo m orala biti gradbena 
politika še dolgo na  delu, da dovrši tako osnovno om režje, kakor 
so ga severne pokrajine  dosegle že pol s to le tja  poprej.

Razen navedenega je  bilo treba  v p rv ih  dvajse tih  le tih  Ju ­
goslavije obilo truda, s tu d ij in  stroškov uporabiti za popravo 
starih  železnic, ki smo jih  prevzeli z letom 1918., pa za predelavo 
križišč (Zidani most, In d jija  itd.), mostov, položitev dvojnega tira  
na večini savske in na delu m!oravske glavne proge, razširitev  
železniških posta j na nekaterih  zelo obrem enjenih  železnicah 
itd. itd. P ri priču jočim  pregledu železniškega razvoja po zapo­
rednih razdobjih  se nam s temi pretežno tehniškim i deli n i treba 
podrobno baviti.
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Résumé.

Le développement du réseau ferroviaire sur le  territoire de la Yougoslavie.

L’ au teu r  poursu it le développem ent du réseau  ferro v ia ire  sur le  te r r i­
to ire  de la Yougoslavie suivant les périodes déterm inées p a r  les faits du 
développem ent même, p ar les changem ents des tendances économ iques ainsi 
que p a r  les grands événem ents politiques, qui ont, en 1878 e t 1918 surtout, 
influencé la vie économ ique et p rincipalem ent déterm iné le program m e fe rro ­
viaire. Les stades du développem ent qu’ on obtient en ten an t com pte de 
tous ces facteurs, sont rep résen tés p a r  les cartes ci-adjointes.

D ans la  p rem ière  période 1846—1868 (voir la ca rte  1) nous voyons 
n a ître  les chem ins de fe r avan t tout dans les pays slovènes, p a r  lesquelles 
les provinces de la  v ie ille  m onarchie austro-hongro ise avaien t son principal 
accès à la M er A dria tique à T rieste. — En au tre , il y  avait quelques voies 
ferrées dans la p a rtie  yougoslave de la p la ine  pannonique, dont la plus im ­
p o rtan te  est la ligne conduisante ju sq u ’ au D anube au Bazijaš.

D ans la  pério d e  de 1869—1878 (voir c a r te  II) on p eu t rem arquer avant 
tou t les nouveaux chem ins de fer, conduisants à la  Mer A dria tique à T rieste 
e t a  Reka (Fiume), la ligne de R eka (Fiume) constru ite, p a r l’ H ongrie, 
dévenue p resq ’ indépendan te  au com m encem ent de ce tte  époque. D ans les 
pays balkan iques il n ’y  a que la  voie fe rré e  de Salonique ju squ ’ à Kos.
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M itroviča et la  ligne D obrljin—B anja luka comme parties d ’ un p lan  un peu 
étrange; on a voulu re lie r les provinces de l’ em pire O ttom an de Bosnie 
à Salonique en év itan t la Serbie M oravienne libérée.

Dans 1’ époque 1878—1891 (carte III) avaien t été constru ites toutes les 
voies ferrées p rincipales de la Yougoslavie contem poraine, c’ est à  d ire  les 
lignes P iro t—Niš—B eograd—Subotica, Niš—Skoplje, In d jija —Brod—Sisak et 
la  ligne Brod—S arajevo—M etković (celle-ci de voie étroite).

Dans l’ époque 1892—1900 (carte IY) ce sont surtou t les lignes d ’ une 
im portance locale dans les provinces septen trionales que nous trouvons con­
stru ites, pendan t que dans les pays balkan iques c’est le tem ps d e  la  stagna­
tion, avec quelques petites nouvelles lignes.

C’ est la  période de 1901—1918 (voir ca rte  V) qui nous a appo rté  de 
nouveaux chem ins de fe r d’ une plus grande im portance, p ar ex. la  ligne 
conduisante p a r Jesenice, Bled Bohinj, G orice à Trièste, la  ligne de L ika (de 
Novo m esto p a r  la  Bela K ra jin a  à K arlovac et de O gulin p a r  le  p la teau  de 
L ika vers Split, constru ite  ju sq u e  V rhovine en 1918, puis la ligne ad ria tique 
d ite  serbo-russe de P rahovo p ar Z aječar, K njaževac etc (inachevée) p lusieurs 
chem ins de fer de voie é tro ite  en Serbie et en Bosnie et d’ au tres encore.

A près 1918 (voir carte  YI) la  Yougoslavie fait des efforts pour com plé­
te r  e t un ifie r son réseau  ferré , pou r constru ire  les liaisons ferrov iaires 
e n tre  les po rts  ad ria tiques et 1’ in té rieu r du pays e t pour constru ire  des 
lignes nouvelles dans les pays balkaniques, su rtou t dans la  Serbie M éri­
dionale, pays tu rq u e  ju sq u ’ en 1912, ou la construction des com m unications 
m odernes est sensiblem ent en re ta rd . Anton Melik.


