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Razvoj Zeleznic na ozemlju Jugoslavije.

i je zlepa pou¢nejse stvari, kakor v prometni geografiji pri-
merjati razvoj Zzelezniskega omrezja s pomo&jo serije kart,
prikazujotih zaporedne stopnje v gradnji Zeleznic. Zakaj z nji-
mi se na zgovoren nacin predstavi ne le sam razvoj zelezniskega
omrezja, marve¢ posredno nakazejo tudi faktorji, ki so pri tem
soodlocali. '
Malokje je razvojna karta zelezniskega omrezja tako iz-
redno zanimiva in instruktivna kakor pri nas, kjer se je na-
cionalna drzava osnovala iz drzav in dezel raznolike bliznje
preteklosti. Prirodne osnove za promet v nasih pokrajinah so
ostale iste, toda njithova prometna funkcija se je zelo spremi-
njala v toku zadnjih desetletij, v razmerju s politi¢nimi spre-
membami, in sicer z mednarodno-, upravno- ter vojaskopolitic-
nimi kakor tudi gospodarskimi in drugimi predrugacitvami.
Geografska lega nasih teritorijev je ves ¢as ena in ista.
toda spreminja se politiéno-geografska in Se posebej gospodar-
ska, polititna in sploh civilizacijska pozicija. Geografska lega
in priroda povrija nudita moZnosti ter svetujeta izbor med po-
dobnimi moznostmi, toda o izboru samem odlo¢ajo Se drugi raz-
logi, ki temeljijo v polititnogeografskih, gospodarskih, civiliza-
cijskih in drugih, pa tudi povsem politiénih kriterijih. Prav
razvoj nasega zelezniskega omrezja nam Zivahno pripoveduje
o tem. Ako bi bile pokrajine, ki so danes zdruZzene v drzavno
enoto Jugoslavije, tvorile teritorijalnopoliticno skupnost ze od
pocetka Zelezniskih gradenj, bi se bilo nedvomno marsikje ze-
leznisko omrezje zgradilo drugace, nego se je, pa tudi v dru-
gatnem casovnem redu. Med glavnimi prometnogeografskimi
funkcijami nasega ozemlja je nedvomno pot po Moravsko-Var-
darski ter Moravsko-Nisavsko-Mariski dolini, z nadaljevanjem
v Srednje Podonavje. Podobno prastara je pot ob vzhodnem
robu Alp na severni Jadran ter v Severno Italijo. Da so morale
zeleznice ste¢i po teh &rtah, je najprirodnejSa stvar, ki bi jo
tudi neugodni politi¢ni pogoji le stezka predrugacili; a celo to
se je poskusalo. V prirodnih pogojih za¢rtana je tudi zveza med
obema prastarima potema, toda moremo si jo misliti bodisi po
Posavini ali po Podravini ali celo nekoliko juzneje. Med osnovne
prometne nujnosti spadajo zveze med Jadranskim morjem in
zaledjem: teritorijalna razprostranjenost narekuje ve¢ vzpored-
nih poti. Niso se zgradile v obliki Zeleznic v mnozini, odgovarja-
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jo¢i potrebi, niti vse po ¢rtah, ki jih je svetovala narava sama
po sebi. Za eno kot za drugo lezi vzrok in odgovornost na zgo-
dovinskih dejstvih pretekle politicne geografije in politike, po-
dobno kot zasluga za to, da smo na Slovenskem dobili tako zgo-
daj in tako na gosto zeleznice do ]Jadrana. Resnica je, da je
gostota zelezniskega omrezja v skladu z gospodarsko razgiba-
nostjo in razvitostjo, z bogastvom ter civilizacijo, z obilico tr-
govskega blagovnega in osebnega prometa. Zato je povsem na-
ravno, da imamo v severnem delu drZave gosto omrezje ter
zlasti jako mnogo Zzelezniskih zvez preko drzavne meje, v po-
dro¢ju, kjer ravnina nudi gradnji tako malo ovir. Neugodni pri-
rodni pogoji v nasih balkanskih dezelah nam pomagajo tol-
maciti sedanje mesorazmerje, toda brez dvoma je upravicena
pripomba, da ima nesorazmerje na sebi tudi obilo dedis¢ine po
nekdanjih politicnogeografskih ter politi¢nih dejstvih.

Ni moj namen, razglabljati nadalje in bolj podrobno o pri-
rodnih ter drugih faktorjih, ki so odlo¢ali v nastajanju zelez-
nitkega omrezja in ki smo se jih tu dotaknili samo nekako v
uvodnih potezah, marveé je bil moj poglavitni smoter da pustim
do besede karte, ki naj ob njih karakteriziram poglavitna raz-
vojna dejstva.!

Prva karta, ki nam kaZe razvoj zeleznic do leta 1868., je
posebno poucna. Na prvi pogled razvidimo z nje, v kako razlic-
nem odnoSaju do novega prometnega sredstva so bile naSe po-
krajine. Prav za prav imamo samo dvoje razli¢nih predelov:
na eni strani ogromno ve¢ino naSega narodnega teritorija, ki Se
ni¢esar nima od nove prometne politike, a na drugi strani njegov
severni pas, ki je vanj ze posegla gradnja Zeleznic ali pa vsaj
7e dosegla njegovo obrobje. V njem zopet na prvi pogled zbode
v o¢i skrajni severnozapadni sektor: Zeleznice na Slovenskem.
Tu vidimo najstarejSo Zzeleznico na jugoslovanskem ozemlju
sploh, nekdanjo juzno zeleznico, zgrajeno (od Gradca) skozi Ma-

! Tu objavljene karte so bile izdelane Se v letu 1936.; kesneje jih je
bilo treba samo izpopolniti v nekaterih podrobnostih ter jih dodelati za
zadnji dve leti. V njih je predstavljeno stanje, kakor je dosezeno do konca
leta 1938. Razdobja so vzeta po poglavitnih dejstvih razvoja, hkrati po naj-
vaznej$ih faktorjih, ki so se uveljavljali v ZelezniSki politiki ter po najmar-
kantnejsih stopnjah, ki jih je dosegla gradnja: zato je seveda neizbezno, da
so dobe neenakomerno dolge.

Razen tega naj Se pripomnim, da so pri omrezju onstran drzavnih meja
vértane povedini samo poglavitne Zeleznice, v namenu, da se predstavi zveza,
ne da bi karta v teh podroé&jih stremela po popolni sliki. — Ozkotirne Zelez-
nice so na kartah oznatene z drobnejSimi ¢rtami.
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ribor do Celja ze do 1. 1846. (javnemu prometu izro¢eno 2. ju-
nija 1846), a dalje do Ljubljane 1. 1849., do Trsta do 1. 1857. Z
njo je izrazena poglavitna dotedanja in vekovna prometna funk-
cija slovenskega ozemlja: sprevajati na Jadran in proti Italiji
(prim. zeleznisko progo mimo Gorice ter Vidma v severno Ita-
lijo) promet iz vzhodnega dela Vzhodnih Alp ter iz Sirokega
podroc¢ja sosedne srednje Evrope, odkoder je bila pot ob vzhod-
nem vznozju Alp na jadranski in italski jug najblizja in po
prirodi najprikladnejSa. Nadalje je vazno, da je slovensko ozem-
lje pripadalo drzavi, ki je bila po svoji legi, zgodovini in civili-
zaciji del srednje Evrope. Kulturno in gospodarsko visoko raz-
vite vzhodnoalpske in sudetske dezele, zdruzene v skupni drzavi,
so potrebovale dobrih prometnih zvez proti najblizjemu morju,
saj je izraba ugodnosti in moznosti, ki jih nudi lega in priroda
za promet, zavisna v bistveni meri od kulture in gospodarske
stopnje, ki jo je dosegla bodisi pokrajina sama ali njeno sosed-
stvo. V navedenih dejstvih so obsezeni poglavitni vzroki,
da je po slovenski zemlji tako zgodaj stekla Zelezna cesta in da
je ostala ta prva, Ze koj spocetka v dveh tirih zgrajena zelez-
nica skozi vsa naslednja desetletja magistrala vsega prometnega
omrezja pri nas. Nanjo so se naslonile ostale najstarejse proge
na Slovenskem: koroska Zeleznica, ki je Celoviko kotlino in z
njo Dravsko podolZno dolino navezala na Maribor, in sicer prej
nego na katerokoli drugo stran, proga od Zidanega mosta na
Zagreb in Sisek ter zeleznica od Pragerskega skozi Ptuj, Cako-
vec in Kotoribo na Budimpesto. Ta proga je posebno znacilna,
saj nam kaZe ono prvo dobo, ko se je Zelezniska gradbena poli-
tika Se drzala prirodnih potov in prastarih prometnih &rt, ki so
vezale Panonsko niZavje ¢ez Slovenijo na severni Jadran ter
Zgornjo Italijo. Po zmagi dualizma je stremela Ogrska po svo-
jem posebnem Zzelezniskem dohodu do morja. Prav zato je ka-
zalo kot ¢asovno mejo prve dobe v razvoju vzeti ravno leto 1868.,
ki se je ponujalo kot najprikladnejSe tudi radi tega, ker je v
istem letu pri¢ela nastajati druga velika zelezniska zveza do
Jadrana, s CeSkega mimo St. Valentina, St. Michaela, Beljaka
in Ljubljane (na Trst).

Izven Slovenskega so se zeleznice do 1. 1868. jugoslovan-
skega narodnega teritorija skoro samo dotaknile. V njih moremo
razlikovati dva sektorja. Drave v Slavoniji se je dotik . sistem
zeleznic med Zakanjem in Barem ter v Baranji (konfna po-
staja Villany); imel je zvezo tako z Budimpesto kot z Dunajem.
Zakaj to je bila Se doba notranje borbe in kolebanja med av-
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strijskim ter ogrskim Zelezniskim centralizmom in zelo je zna-
¢ilno, da je bila le &tiri leta kesneje kot Zeleznica med Veliko
Kanizo in Budimpesto (dograjena l. 1861.) spui¢ena v promet
proga od iste Velike Kanize na Sopronj (otvorjena l. 1865.), od-
koder je ze od 1. 1847. tekla Zelezna cesta na Dunajsko Novo me-
sto, med tem in Dunajem pa Ze od 1. 1841. — Drugi sektor naj-
starejSega zelezniSkega omrezja na naSem panonskem ozemlju
se nahaja v Vojvodini ter ob njej. Toda najstarej$a nasa zelez-
nica v tem podro¢ju ni morda danasnja glavna proga Subotica—
Beograd, marve¢ je najstarejSa velika prehodna Zeleznica stekla
nekako po danasnjem mejnem ozemlju med Jugoslavijo in Ru-
munijo. To je bila Zeleznica, ki so jo zgradili od Budimpeste
skozi Segedin in Veliko Kikindo na Temisvar, pa mimo Vrica
in Bele Crkve do Bazijasa ob Donavi. Bila je dograjena 1. 1838,
torej samo eno leto pozneje kot proga do Trsta in spada potem-
takem po starosti na drugo mesto v vsej Jugoslaviji, zakaj ze-
leznica iz Pragerskega ma Veliko Kanizo je bila otvorjena
l. 1860., iz Zidanega mosta na Sisek l. 1862., a iz Maribora na
Celovec 1. 1863., do Beljaka 1. 1864. Tu se o¢itno vidi, da se je
zeleznigki promet naslanjal na kombinacijo s plovbo po Donavi.
V zvezi s tem je pouno, da je tudi v Bolgariji nastarejsa ze-
leznica nastala v naslonitvi na donavsko in morsko plovbo. in
sicer je bila to proga od Varne do Ruse ob Donavi, dograjena v
letu 1875., Se za Turéije, eno leto poprej nego se je otvorila
zeleznica iz Carigrada do Plovdiva (1876). — Dopolnitev ob
nekdaj dokaj opasnem Dzerdapu je dobila okroglo dvajset let
pozneje (1876—1878) z zeleznico od TemiSvara skori Lugos do
Orsave na Donavi, delom sedanje rumunske glavne proge. Ze-
leznico Segedin—Bazijas so nove drzavme meje pretrgale nic
manj ko na Stirih krajih.

Za obmejitev druge dobe v razvoju zeleznic na ozemlju
Jugoslavije se nam nudi kot najprikladnejse leto 1878, ki je
postalo tako usodno vazno v politiénem zivljenju in razvoju
balkanskih narodov. Ze najstarejSe zeleznice, ki se pojavijo
juzno od Donave in Save ter Une v tem razdobju, nam izpri¢u-
jejo, kako vazno je za razumevanje njihovega nastanka pozna-
vanje nekdanjih teritorijalnopoliti¢nih razmer. Najstarejsi dve
progi se nista naslonili na Ze zgrajeno avstro-ogrsko omrezje,
marveé sta nastali po politiénih vidikih Turéije, ki je gospodo-
vala takrat Se skoro vsemu polotoku z izjemo male Srbije ter Se
manjSe Crne gore in pa Gréije. Solun naj bi postal izhodisce
novega prometnega omrezja, ki bi imelo svojo osnovnico v ze-
leznici Solun—Skoplje—Kosovska Mitrovica, dograjeni 1. 1875.



122 ANTON MELIK:

Ker pa je osvobojena Srbija zapirala prehod po prirodni poti
Moravsko-Vardarskega podolja, je napravila Turéija natrt, da
zgradi zeleznico skozi visoko Rasko, sandzak Novopazarski, ter
skozi Bosno, s ¢imer bi dobila obenem krepko novo podolZzno vez
za svoj med Srbijo ter Dalmacijo stisnjeni drzavni teritorij.
Delno realizacijo zasnutka predstavlja proga Banjaluka—Bo-
sanski Novi—Dobrljin, ki lezi ob zakljutku tega razdobja po-
vsem osamljeno v severnozapadni Bosni, desetletja edina nor-
malnotirna zeleznica v dezeli, takorekoé spomenik nekdanjega
politicnogeografskega stanja, ki je velevalo zanemarjati pri-
rodne ugodnosti velikih podolij.

V severnem pasu nacionalnega ozemlja, tvoretem juzno
obrobje srednjeevropskega prometnega omrezja, se je v tej
dobi izvedla zlasti na SZ obsezna dopolnitev prvih Zelezniskih
zil. Na prvi pogled se vidi, da je stremljenje. povecati zelezni-
Ske zveze z Jadranom, oni faktor, ki je zgodaj povzrocil zgo-
stitev zeleznih cest, v toliki meri, kakor dotlej v nobeni drugi
nasi pokrajini. Ze omenjena Zeleznica, ki naj bi vezala Ceske
in predalpske dezele mimo Selztala, St. Michaela ter Beljaka in
po gorenjski progi, zgrajena med 1868—1873, je tipi¢éni pred-
stavnik starega nacina zelezniske gradnje. Toda spri¢o preve-
likih ovinkov se za tranzitni promet ni obnesla. Nad vse instruk-
tivno je primerjati z njo moderno tursko-karavansko-bohinjsko
zeleznico. — Nova velika Zeleznica skozi Koprivnico in Zagreb
na Reko pri¢a o novem, Ze zgoraj naznafenem ogrskem politic-
nem in prometnogospodarskem sistemu. Celo ¢etrta zeleznica na
Trst je nastala tik po tem razdobju, s tem, da se je Trbiz zvezal
s Pontebo 1. 1879. Zeleznica iz Sempetra na Krasu je zvezala Trst
z Reko, a proga od Divale je ustvarila Zelezniski stik na Pulj.
Prav dobro odseva iz dosedanjega, da imajo domala vse Zelez-
nice v severozapadnem delu naSega narodnega ozemlja iz
dobe do leta 1878. znacaj zelezniskih dostopov do morja ter
preénih zvez med njimi. In vse te proge te¢ejo ali povsem cez
slovensko ozemlje ali pa neposredno ob njem, pa¢ nad vse zgo-
vorno znamenje, kako vazna je prirodna prometnogeografska
lega Slovenije. Po gostoti zelezniskega omrezja prednjaci v tej
dobi Slovenija za mnogo na vsem jugoslovanskem narodnem
teritoriju.

V panonskem naSem podro¢ju se je zeleznisko omrezje v
tem razdobju prav malo povecalo. Oba zgoraj navedena sektorja
sta se zvezala s pretno progo od Segedina skozi Subotico, Som-
bor, Osjek na Villany v Baranji, dograjeno ze 1. 1870. V ostalem
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pa se pozna tako v Vojvodini kot v Slavoniji, da sta bili to le
obrobni pokrajini ogrskega politicnega in gospodarskega siste-
ma, kamor so zeleznice segle razmeroma jako kesno.

Tretje razdobje v razvoju Zzeleznic na naSem narodnem
ozemlju (karta IIlI) je prineslo velike, osnovno vazne zgradbe:
saj se je zaCelo po velikih politi¢nih pretresih leta 1878., ki se
more po svoji pomembnosti vsaj do neke mere primerjati z
l. 1918., s spremembami, kakor jih je za na$ nacionalni teritorij
povzrocil izid svetovne vojne z narodno osvoboditvijo. Na osnovi
mednarodnih politi¢nih in finanénih dogovorov se je zgradila
velika Zeleznica skozi Srbijo kot del mednarodne glavne proge,
ki je vezala srednjeevropsko zeleznisko omrezje iz Budimpeste
skozi Beograd na Sofijo ter Carigrad, kakor tudi skozi Skoplje
na Solun. Iz Budimpeste skozi Subotico (1882), Novi Sad (1883)
in Zemun je nova zeleznica dosegla Savo in po skupnem mostu
(1884) Beograd. Onstran Save se je ta ¢as prav tako dovrsila
gradnja prve Zeleznice v svobodni Srbiji, proge od Beograda na
Nis (1884). Do leta 1888. so se dovriile Se ostale nove gradnje
in se je Srbija skozi Pirot zvezala na Sofijo ter Carigrad, a s
progo iz Nisa skozi Vranje in Ristovac (1888) na prav tako novo
zeleznico, ki so jo ta ¢as zgradili na drugi strani tedanje drzavne
meje iz Skoplja. Hkrati si je zgradila Srbija prvi dve stranski
zeleznici, iz Velike Plane na Smederevo (1886) ter od Lapova na
Kragujevac (1887).

Na novo je zelezniski razvoj v tem razdobju posegel v Dal-
macijo, Bosno in Slavonijo. V Hrvatski-Slavoniji moremo sprem-
ljati razvoj obsavske Zzeleznice, ki je danes glavna podolzna
precanska proga, magistrala drzavnega osebnega in tovornega
prometa. Ze iz dosedanjega se dobro vidi, kako se je ta proga
razvijala po oddelkih, z ve¢ vidikov. Njen poglavitni sektor v
Slavoniji je imel namen, da ustvari zitorodnim predelom nekda-
nje juzne Ogrske (v glavnem sedanje Vojvodine) najbliZji dohod
do morja pri Reki. O projektih zanj je bilo svoj ¢as, pred grad-
njo, jako mnogo diskusije v javnosti in v tisku. Konéno se je
potegnila tako, da se je zgradila Zeleznica od Dalja skozi Vin-
kovce na Brod (1879), a od drugega konca, od Siska mimo Sunje
do Dobrljina (1882). V nadaljevanju te Zeleznice se je zgradila
proga od Sunje mimo Jasenovca do Nove Gradiske Sele do 1. 1888.,
a zvezni oddelek od Nove Graditke do Slavonskega Broda so
dogradili in izro¢ili prometu v letu 1889. Priklju¢ek za Srem in
spodnjo Vojvodino se je ustvaril s progo, izhajajoco iz Indjije,
zgrajeno do Sremske Mitrovice ze 1. 1883., a od Mitrovice do Vin-
koveev 1. 1891.
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Slavonska podolzna Zeleznica je ustvarila osnovnico za pri-
klju¢ek na Bosno, katere uprava je presla z 1. 1878. v avstro-
ogrske roke. Avstrija je tu uvedla ozkotirni sistem, ki je %e da-
nes ena poglavitnih ovir za smotreno drzavno prometno politiko
v Jugoslaviji. Glavna bosanska Zeleznica se je prikljuéila pri
Brodu na normalnotirno omrezje. Prvo in v vsakem pogledu
osnovno progo, ki je stekla v glavnem po dolini Bosne, so naglo
zgradili in sicer Ze 1. 1879. do Zenice, a do 1. 1883. do Sarajeva.
Hkrati so priceli Zeleznico graditi tudi od morske strani, iz Met-
kovica, zvezni ¢len ez sedlo Ivan, to je progo od Konjica do Sa-
rajeva, so dogradili Sele 1891. ter tako ustvarili ozkotirni dostop
do morja skozi Bosno, porabivsi zanj poglavitno dinarsko preéno
dolino ob Neretvi. Na glavno progo so se e zgodaj zgradile ne-
katere stranske Zeleznice ozkega tira. Iz turske dobe preostala
normalnotirna Zeleznica se je zvezala od Dobrljina mimo Ko-
stajnice na Sunjo Ze 1. 1882., toda drugi konec pri Banjiluki je
ostal do danes brez nadaljevanja, podobno kot je zelezniski ko-
nec pri Kosovski Mitrovici ostal torzo ve¢ ko pol stoletja, dokler
ga ni nacionalna drzava vkljuéila v svoj prometni organizem.
dasi v drugacni smeri in drugem smislu, nego je nameraval pr-
votni nacrt.

Prvo zeleznico je dobila v tem razdobju Dalmacija in sicer
iz Splita ter iz Sibenika do Perkovi¢a pa z nadaljevanjem odtod
do Knina, v normalni Sirini. Dovolj je znano, kako so politi¢ne
meje in antagonizem med obema polovicama ¢rnozolte monar-
hije ovirale prikljutek tega osamljenega zelezniskega omrezja
na zaledje skozi Stiri desetletja.

Zakljuéiti moremo z ugotovitvijo, da je razdobje od 1878.
do 1891. ustvarilo temeljno ogrodje Zelezniskemu omrezju v ve-
liki vecini naSega drzavnega teritorija, in sicer bodisi v balkan-
skih pokrajinah kakor tudi v slavonskem in vojvodinskem pod-
ro¢ju. Z letom 1888. se dovrsi prikljuéek Srbije na Carigrad in
Solun, potem ko se je nekaj let poprej izvedel stik s srednje-
evropskim omrezjem preko zemunskega savskega mostu. Za Bo-
sno je mejnik 1. 1891, ko se je dovrSila zelezniska zveza od
Slavonskega Broda do Metkovi¢a. V istem letu je bila dovriena
zgradba celotne Zelezniske zveze od Zagreba skozi Sunjo, Brod,
Vinkovce in Indjijo, osrednji del sedanje magistrale Beograd—
Ljubljana. Leta 1888—1891 pomenijo potemtakem vaZen zaklju-
¢ek v razvoju zeleznitkega omrezja na jugoslovanskem nacio-
nalnem teritoriju, zato se nam nudi 1. 1891. kot mejnik v raz-
dobjih Zelezniske gradnje.
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Naslednje desetletje je znatno drugacnega znafaja v tem
pogledu (prim. karta IV.. V devetdesetih letih niso izvrievali
velikih zasnov, marveé so se mogli posvetiti dograjanju zelez-
niskega sistema v obliki izpopolnjevanja mreze s stranskimi
progami. Toda Ze na prvi pogled opazimo veliko razliko med po-
krajinami juzno in severno od Donave, Save ter Une; na jugu je
v tej dobi prirastlo skrajno malo novih prog, na severu pa se je
zelezniSko omrezje zelo povecalo, bodisi v Vojvodini kot v Hr-
vatski-Slavoniji ter na Slovenskem. Ako bi imeli opravka na
primer samo s Slovenijo, bi se za mejnik nudila bolj prikladno
doba tik pred 1. 1890. Zakaj takrat so se pri nas jele graditi
kratke lokalne Zeleznice, ki so tako koristno dopolnile dotlej
ustvarjeno zeleznisko ogrodje: 1. 1890. od Radgone do Ljutomera,
1. 1891. iz Celja na Velenje, — ki se je 1. 1899. podaljsala do
Dravograda — in iz Ljubljane do Kammika, 1. 1892. ozkotirna
proga iz Poljéan do Konjic (po osvobojenju podaljSana do Zrec),
do 1893—94 iz Ljubljane do Kofevja in Novega mesta. Podobno
se je izpopolnjevalo zeleznisko omrezje v tej dobi v Vojvodini
ter v Slavoniji in severni Hrvatski. Kakor ni drugace pricako-
vati, kazejo tudi Zeleznice te dobe teznjo, usmeriti promet proti
severu, pa se spri¢o tega naslanjajo v glavnem na starejse proge,
ki so vodile po ¢im blizji poti proti Budimpesti. Z izhodis¢em iz
Barca se je zgradilo lokalno omrezje na Virovitico in Daruvar
ter Pakrac, do koder je stekla zeleznica Ze 1. 1885. Sele v devet-
desetih letih se je ustvarila zveza na Zagreb, bodisi s progo skozi
Banovo Jarugo ter Dugo selo, kot skozi Belovar in Krizevce.
Osjek je v tem razdobju dobil Zeleznigki spoj skozi NaSice bodisi
na savsko progo pri Novi Kapeli (1894) kakor tudi na Virovitico
skozi Podravinsko Slatino. S tem je polagoma po oddelkih na-
stajala podolzna podravska proga, toda zopet je znacilno, da je
zakljuéni del v njej in s tem dovriitev pomenila Sele zgradba
zeleznice iz Koprivnice na Varazdin, ki se je izro¢ila prometu
leta 1938. Hkrati je s tem postajal Osjek vaznejse Zzeleznisko
Zagreba, do¢im so isto¢asno bile iz Ljubljane v obratu Zelezne
ceste v Sest smeri. V veliko krizis¢e so se razvijali Vinkovei, sto-
jeti na prehodu od Save k Dravi in Donavi. V Vojvodini so se
zatele zeleznice v tem razdobju posebno naglo mnoziti. Saj je
povrije za njihovo gradnjo osobito ugodno in Zelezniske proge
tu niso kaj prida drazje od obi¢ajnih cest. In tako je ta bogata
pokrajina, kjer je odvoz poljedelskih proizvodov poglavitna go-
spodarska briga, zacela uporabljati Zeleznice namesto cest v to-
liki meri, kakor v nobeni drugi nasi dezeli. Spri¢o tega se je
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zeleznisko omrezje v tem razdobju prav mocno zgostilo, tako da
je ze postalo najgostejSe na vsem jugoslovanskem nacionalnem
teritoriju. Ker so plovne reke tu poglavitno sredstvo za izvoz
zita, je razumljiva osnovna teznja, da se zeleznice navezejo na
plovno omrezje. Nastajati vidimo obilico lokalnih prog, ki vezejo
glavne zeleznice s pristanis¢i na Donavi in Tisi, Savi in Dravi.
Nekatere take zeleznice so nastale ze v prejSnjem razdobju,
druge so se zgradile Se v naslednjem desetletju, podobno kot so
se tudi v Srbiji kon¢no stiri proge zakljucile ob re¢nem prista-
nis¢u na Savi odn. Donavi. lzmed novih Zeleznic tega razdobja
je v Banatu posebej omeniti dve progi, ki so se pred njiju zgradbo
vriile diskusije o njihovi eventualni dopolnitvi preko Donave
na ozemlje Srbije: prva je bila Zeleznica od Velikega Beckereka
(sedaj Petrovgrada) na Pancevo (1894), a druga od Vrsca na Ko-
vin ob Donavi nasproti Smederevu (1894).

Primerjava med razvojem zeleznitkega omreZja tostran in
onstran Donave, Save ter Une v razdobju 1891—1900 je sila in-
teresantna: Do¢im se je na S zelo zgostilo in dopolnilo z novimi
7eleznicami pretezno lokalnega znacaja, se na | po dosegi ogrodja
ni skoro prav ni¢ dopolnilo, marveé je ostalo, ako vzamemo za
mejo l. 1891., skoro nespremenjeno, izpopolnjeno le s stransko
7eleznico od Lasve mimo Travnika ¢ez Komar (1893) do Bugojna
(do 1. 1894.). s sektorjem Donji-Vakuf-Jajce (dograjenim 1. 1895.).
Ostalo so komaj omembe vredne kratke proge industrijskega
znacaja.

Prehajajo¢ na novo razdobje (V. karta), moramo naglasiti
posebno naslednje. Z zatetkom XX. stoletja se uveljavljajo nove
teznje v razvoju zelezniskega omrezja na naSem narodnem ozem-
lju. Bilo bi napak, ako bi trdili, da so se jele uveljavljati ravno v
zacetku stoletja, pa¢ pa se je njihov ulinek zacel kazati v tem
razdobju. Opaza se nova podjetnost v zelezniski gradnji. Sprozil
jo je naglo napredujoéi gospodarski razvoj, ki se ni mogel za-
dovoljiti z dosedanjim omrezjem. Povetano gradbeno podjetnost
moremo opazovati domala v vseh nasih pokrajinah. V veliki meri
je temeljila tudi na politicnih pobudah, ki so postale v tem raz-
dobju posebno krepke. Zacel se je uveljavljati oni veliki nacio-
nalni ter politi¢ni nemir, katerega kon¢ni izbruh je prinesla sve-
tovna vojna. V akciji ter nasprotni reakciji si je iskal izraza tudi
na gospodarskem podroc¢ju, katerega zelo vidna in ucinkovita
oblika je ravno prometna politika. Velika evropska politicna
nasprotja so se pric¢ela ostriti preko jugoslovanskega ozemlja:
posredno ali neposredno vidimo njihov izraz v nekaterih velikih
in velikopoteznih Zelezniskih naértih, ki so se priceli izvajati.
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Ti so karakteristi¢ni za razdobje, ki pa pozna razen tega Se jako
zivahno izpopolnjevanje dotedanjega omrezja z lokalnimi Zelez-
nicami. Zgradilo se jih je Se nekaj krajsih na Slovenskem, Se vet
na Hrvatskem, a prav posebno mnogo v Slavoniji s Sremom ter
v Vojvodini, kjer se je s tem mreza Se nadalje zgostila, da ji
ostane brez dvoma za vedno zagotovljeno prvo mesto glede go-
stote na vsem jugoslovanskem ozemlju. Kakor Ze v prejSnjem
razdobju so se tudi sedaj zgradile nove Zeleznice do obale Do-
nave in Save, kjer so nehale ob re¢nih pristanis¢ih. Toda miti
eden most za zelezniski promet se ni ¢ez ti dve reki zgradil na
novo, podobno kakor ga ni bilo nobenega ¢ez spodnjo Tiso od
Segedina navzdol, saj se je tudi most med Sento in Coko napravil
na hitro Sele med svetovno vojno.

Od novih velikih Zeleznic je pa¢ najimenitnejSa tursko-
karavansko-bohinjska proga, ki je stekla mimo Beljaka skozi Po-
droséico (s prikljutkom Celovec—Borovlje—Podrosica), Jese-
nice, Bled, Bohinj, Tolmin in Gorico na Trst. Z njo se je izvrsil
prikljutek Poso¢ja na moderni zelezniski promet; kake gospo-
darske teznje so se uveljavljale v velikem z novo Zeleznico, tega
nam pa¢ ni treba ponavljati. Z njo se je ustvarila Se ena velika
7elezniska zveza preko slovenskega ozemlja na morje, a spric¢o
ozirov na drzavno politicne meje ne v najprirodnejsem poteku
na predilski ¢rti, marve¢ v ovinku skozi karavanski in bohinjski
predor, v sila pouénem in zanimivem nasprotju napram nekako
40 let starejsi ,Rudolfovi® Zeleznici, katere del nam je ostal v
gorenjski progi.

Drugo veliko novost nam predstavlja liska Zeleznica, ki se
je zatela graditi od Ogulina navzgor, projektirana na Knin.
Vojna je prekinila delo, ki ga je dovriila potem Jugoslavija
v prvih letih po osvobojenju. Kot del istega na¢rta se mora sma-
trati belokrajinska Zeleznica, s katero se je dolenjsko omrezje od
Novega mesta zvezalo na Karlovec. Liska zeleznica naj bi oskr-
bela 7eleznisko zvezo avstrijske drzavne polovice z Dalmacijo,
kar pa je dejansko pomenilo podolino progo, skoro vzporedno
z jadransko obalo. Cela vrsta politiénih sporov in problemov se
skriva za to ¢udno solucijo, katere realizacije cesarska Avstrija
ni vet dozivela. V novih razmerah je bilo treba Zeleznico dogra-
diti in uporablja se kot glavni dovoz v severno Dalmacijo, dasi
pomeni za vetino zaledja velik ovinek: mjena tramzitna upo-
rabnost se bo z dograditvijo drugih prikladnejsih jadranskih
zeleznic ob¢utno zmanjsala.
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V teznji po priklju¢ku Dalmacije na zaledje je v tej dobi
nastal podaljSek bosanske zeleznice od Gabele nad Metkoviéem
do Boke Kotorske, izro¢en prometu v L. 1901., tako da se je ustva-
ril stik z morsko obalo tudi v Gruzu—Dubrovniku in v Erceg-
novem ter Zeleniki. Tudi ta proga tete v znatni dolzini vzpo-
redno z obalo.

V Bosni je v tem razdobju nastal sistem Sumskih Zeleznic,
ki so jih zgradila posamezna industrijska podjetja za izkori-
Scanje velikih gozdov in za odvoz lesa, pa so jih zato prikljuéila
najvec¢ na glavno Zeleznico Brod—Sarajevo. Od njih je postala
najvaznejSa proga, ki je stekla od Srnetice na planoti do Knina,
zakaj ta se je med svetovno vojno podaljSala bodisi do Prijedora
kot do Jajca in na progi Prijedor—Drvar—Knin se je uredil tudi
osebni promet, pozneje enako Se na progi Jajce—Srnetica—Knin.
Na obeh progah se Se danes v skromni meri opravlja tudi osebni
promet med Dalmacijo in zaledjem, kar predstavlja pa¢ jadran-
sko zeleznico v najprimitivnejsi obliki.

V letu 1906. je bila izro¢ena prometu na novo zgrajena ze-
leznica iz Sarajeva do Vardistva, z odcepkom od Medjedje po
dolini Lima do Uvca. Ta proga je bila hkrati izraz politiénih in
gospodarskih avstrijskih aspiracij, po eni strani napram Srbiji,
po drugi napram Turéiji.

V Srbiji se je v novem stoletju obnovila gradbena delav-
nost, a po vzgledu iz Bosne in radi skromnih finanénih sredstev
so se nove zeleznice delale po veliki ve¢ini v ozkotirnem sistemu.
Med njimi je bila posebno vazna proga od Stala¢a skozi Kra-
ljevo in Cacak na Uzice, podobno kot enako ozkotirna proga iz
Paraé¢ina na Zajecar. S tem je nastajal v osrednju jugoslovan-
skega nacionalnega teritorija ozkotirni sistem, a tako, da ozke
proge v Srbiji niso imele neposrednih medsebojnih zvez kakor
v Bosni.

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

Nova teznja v razvoju zeleznic v Srbiji je nastopila s po-
ostritvijo razmerja do Avstrije, s carinsko vojno in aneksijsko
krizo, a v predrugaéni obliki po uspeSnih balkanskih vojnah.
V tej zvezi nam je treba omeniti predvsem ,jadransko Zelez-
nico”, ki jo je projektirala Srbija z rusko pomo¢jo in ki naj bi
vezala Srbijo z Jadranom, nudeé ji prost izhod na morje izven
avstrijskega ozemlja, a ji hkrati dajala moznost naslonitve na
Rusiji dostopno dolnjo Donavo. V ta namen se je pri¢ela graditi
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normalnotirna Zeleznica od Prahova na Donavi skozi Negotin in
Zajetar* na Knjazevac—Nis. Delo je prekinila svetovna vojna.

Z osvobojenjem ter zedinjenjem se je zacela za Zelezniski
razvoj in promet na naSem narodnem ozemlju nova doba (prim.
VI. karta). Prva naloga prometne politike v razdobju je bila ta,
da se dotlej lo¢eni deli pokrajin in Zelezniskih mrez spojijo med
seboj; saj brez takih potreb ni bila nobena od mnasih pokrajin.
Na Slovenskem je bilo treba Prekmurje in Mursko polje z novo
progo Murska Sobota — Ljutomer — Ormoz zvezati z ostalim
omrezjem (1924), spojiti Rogatec s Krapino (1930) ter dolenjsko
omrezje zvezati neposredno na drzavno magistralo pod Zidanim
mostom, kar se je doseglo s pravkar dograjeno Zeleznico med
Trzis¢em pri Sentjanzu in Sevnico (1938). Na Hrvatskem je bilo
treba dovrsiti lisko Zeleznico, kar se je posrecilo razmeroma
zgodaj (1925). Zelezniski spoj jadranskega primorja z zaledjem
se je razsiril z zgradbo ozkotirne proge med Vardistem in Uzi-
cem, dovrieno istega leta 1925. VaZno izpopolnitev omrezja na
Hrvatskem je prinesla nova Zeleznica med Koprivnico in Varaz-
dinom (1938), kar pomeni dograditev podolZzne podravske proge,
ki naj razbremeni glavno savsko progo kar se ti¢e tovornega
prometa. Na nasem panonskem re¢noplovnem ozemlju je bilo
treba povezati med seboj Zelezniska omreZja, ki so jih locile ve-
like reke. Najprej so zvezali Banat in Batko s tem, da so prede-
lali zasilni Zelezniski most ¢ez Tiso med Sento ter Coko, pa bliz-
nji sektor zeleznice, tako da se je mogel napeljati veliki brzo-
vozni promet z Rumunijo na progo Vinkovei, Sombor, Subotica,
Velika Kikinda, Temisvar, Orsava, Turnu Severin. Kesneje so
zgradili e povsem nov most ez Tiso med krajema Titel in Or-
lovat, s ¢imer se je zelezniska zveza med Backo in Banatom Se
ojatila. Prav posebno pomemben je Zelezniski most ¢ez Donavo
pri Panéevu: z njim se je banatsko Zeleznisko omrezje navezalo
na Beograd neposredno (1935). Nadalje se je zvezalo sremsko
7eleznitko omrezje s Srbijo s tem, da se je zgradil most ¢ez Savo
pri Sabcu in se je hkrati podaljsala Zeleznica, ki se cepi pri Rumi
od glavne proge, od Klenka do mesta (1934), odkoder drzi ozko-
tirna zelezna cesta mimo Ljesnice in Loznice do Koviljace.

V Srbiji je stremela zelezniska politika za tem, da poveze
med seboj lo¢ene ozke proge. Zgodilo se je to z zgradbo ozkega
tira ob glavni progi med Paraéinom in Stalacem, potem z novo

2 Od Vrike Cuke do Radujévca na Donavi je bila zgradila belgijska
premogokopna druzba Zeleznico za prevoz premoga Ze 1. 1888. Ko so nanjo
priklju¢ili progo od Zajefarja do VraZogrnea, so po njej prevazali tudi
potnike.

9
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ozkotirno Zeleznico med Catkom in Gornjim Milanoveem ter
med Obrenovcem in Beogradom. Ta proga, dogotovljena 1. 1928.,
je v zvezi s spojem UZice—Vardiste ustvarila jadransko Zelez-
nico za Severno Srbijo, saj je mogote odtlej iz Beograda nepo-
sredno na morje v juzni Dalmaciji: modernizirani brzovozni
promet je prav krepko skrajSal ¢asovnoprometno razdaljo med
drzavno prestolico in Dubrovnikom.

Poleg konsolidacije in izpopolnitve ozkotirnega sistema je
prometna politika v Srbiji stremela po izvriitvi starih Zelezni-
Skih na¢rtov in po zgradbi novih Zeleznic, ki naj uvedejo mo-
derna prometna sredstva v predele, ki so ostali po neugodnih
politiénih razmerah mnogo predolgo brez njih. V severnem delu
se je zaCela realizirati stara zamisel tranzitne proge, takoime-
novane ,.zeleznice 45. vzporednika®, ki pa naj bi hkrati odprla
modernemu prometu hribovito severnovzhodno Srbijo. Ze zgodaj
so zgradili normalnotirno progo od Beograda (Topé¢idera) na
Malo Krsno, pa oddelek od Pozarevca na Malo Krsno, tako da se
je redni promet med prestolico in PoZarevecem zatel v 1. 1924.
Toda nadaljnje izvajanje programa se je zavleklo in Sele v letu
1936. se je uzakonil dogovor o nadaljevanju Zeleznice od Kuéeva
na Stubik in dalje do Donave, kjer jo bo veliki most vezal na
glavno rumunsko progo pravea Bukaresta—Odesa; oddelek od
Pozarevca do Kuéeva so dogradili v 1. 1938. — Z veéjim uspehom
se je nadaljevala gradnja prvotne ,jadranske Zeleznice™ srbsko-
ruskega zasnutka. Do 1. 1920. so dovrsili oddelek od Knjazevca
do Nisa, do 1. 1925. od NiSa (odn. Doljevca) do Prokuplja, 1. 1930.
do Kursumlije, a sektor odtod do Pristine Se ¢aka dovriitve. Pa¢
pa so PriStino Ze zvezali s postajo Kosovo polje na stari progi
Skoplje—KosovskaMitrovica, nadalje zgradili zeleznico v Meto-
hijo do Peéi (1936), s ¢imer se je ta jadranska zeleznica pri-
blizala najtezavnejsemu oddelku, to je prehodu skozi érnogorska
Brda.

Stari turski zelezniski torzo pri Kosovski Mitrovici je Zele
sedaj nasel svojega mojstra. Od Mitrovice so po tesni dolini ob
Ibru zgradili normalnotirno Zeleznico do Kraljeva in Se dalje do
Kragujevca ter jo izro€ili prometu 1. 1931. S tem je juZno krilo
drzavne zelezniske magistrale Beograd—Nis—Skoplje dobilo
svojo prepotrebno podporo v vzporedni podolZni smeri. Intere-
santno je pripomniti pri tej priliki, da je tudi drugi torzo sta-
rega turskega zelezniskega zasnutka, pri Banjiluki, v letu 1938.
presel v stadij likvidacije, s tem, da se je vzela v delo nova nor-
malnotirna zeleznica, ki bo stekla od Banjeluke mimo Doboja in
Tuzle na Valjevo ter se odtod zvezala bodisi na Resnik ob progi
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Beograd—Nis kakor tudi na Kraljevo. Pomenila bo tedaj
vazno oporo savski veliki Zeleznici, a hkrati pomagala spreva-
jati promet na Jadran ter sluzila Se drugim namenom, vezol
osredje Srbije proti SZ. Vsekakor zanimiva in znatilna povsem
prirodna modifikacija nekdanje turske prometnopoliti¢ne zamisli.

Ko smo presli na navajanje novih Zeleznic na jugu, naj se
Se posebej naglasi, da je bilo zeleznisko omrezje najbolj potrebno
dopolnitve tamkaj, kjer je ostalo najredkejSe. Juzna Srbija v
turski dobi od 1. 1888. dalje ni dobila niti ene nove Zeleznice, ako
izvzamemo Bitolj, kjer je od proge Solun—Bitolj, zgrajene
1. 1894., pripadel nasi drzavi samo neznaten zaklju¢ni oddelek
od tega mesta do meje pri postaji Kenali—Kremenica. Med sve-
tovno vojno zgrajena ozkotirna (60 cm) vojaska zeleznica je
bila povsem zasilnega in provizornega znac¢aja, bodisi med Grad-
skim ter Bitoljem, kakor med Skopljem in Ohridom. Vendar smo
takoj po vojni obe zeleznici popravili in prenovili ter obnovili
promet na njih. Med Ohridom in Skopljem obratuje primitivna
7eleznica Se danes, ona iz Bitolja na Gradsko pa se je zamenjala
s povsem novo normalnotirno progo, zgrajeno najprej od pela-
gonijske prestolice do Prilepa (1931), a potem ¢ez Babuno na
Veles, izro¢eno prometu v vsem obsegu v L. 1936. Zelezniska po-
staja Veles je postala izhodis¢e Se druge normalnotirne zelez-
nice, zgrajene do Stipa 1. 1924., a do Kocan v 1. 1926.

Crna gora z Rasko ter sosednimi deli Hercegovine in Bosne,
to je Se vedno oni predel jugoslovanske zemlje, ki ga Zeleznice
Se niso osvojile. Poleg zgodovinskih pohtlcnogeografsklh vzrokov
te prometne zaostalosti je bila priroda ozemlja oni faktor, ki je
bistveno zadrzeval Zelezniske gradnje. Saj se je tudi sedaj Se
prometna politika samo z ozkotirnimi progami lotila penetracije
v to izredno tezko prehodno obmoéje nasih najvisjih dinarskih
gora, visokoleze¢ih kraskih planot ter tesnih debri in kanjonskih
dolin. Ob Skadarskem jezeru so zgradili ozkotirno progo od
Plavnice do Podgorice (1927). Od Trebinja se je podaljsala ozka
7eleznica najprej do Bilece (1931). kesneje do Niksica (1938), s
¢imer se je del Crne gore prikljuéil na bosanski Zelezniski sistem,
z namenom, da se proga potegne od Niksi¢a Se do Podgorice. Od
Uvca se je podaljsala ozka proga do Priboja (1928), potegnila pa
se bo ob Limu na Prijepolje in potem $e dalje v vzhodno Crno
goro. Od Ustiprace na Zeleznici Sarajevo—Vardiste se gradi pro-
ga na Foto, v na¢rtu, da se potem podaljsa na Gacko in Bileéo.
kar bo hkrati pomenilo novo varijanto jadranske Zeleznice.

Naloga, zvezati nase jadransko primorje z zaledjem, je po-
menila ves ¢as 1918—1938 enega glavnih predmetov prometno-

9%
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politiénih diskusij. Toda nikakor ne moremo reé¢i, da smo se je
dejansko lotili nujnim potrebam primerno dovolj naglo in do-
volj uspesSno. Dovrsitev liske Zeleznice spada v ta kompleks
gradnje, podobno kot unska proga, ki se je ze leta 1924. podaljsala
od Krupe do Bihaé¢a in se gradi sedaj po dolinah Une in Butis-
nice na Kmin. Ko se je bosansko ozkotirno omrezje zvezalo s srbi-
janskim, je postala jadranska Zeleznica od Sarajeva na morje
tem bolj vazna, zato so na njej oddelek ¢ez sedlo Ivan izdatno
predelali in izboljSali. Kako postaja jadranska Zeleznica tudi
proga od Gruza—Dubrovnika mimo Huma, Trebinja in Bilece,
je ze omenjeno. Najmanj dokonénega je dosedaj dolofenega o
primorski trasi stare rusko-srbske jadranske Zeleznice, ki bo po
bliznji dograditvi oddelka med Kur$umlijo in Pristino v obratu
od Donave do Peéi, a ji bo manjkal Se zakljuéni, vsekakor naj-
tezavnejsi in najdrazji del skozi Crno goro.

V isti kompleks prometnogeografskih problemov spadajo
na¢rti za izboljSanje dohoda do morja iz Slovenije; z razpisom
del za zgradbo Zeleznice od Crnomlja do Vrbovskega na susaski
progi se je poglavitni od njih priblizal uresniéitvi. — V tej zvezi
naj se imenuje zgradba stranskega kraka susaske proge do Ba-
karskega zaliva (1931).

Ako primerjamo nove zelezniske zgradbe, izvriene po osvo-
bojenju in zedinjenju, v pokrajinah na jugu in na severu od Do-
nave, Save ter Une, se nam pokaZze podobna razlika, kakor v po-
prejsnjih razdobjih. Na severu se je omrezje samo izpopolnje-
valo s kraj§imi zveznimi progami, do¢im so se na jugu gradile
daljSe nove Zeleznice, ki pomenijo 3ele glavno ogrodje za zelez-
niski promet; s krajSimi zveznimi oddelki se je tamkaj dopol-
njevalo domala le ozkotirno omrezje. V znatnem delu ozemlja
niti glavno ozilje e ni dovrSeno, posebno v Povardarju, v Raski
ter v primorskem dinarskem pasu. Tu bo morala biti gradbena
politika Se dolgo na delu, da dovrsi tako osnovno omrezje, kakor
so ga severne pokrajine dosegle Ze pol stoletja poprej.

Razen navedenega je bilo treba v prvih dvajsetih letih Ju-
goslavije obilo truda, studij in strofkov uporabiti za popravo
starih zeleznic, ki smo jih prevzeli z letom 1918., pa za predelavo
krizis¢ (Zidani most, Indjija itd.), mostov, polozitev dvojnega tira
na vecini savske in na delu moravske glavne proge, razsiritev
zelezniskih postaj na nekaterih zelo obremenjenih Zeleznicah
itd. itd. Pri pri€ujo¢im pregledu Zelezniskega razvoja po zapo-
rednih razdobjih se nam s temi pretezno tehniskimi deli ni treba

podrobno baviti.
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Résumé.

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

L' auteur poursuit le développement du réseau ferroviaire sur le terri-
toire de la Yougoslavie suivant les périodes déterminées par les faits du
développement méme, par les changements des tendances économiques ainsi
que par les grands événements politiques, qui ont, en 1878 et 1918 surtout,
influencé la vie économique et principalement déterminé le programme ferro-
viaire. Les stades du développement qu’ on obtient en tenant compte de
tous ces facteurs, sont représentés par les cartes ci-adjointes.

Dans la premiére période 1846—1868 (voir la carte I) nous voyons
naitre les chemins de fer avant tout dans les pays slovénes, par lesquelles
les provinces de la vieille monarchie austro-hongroise avaient son principal
acceés a la Mer Adriatique a Trieste. — En autre, il y avait quelques voies
ferrées dans la partie yougoslave de la plaine pannonique, dont la plus im-
portante est la ligne conduisante jusqu’ au Danube au Bazija$.

Dans la période de 1869—1878 (voir carte II) on peut remarquer avant
tout les nouveaux chemins de fer, conduisants & la Mer Adriatique a Trieste
et a Reka (Fiume), la ligne de Reka (Fiume) construite, par 1" Hongrie,
dévenue presq indépendante au commencement de cette époque. Dans les
pays balkaniques il n'y a que la voie ferrée de Salonique jusqu' & Kos.
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Mitrovica et la ligne Dobrljin—Banjaluka comme parties d’un plan un peu
étrange; on a voulu relier les provinces de 1'empire Ottoman de Bosnie
a Salonique en évitant la Serbie Moravienne libérée.

Dans I' époque 1878—1891 (carte III) avaient été construites toutes les
voies ferrées principales de la Yougoslavie contemporaine, ¢’ est a dire les
lignes Pirot—Nis—Beograd—Subotica, Ni§s—Skoplje, Indjija—Brod—Sisak et
la ligne Brod—Sarajevo—Metkovié¢ (celle-ci de voie étroite).

Dans I’ époque 1892—1900 (carte IV) ce sont surtout les lignes d'une
importance locale dans les provinces septentrionales que nous trouvons con-
struites, pendant que dans les pays balkaniques c’est le temps de la stagna-
tion, avec quelques petites nouvelles lignes.

C’est la période de 1901—1918 (voir carte V) qui nous a apporté de
nouveaux chemins de fer d'une plus grande importance, par ex. la ligne
conduisante par Jesenice, Bled Bohinj, Gorice a Triéste, la ligne de Lika (de
Novo mesto par la Bela Krajina a Karlovac et de Ogulin par le plateau de
Lika vers Split, construite jusque Vrhovine en 1918, puis la ligne adriatique
dite serbo-russe de Prahovo par Zajetar, KnjaZevac etc (inachevée) plusieurs
chemins de fer de voie étroite en Serbie et en Bosnie et d' autres encore.

Aprés 1918 (voir carte VI) la Yougoslavie fait des efforts pour complé-
ter et unifier son réseau ferré, pour construire les liaisons ferroviaires
entre les ports adriatiques et I' intérieur du pays et pour construire des
lignes nouvelles dans les pays balkaniques, surtout dans la Serbie Meri-
dionale, pays turque jusqu’ en 1912, ou la construction des communications
modernes est sensiblement en retard. Anton Melik.

Solska geografija.

Ludovik Vazaz:
O ,matemati¢éni geografiji* v 1. razredu srednjih Sol.

Ne mislim podati temeljite metodi¢ne razprave, osnovane na Studiju
vse zadevne strokovne literature, ampak samo nekaj misli in pobud, izvi-
rajoc¢ih iz izkustva in iz Solske prakse. Samo mimogrede omenjam Rusch-evo
razpravo ,Die Himmelskunde eine unentbehrliche Grundlage erdkundlicher
Bildung",* ker je tudi meni dala marsikatero pobudo in ker v mnogofem
potrjuje moje nazore.

Sploino mnenje je, da je zemljepis najtezji predmet v prvem razredu
srednjih Sol, tako za ulence, kakor tudi, in morda Se bolj, za ucitelja. Zato
so tudi uspehi taki, da stoji uéitelj na koncu leta pogosto pred dilemo: ali
dati nesorazmerno veliko slabih ocen, ali pa ocenjevati kar se da priza-
nesljivo, ne oziraje se na to, da smoter pouka, kakor ga postavlja uéni
program, morda ni bil dosezen. Zlasti glede osnovnih pojmov ,matemati¢ne
geografije” lahko refemo, da so neuspehi v¢asih kar porazni. VpraSamo se:
kje so pravzaprav tezave, ali v snovi, v njenem izboru in razporeditvi, ali
pa v metodi¢nem obravnavanju posameznih ué¢nih enot? Ali se dajo te te-
7ave premagati ozir. odstraniti in kako? Tezave, ki nam jih morda dela slaba
u¢éna knjiga, preveliko Stevilo ucencev in nemoznost individualiziranja, ne
dovoljna zrelost uéencev, posebno Se deklic, niso nacelnega znacaja, zato o

* Kartographische u. schulgeographische Zeitschrift, Wien 1918. H. 7—10.



