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U nekoliko poglavlja posveéenih izgradnji pojedinih Zzel-
jeznickih saobracajnica, ovaj rad tretira pitanje dinamike i
rezultata procesa industrijske obnove Bosne i Hercegovine
poslije Drugog svjetskog rata. U namjeri da rasvijetli ulogu
zeljeznickog saobracaja u postratnom periodu na tlu Bosne
i Hercegovine, koja se nakon oslobodenja od okupatorskih
snaga pocinje izgradivati kao socijalisticko drustvo, autor
s posebnom paznjom razmatra historijat gradnje pruge
Brcko-Banovici, koja ove godine obiljezava sedamdeset go-
dina svoga postojanja, zatim Samac-Sarajevo i Doboj-Banja
Luka, kao i njihovo mjesto u ukupnom socijalno-ekonoms-
kom preobrazaju bosanskohercegovackog drustva u socijal-
istickoj Jugoslaviji.

Kljuéne rijeéi: Zeljeznicki saobracaj, pruga Bréko-Banoviéi,
pruga Samac-Sarajevo, pruga Doboj-Banja Luka, omladinske
radne akcije, Drugi svjetski rat, petogodi$nji plan, industrija-
lizacija.

Uvod

Pitanje izgradnje Zeljeznickog saobracaja u Bosni i
Hercegovini u periodu nakon Drugog svjetskog rata,
naro¢ito u godinama koje su uslijedile poslije prestanka

GRACANICKI GLASNIK 40/XX | PROSLOST



44 Izgradnja Zeljezni¢kog saobraéaja u Socijalisti¢koj Republici Bosni i Hercegovini

ratnih operacija na njenom tlu, do danas
nije obuhvaceno studioznijom nau¢nom
analizom. Znacdaj problematike istraZivanja
zeljeznicke infrastrukture u Socijalistickoj
Republici Bosni i Hercegovini ogleda se, pri-
je svega, u ¢injenici da je ono bilo jedno od
dominantnih pitanja jugoslovenskog drustva
neposredno po oslobodenju od okupatora.
Formulirano u okvirima zadataka i ciljeva
obnove zemlje, koji su kasnije uobliceni i jas-
nije definirani petogodi$njim planovima, ra-
zumijevanje vaznosti Zeljeznickog saobracaja
za industrijalizaciju Jugoslavije nametnulo
se kao jedno od temeljnih polazista politike
privrednog oporavka i razvoja zemlje tokom
pedesetih godina 20. stoljeca. Bosna i Herce-
govina, koja je iz Drugog svjetskog rata izagla
porusena i razorena, zauzimala je posebno
mjesto u poslijeratnoj politici Komunisticke
partije Jugoslavije. Ratna devastiranja unis-
tila su veliki broj zeljeznickih pruga, stan-
ica, te drugih pomoc¢nih objekata, $to se
odrazilo na privredni i industrijski sektor. U
prilikama kakve su vladale poslije zavriet-
ka rata, nova je vlast pristupila mobilizaciji
svih raspolozivih snaga u cilju obnove ratom
iznurene zemlje.

Kratak pregled razvoja Zeljeznickog
saobracaja u Bosni i Hercegovini do
Drugog svjetskog rata

Politicke i drustvene prilike u Osman-
skom carstvu s pocetka 19. stoljeca, koje
su se tokom narednih decenija kontinuira-
no usloznjavale unutradnjim krizama i sve
ucestalijim pritiscima evropske javnosti,
snazno su se odrazile i na pravno-politi¢-
ki razvoj Bosne i Hercegovine. Dosljedna
insistiranja osmanskih vlasti na ocuvanju
klasi¢nih institucija, uopce drustveno-prav-
nog poretka, distancirala su Bosnu i Herce-
govinu od tokova evropske modernizacije.
Talas industrijske revolucije, koji je deceni-
jama ranije preplavio najveci dio evropskih
zemalja, u Bosanski ejalet stigao je suvise
kasno. Ipak, misao o izgradnji Zeljeznickog
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saobracaja javila se kao nuZnost, posebno
zbog ¢injenice da je Porta svojim reformskim
zahvatima nastojala da provede mjere soci-
jalne stabilnosti u ovoj najisturenijoj pokra-
jini prema zapadu. Zahvaljuju¢i finansijskoj
potpori pokrajinskih organa vlasti, izgradena
je 1872. godine pruga normalnog kolosije-
ka od Dobrljina, na sjeverozapadnoj grani-
ci Bosne, do Banja Luke (u duZini od 104,3
kilometra). Prvobitno predvidena kao dio
buducde internacionalne linije koja je, po du-
goro¢no utvrdenim planovima osmanskih
vlasti, trebala da poveze Carigrad sa Becom,
ova je pruga ipak ostala izolovana i bez mo-
gucnosti prikljucenja na istoku i zapadu, da
bi poslije izbijanja ustanka u Bosni, 1875., na
njoj u potpunosti obustavljen svaki promet.!

Za vrijeme austrougarske uprave u Bos-
ni i Hercegovini (1878. - 1918.), Zeljeznice
dolaze u fokus ekonomske politike Beca.
Aktivnosti na obnavljanju postoje¢ih i
izgradnji modernijih saobracajnica koju je
zapocela vojna uprava u prvim godinama
po okupaciji, oZivjele su za vrijeme manda-
ta ambicioznog ministra Benjamina Kallaya.
Zbog toga $to okupirana zemlja nije raspo-
lagala vlastitim izvorima finansiranja, ali i
zbog jasno vidljive nespremnosti vlasti da
joj pruzi pomoc¢ za trajnije investicije i druga
ulaganja, sve Zeljeznicke pruge finansirane su
iz prihoda zemaljskog erara. U tom smislu,
u Bosni i Hercegovini mogle su se graditi
one zeljeznicke pruge, koje je sama zemlja
mogla da otpla¢uje.* Njihova duzina iznosila
je 1906. godine, 999,9 km, krajem 1910. go-
dine 1002. km, a isto toliko i 1914. godine.’

1 Dzevad Juzbasi¢, Politika i privreda u Bosni i Herce-
govini pod austrougarskom upravom, ANUBIH, Saraje-
vo, 2002., 155-156.

2 Dzevad Juzbasi¢, Problemi austrougarske saobraca-
jne politike u Bosni i Hercegovini poslije okupacije i
izgradnja Zeljeznicke linije Bosanski Brod - Sarajevo, u:
Godisnjak Drustva istoricara Bosne i Hercegovine 19,
1973., 97-131.

3 Ilijas Hadzibegovi¢, Postanak radnicke klase u Bosni
i Hercegovini i njen razvoj do 1914. godine, Svjetlost, Sa-
rajevo, 1980., 78.
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Ipak, koriste¢i zalihe finansijskih sredstava
iz okupacionog kredita, uprava je, nakon
vi$emjese¢nih politickih nadmudrivanja aus-
trijske i madarske strane, obnovila promet na
pruzi Dobrljin-Banja Luka. Od septembra
1878. do jula mjeseca 1879. godine izgrade-
na je uskotra¢na pruga od Bosanskog Broda
do Zenice, u duzini od 185,8 km, da bi od
1881. - 1882. bio izgraden i njen produzetak
do Sarajeva (78,3 km). U periodu od 1878.
do 1918. godine Zeljeznice Bosne i Hercegov-
ine egzistirale su kao: 1. Carsko-kraljevska
bosanska Zeljeznica, 2. Bosanskohercegovac-
ka drzavna Zeljeznica i 3. Bosanskohercegov-
acka zemaljska Zeljeznica.

Najintenzivniji razvoj Zeljeznickog sao-
brac¢aja u Bosni i Hercegovini pod austrou-
garskom vla$¢u bio je za vrijeme uprave
Benjamina Kallaya (1882. -1903.). Ve¢ 1886.
godine zemaljska uprava je izgradila 88,7 ki-
lometara dugu prugu Doboj - Tuzla-Simin
Han (pustena u promet 29. aprila iste go-
dine), ¢iji su ekonomski potencijali u znatnoj
mjeri doprinijeli razvoju rudarstva i indus-
trijske proizvodnje u tuzlanskom bazenu.
Godine 1891. zavrsena je izgradnja pruge od
Metkovi¢a do Sarajeva (134,7 km). Krajem
1910. uskotra¢na Zzeljeznica, koja je bila pod
upravom Direkcije bh. zemaljskih Zeljeznica
(osnovana u septembru 1878.), iznosila je
nesto vise od 1000 km.

Od 1918. do 1942. godine izgradena je
$iroka mreza Zzeljezni¢kog saobracaja: pruge
normalnog kolosijeka Bosanski Novi-
Bosanska Krupa (izgradnja zavr$ena 4. okto-
bra 1920. godine) i pruga Bosanska Krupa-
Biha¢ (izgradnja zavrSena 17. januara 1924.
godine). Od pruga uskog kolosijeka, koje su
izgradene izmedu dva svjetska rata, znacajne
su: Bosanska Raca - Bijeljina (duzine 19,9
km), Bijeljina - Ugljevik (duzine 23,8 km),
pustena u promet 05.06. 1925. godine, Tre-
binje - Bileca (duzine 25,1 km), pustena u
promet 20.12. 1931. godine, Ustipraca - Foca
(duZine 41, 6 km), pustena u promet 17.09.

1939. godine, Metkovi¢ — Ploce (duzine 21,8
km), pustena u promet 25.11. 1942. godine.

Prilike u Bosni i Hercegovini nakon
Drugog svjetskog rata

U toku Drugog svjetskog rata Bosna i Her-
cegovina, ¢ija je teritorija bila popriste velik-
ih bitaka, pretrpjela je ogromna razaranja i
velike ljudske gubitke. Procjenjuje se da je u
tom periodu njen demografski gubitak izno-
sio oko 407 000 stanovnika, od kojih je oko
209 000 bilo Srba, 100 000 Bosnjaka, oko 79
000 Hrvata, oko 10 000 Jevreja, oko 5 000
Roma i oko 4000 pripadnika ostalih naroda.
Jednako teska stradanja dozivjeli su i bosans-
kohercegovacki gradovi u kojima je skoro u
potpunosti uniStena infrastruktura i stam-
beni objekti. Intenzivne vojne akcije, kako
odbrambenih snaga tako i okupatorskih jedi-
nica, ostavile su iza sebe nesagledive posljed-
ice po bududi industrijski razvoj Bosne i Her-
cegovine. Okupator je zbog ratnih potreba
provodio sistematsku eksploataciju privrede,
odnosio ili u potpunosti unistavao industrij-
sku mehanizaciju.

Od blizu 820 000 porusenih zgrada, koliko
ih je, prema procjenama, ukupno unisteno u
Jugoslaviji, oko 390 000 devastirano je samo
na tlu Bosne i Hercegovine. Unisteno je, ili
u ogromnoj mjeri o$tec¢eno,130 vecih indus-
trijskih preduzeca, 24 rudnika, sva preduzeca
drvne industrije, 1172 $kole, najve¢i dio sao-
bracajnih komunikacija i gotovo svi objekti
nanjima.* U vrijeme povlacenja, njemacke je-
dinice su za sobom minirale i rusile mostove,
pruge i rudnike. Pruga Beograd-Zagreb,
“Licka pruga’, “Jadranska pruga’, koja je
povezivala Sarajevo sa Dubrovnikom, zatim
zeljeznicka veza koja je omogucavala komu-
nikaciju i povezivanje Slavonije i Bosne doli-
nom rijeke Bosne, na nekoliko mjesta su bile
prekinute i kao takve neupotrebljive za odvi-
janje prometa.” Bombardovanjem, planskim

4 Grupa autora, Bosna i Hercegovina od najstarijih vre-
mena do kraja drugog svjetskog rata, Sarajevo, 1994., 307.
5 Branko Petranovi¢, Cedomir Strbac, Istorija Socijal-
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uniStavanjem sirovinskih izvora, industri-
jskih postrojenja i saobracajnica, Bosna i
Hercegovina je dane oslobodenja docekala u
haoti¢nom stanju. Bosanski Brod, kao i drugi
znacajniji centri, pred sami kraj rata bili su
izloZeni strahovitom granatiranju i udarima
njemacke avijacije. Objektivna slika tih gu-
bitaka, kako privrednih tako i industrijskih,
ne moze se utvrditi bez uvida u Stetu koju
je Jugoslavija pretrpjela u cjelini. Statisticki
podaci govore da je u toku Drugog svjetsk-
og rata unisteno 289.000 gazdinstava, 142
rudnika uglja, 10 rudnika hroma, 8 rudnika
antimona, 10 rudnika boksita, 36% industri-
jskih zgrada i uredaja, potpuno unisteno ili
o$tec¢eno 43.000 poljoprivrednih i stambenih
objekata, oko 11.000 savremeno izgradenih
puteva i na hiljade mostova.® Zbog vaznih
ratnih operacija, koje su se odvijale na pod-
ru¢jima gdje su se nalazile neke od strateski
znacajnijih saobracajnica, partizanske je-
dinice su nerado morale da vr$e diverzije i
da onesposobljavaju pojedine pruge u cilju
zaustavljanja napredovanja neprijatelja. Jed-
na od najvecih diverzija te vrste u toku rata
bio je napad proleterskih brigada na prugu
Sarajevo—Mostar, na kojoj je u duzini od 70
km zauzeto 11 Zeljeznickih stanica, unisteno
ili u znatnoj mjeri oteceno 57 zgrada, dva
veca i nekoliko manjih mostova, 32 lokomo-
tive, od toga 18 specijalnih namijenjenih za
velike uspone i 76 vagona.” Za vrijeme rata
uniSteno je, oste¢eno ili trajno onesposo-
bljeno, 80% citave mreZe jugoslavenskih Zel-
jeznica. Posljedice destrukcije industrijskog
potencijala i saobracaja postavile su pred Ko-
munisti¢ku partiju Jugoslavije velike izazove,
prije svega zadatak oporavka i sredivanja
privrednog Zivota. O kakvim je materijalnim
gubicima rije¢ najbolje govori podatak da je
ukupna ratna $teta na tlu Jugoslavije proci-

jenjena na 46,9 milijardi ameri¢kih dolara
(prema cijenama iz 1938. godine).® Obnova
ratom porusene zemlje pocela je ve¢ u toku
rata, a zavréena je do 1947. godine, ¢ime su
stvoreni uslovi za prelazak na princip pe-
togodiSnjeg planiranja razvojne strategije.
Prijedlog zakona o petogodi$njem planu raz-
voja narodne privrede Jugoslavije u periodu
od 1947. do 1951. godine, usvojen je aprila
mjeseca od strane Narodne skupstine FNR].
Na taj nacin otvoreno je novo i najznacajnije
poglavlje u poslijeratnoj obnovi privrednog
i industrijskog sektora Bosne i Hercegovine.

Izgradnja Zeljeznica u Socijalistickoj
Republici Bosni i Hercegovini
Znacajan broj zeljeznickih pruga, koje su
do pocetka Drugog svjetskog rata jo$ uvijek
bile u operativnom stanju, za vrijeme ratnih
de$avanja unisten je i njima nije bio mogué
tranzit ljudi i robe. Zbog svoje vaznosti u
budu¢em ekonomskom razvoju bosansko-
hercegovackog drustva, pitanje obnavljan-
ja stare i izgradnje nove mreZe Zeljeznickih
saobracajnica nametalo se kao prioritetan
cilj strateskih zadataka utvrdenih prvim pe-
togodisnjim planom (1947.-1951). To je,
pored elektrifikacije, razvoja bazi¢ne indus-
trije i diverzifikacije privredne strukture, bilo
planirano u svjetlu iskoristivosti rudnih i
drugih prirodnih resursa. Stoga je Josip Broz
Tito u svom ekspozeu, od 1. februara 1946.
godine, konstatovao: “Saobracajne prilike
mogu, ako su dobre, mnogo olaksati i ubrza-
ti privredni razvitak nase zemlje, a isto tako
mogu ga kociti ako ostanu takve kakve jesu.
Prema tome, Vlada ¢e nastojati da u prvom
redu, kada je rije¢ o obnovi, osposobi sao-
bracaj”'® Tito, svjestan razmjera stradanja
i Zrtve koju su Bosna i Hercegovina i njeni
narodi dali u narodnooslobodila¢koj borbi,

isticke Jugoslavije, Beograd, 1977, 50. (dalje: Istorija Soci-
jalisticke Jugoslavije...)

6 Isto, 50.

7 Stvaranje Titove Jugoslavije, IRO »Otokar Kreso-
vani«, Opatija, 1988., 197.
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8 Branko Petranovi¢, Istorija Jugoslavije 1918-1988,
knjiga 2, Nolit, Beograd, 1988., 451.

9 Istorija Socijalisticke Jugoslavije, 79.

10 Omladinska pruga Brcko - Banovi¢i 46, Centar
drustvenih aktivnosti RK SSO BiH, Tuzla, 1986., 20.
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Pruga Brcko-Banovici

u tom govoru je istakao da ¢e vlada u svom
programu “voditi najve¢u brigu o onim
oblastima nase zemlje koje su u ovom ratu
najvise postradale, a to su u prvom redu Bos-
na i Hercegovina, Lika i Kordun, Dalmacija,
Crna Gora, Sandzak...”"! Prema tome, tako
programski orijentirana Titova vlada defini-
rala je pravce i korake buduceg industrijskog
razvoja Jugoslavije, s posebnim pristupom
prilikama u Bosni i Hercegovini i njenom
privrednom, ekonomskom i industrijskom
potencijalu.

Karakter omladinskih radnih
akcijainjihovauloga u izgradnji
Zeljeznickog saobracaja

U realiziranju postavljenih zadataka pos-
lijeratne obnove posebno vaznu ulogu imalo
je organiziranje omladinskih radnih akcija.
Taj plan je imao izraZzenu socijalnu dimen-
ziju koja se, prije svega, ogledala u snaznom
revolucionarnom poletu $irokih narodnih

11 Isto, 20.

masa. Izobilje radne snage, koja se poslije
oslobodenja zemlje stavila na raspolaganje
vladaju¢im strukturama, postalo je istinski
nosilac obnove. Kult fizickog rada nastavice
se i poslije obnove zemlje, jer brza industri-
jalizacija nerazvijene i razrusene zemlje, koja
raspolaze oskudnom akumulacijom i trpi
pomanjkanje opreme i mehanizacije, zahtije-
va op$tu mobilizaciju i angazovanje masov-
nog dobrovoljnog i jeftinog rada.’? Ovdje je
neophodno spomenuti, prije svega radi ob-
jektivnijeg sagledavanja prirode udruZenog
rada u socijalistickom drustvu kakvo je bilo
jugoslavensko, da je privlacenje radne snage
nerijetko ovisilo od kvaliteta politicke pro-
pagande na odredenom podrudju. Zbog
pojave slucajeva u kojima je izvjestan broj
omladinaca nastojao da izbjegne obavezu
fizickog rada, vlasti su pribjegavale metoda-
ma pritiska i prijetnjama sankcionisanja
odtrim kaznama za nepostivanje zakonom

12 Duro Veki¢, Samoupravljanje od ideje do stvarnosti,
Veselin Maslesa, Sarajevo, 1980., 72-73. (dalje: D. Vekic,
Samoupravljanje...)
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utvrdene obaveze."> Omladinske radne akci-
je svoju su afirmaciju, kao ideja i prakti¢na
demonstracija politickog aktivizma, doZziv-
jele upravo na polju izgradnje Zeljeznickog
saobracaja. Kao takve, one su postale doka-
zan i nizom uspjeha potvrden model socijal-
no-ekonomskog prosperiteta jugoslavenskih
republika, a posebno Bosne i Hercegovine,
koja je u industrijskom pogledu predstavljala
najvazniju kariku u ukupnom privrednom
razvoju cijele Jugoslavije. Najznacajnije om-
ladinske radne akcije u Bosni i Hercegovini
organizirane su na izgradnji Zeljeznickih
pruga Bréko-Banoviéi (1946.), Samac-Sa-
rajevo (1947.) i Doboj-Banja Luka (1951.).
Konacan rezultat omladinskih radnih akcija
bila su 422 km pruge normalnog kolosjeka, u
¢ijoj izgradnji je ucestvovalo viSe od 360 000
omladinaca."

Pruga Brcko - Banoviéi

Pruga Br¢ko-Banovid¢i, ¢ija se izgradn-
ja odvijala u okviru prve omladinske radne
akcije organizirane na tlu poslijeratne Ju-
goslavije, predstavljala je simbol obnove
ne samo Bosne i Hercegovine, nego i cijele
zemlje. Zbog faktickog stanja na terenu, koje
je govorilo u prilog strasne i porazavajuce
statistike porusenih Zzeljeznickih saobraca-
jnica, donesena je odluka da se pristupi sve-
obuhvatnim pripremama za izgradnju Prve
omladinske pruge. Gradnjom ,,omladinske
pruge” Brcko - Banovici, 1946. godine, ¢ija je
duzina iznosila 92 km, omladina Jugoslavije
obiljezila je pocetak velikih saveznih radnih
akcija, u kojima su ucestvovali i omladinci
iz jo$ 22 zemlje."” Obaveza da se Pruga gradi

13 Muhamed Nametak, Uloga omladinskih radnih
akcija u stvaranju socijalistickoga drustva u Bosni i Her-
cegovini 1945. — 1952. godine, u: Casopis za suvremenu
povijest, br. 46, Hrvatski institute za povijest, Zagreb,
2014., 439.

14 Momcdilo Stefanovié, Sre¢ko Mihailovié, Milomir
Kragovi¢, 30 godina omladinskih akcija, Beograd, 1976.,
24-30.

15 Branko Petranovi¢, Istorija Jugoslavije 1918-1988,
knjiga 3, Nolit Beograd, 1988, 85.
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i izgradi za sedam mjeseci, kao i da se real-
izuje program kulturno-prosvjetnog rada je
zadata i preuzeta na osnovu dubokog pozna-
vanja prije svega ogromne moc¢i radnog po-
leta, razvijenog nacionalnim i socijalnim os-
lobodenjem nasih naroda i narodnosti, koji
su bili svjesni da po prvi put, gradeéi zemlju,
istinski grade sebe i za sebe.'® Organizaci-
ja na terenu, lokalna sreska pomo¢, stalni
priliv radne snage, akcije na prikupljanju
potrebnog materijala i opreme za rad, kao i
raspoloZenje naroda, u¢inile su ovaj projekat
najznacajnijim dogadajem poslije zavr$etka
rata. Pruga Br¢ko-Banovidi bila je od ogrom-
nog znacaja: zemlji je prijeko bio potreban
ugalj ¢ija bi ve¢a produkcija poboljsala rad
mnogih privrednih grana i ubrzala obn-
ovu zemlje.”” Pruga od Brékog do Banovica,
odnosno do tuzlanskog bazena, planirana
je jos u doba austrijske vladavine, a zatim u
nekoliko mahova za vrijeme Kraljevine SHS/
Jugoslavije i okupacije.'®

Neke procjene govorile su da bi, zahvalju-
juéi izgradnji Omladinske pruge, mogla biti
ostvarena za hiljadu procenata bolja eksp-
loatacija resursa uglja izvanredne kvalitete iz
bazena Banovi¢i-Seone. Medutim, pored is-
koristivosti resursa uglja, mogu¢nosti koje je
ova pruga mogla donijeti bile su mnogo vece.
Tog misljenja je bio i Pasaga Mandzi¢, koji je
smatrao da ugalj nije jedini privredni znacaj
Omladinske pruge, jer osim uglja “pruga
dolazi do najvelih naslaga soli u nasoj zem-
lji, koje ¢e proSirenjem eksploatacije moci
da zadovolje potrebe nase zemlje”? “Dalje’,
tvrdio je Mandzi¢, “pruga ima naroditi znacaj
u vezi sa jo$ jednim isto tako vaznim bogat-
stvom Bosne-sa drvetom. Pruga dolazi pod
Konjuh-planinu, bogatu $umama, gdje ima

16 Omladinska pruga Brcko - Banovici 46, 21.

17 ORA - Mladost nase zemlje, Poslovna politika -
Mladost, Beograd, 1983., 32-33. (dalje: ORA-Mladost
nase zemlje...)

18 Mihailo Svabi¢, Ubrzati pripreme brigade za rad na
Omladinskoj pruzi, “Omladina’, 13. 4. 1946.

19 Pasaga Mandzi¢, Privredni i politicki znacaj Omla-
dinske pruge, Oslobodenje, 7. 10. 1946.
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rejona u koje sjekira jo§ uopste nije zasla, a
koji ¢e se sada moci uspje$no iskoriStavati.
To su glavna bogatstva, koja daju pruzi veliki
privredni znacaj”*® Ve¢ 10. aprila 1946. go-
dine formiran je Odbor za izgradnju pruge, a
dva dana kasnije u obilazak terena izasli su i
prvi inZinjeri. Rok od 18 dana, u ¢ijim okviri-
ma je trebalo oznaciti prvu trasu u glavnim
dijelovima, stavio je rukovodstvo projekta
na veliko isku$enje. Uprkos svim poteskoca-
ma, zahvaljujudi velikim naporima inZinjera
i pomodi koja je pruzena sa svih strana, rok
je ispostovan i rad na izgradnji pruge poceo
je na dan 1. maja.?* Simboli¢nim udarcem
krampa, sve¢ano proglasenje pocdetka rado-
va obznanio je ministar saobracaja Savezne
vlade Todor Vujasinovié, poslije Cijeg gesta
je na istom mjestu otkrivena spomen ploca
sa natpisom: “Prvog maja 1946. godine, u
vreme velikih priprema omladine Jugoslavi-
je za Treéi kongres, na ovom polju otpoceli
su radovi na izgradnji Omladinske pruge
Br¢ko-Banovidi, koju omladina svih krajeva
Jugoslavije poklanja svojoj dragoj otadzbini,
svome ljubljenom ucitelju Marsalu Titu” Sa
druge strane, ni Tito nije krio odudevljen-
je ovim projektom, kao ni ¢injenicu da se
njegovom pozivu odazvao veliki broj om-
ladinaca iz svih krajeva Jugoslavije. U svom
govoru, koji je drzao na Kongresu, Tito je bi-
ranim rije¢ima govorio o angazmanu mladih
ljudi i njihovom nesebi¢nom doprinosu za
privredni razvoj Jugoslavije.

Za potrebe izgradnje pruge Brcko-
Banovi¢i odobrena su nov¢ana sredstva u
iznosu od 200,000.000 dinara, od cega je, u
svrhu $tednje, za dva i pol mjeseca potroseno
57,600.000 dinara, odnosno 28,8 % od pred-
videnog finansijskog okvira.? Izgradnja Om-
ladinske pruge bila je prva organizovana rad-

20 Isto.

21  Omladinska pruga je velika radna $kola mladih gra-
ditelja, Izjava Mihajla Svabica, Borba, 11. 07. 1946.

22 Izjava Mihajla Svabica, zamjenika nacelnika Up-
rave gradilita Omladinske pruge, “Omladina’, 13. 7.
1946., 1-2.

na akcija koja je okupila mlade ljude iz cijele
Jugoslavije. Na njoj je uce$¢a uzeo do tada
neviden broj od 62.000 omladinaca i om-
ladinki®, koji su za njenu izgradnju dali pre-
ko tri miliona radnih dana.** Pored domaceg
stanovni$§tva, pomo¢ radnim sekcijama
pruzalo je oko 2000 stranih omladinaca, $to
je izgradnji Omladinske pruge dalo medun-
arodni karakter. U posebne brigadne jedinice
svrstani su omladinci iz Grcke, Francuske,
Madarske, Poljske, Cehoslovacke, Rumunije i
Bugarske. Ovaj princip organiziranja brigada
ijedinica na izgradnji pruge Br¢ko-Banovidi,
koje su u sebi okupljale omladince razli¢itih
nacionalnih i vjerskih opredjeljenja, postao
je model svih budu¢ih oblika aktivizma jugo-
slavenske omladine. Nije nevazno spomenuti
da je od ukupnog broja graditelja (62.268)
seljaka, daka i intelektualaca bilo ¢ak 42.823.
Osim pozrtvovanog rada i velikih odrican-
ja, jedan od prate¢ih uspjeha ovog graditel-
jskog projekta bilo je osjetno povecanje
interesa omladine za knjigom. Odrzano je
oko 3.500 politicko-vaspitnih, popularno
nau¢nih i stru¢nih predavanja, procitano je
preko 40.000 knjiga, svake nedjelje je izlazio
list “Omladinska pruga” u tirazu od 20.000
primjeraka.”

Pruga Br¢ko-Banovidi, koja je izgradena za
svega Sest mjeseci, imala je, kako se i oéekiva-
lo, vi$estruk ekonomski i privredni znacaj za
Bosnu i Hercegovinu. Zbog moguc¢nosti brze
eksploatacije i prevoza ugljene rude u druge
industrijske centre na sjeveru zemlje, kao
i uspostavljanje komunikacije Sarajeva sa
krajevima bogatim drvetom i Zeljeznom ru-
dom, Omladinska pruga je za kratko vrijeme
pocela davati Zeljene rezultate. Ekonomska
opravdanost njene izgradnje je potvrdena za-
vidnom statistikom i rezultatima ostvarenim
u periodu od 1946. do 1986. godine, kada su
zabiljezena dva rekorda u proizvodnji ugl-

23 Omladinska pruga Brcko - Banovici 46, 70.

24 ORA - Mladost nase zemlje, 49.

25 Slavko Komar, Znacaj Omladinske pruge za narodu
omladinu Jugoslavije, “Politika”, 8. XI 1946, 9.
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Pruga Samac-Sarajevo

ja u Banovi¢ima (1982. godine proizvedeno
2.392.705 tona).

Ekonomski znac¢aj Omladinske pruge
ujedno se ogledao u njenom povezivanju sa
zeljeznickom saobraéajnicom Samac-Sara-
jevo. Pruga Br¢ko-Banovi¢i povezuje $ire
podrudje tuzlanskog bazena, odnosno sje-
veroistok Bosne sa potrosackim centrima Ju-
goslavije. Ona je kao dio transferzalne pruge
Vinkovci-Tuzla spajala tzv. sjevernu magis-
tralu, u pravcu Maribor - Zagreb-Beograd,
sa juznom. Kad je rije¢ o Zeljezni¢koj mrezi
u regionu sjeveroisticne Bosne (ukljucujuci
19 opstina na prostoru Osnovne privredne
komore Tuzla), gdje je bilo izgradeno ukup-
no 159 km pruzne trase, ¢ak 87 km (54,7 %)
¢inila je saobracajna veza Brcko -Banovidi.

U privrednom pogledu, otvorene su nove
mogucénosti za povecanje eksploatacije tu-
zlanskog rudarsko-industrijskog bazena i
vocarskog reona u Posavini. To je, razumlji-
vo, vodilo otvaranju novih industrijskih pre-
duzeca u sjeveroisto¢noj Bosni. Osim toga,
Omladinska pruga Brcko-Banovici otvorila

PROSLOST | GRACANICKI GLASNIK 41/XXI

je nove perspektive kada je rije¢ o povezivan-
ju normalnim kolosijecima u podrudju Ze-
nice, Kaknja i Zavidovica.

Pruga Samac - Sarajevo

Nakon uspjesno okoncane izgradnje
pruge Brcko-Banovici, koja je imala snazan
odjek u jugoslavenskom drustvu, ubrzano
se radilo na planiranju novih graditeljskih
poduhvata. Ugljem i Zeljezom bogata nala-
zita, koja su bila izuzetno znacajna za proces
elektrifikacije i dalje industrijalizacije zemlje,
kao i evidentna potreba povezivanja Bosne
i Hercegovine sa drugim republikama, bili
su dovoljan razlog da vlasti donesu odluku
o pocetku izgradnje nove pruge od Samca
do Sarajeva. Najavu ovog velikog projekta
Josip Broz Tito je nagovijestio u svom no-
vogodi$njem obracanju omladini: “Skolsko,
stru¢no, fizicko i kulturno vaspitanje neka
ti bude zadatak, a preostalo vrijeme posveti
izgradnji i obnovi nase zemlje! Gradnja novih
zeljeznickih linija, novih fabrika i rudnika,
novih zgrada, ¢eka i tvoje usecée u 1947.go-
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dini”? O kakvoj omladinskoj radnoj akciji
se radilo, dovoljno govori podatak da je pru-
ga Samac-Sarajevo bila po veli¢ini i znacaju
tre¢a manifestacija demokratske omladine
svijeta te godine.” Svecanost povodom po¢-
etka radova na ovoj pruzi odrzana je u Samcu
1. aprila 1947. godine. Tom je prilikom Rat-
ko Dugonji¢, predsjednik Centralnog vijeca
Narodne omladine Jugoslavije, istakao da
¢e na izgradnji dionica pruge Samac-Sara-
jevo raditi i veliki broj mladih kadrova koji
su se svojim radom istakli na gradnji pruge
Bréko-Banovi¢i. Na odrzanom Plenumu
omladina je izrazila uvjerenje i obavezu da ce
predvidene radove zavrsiti do 29. novembra
iste godine, ali je na konferenciji rukovodi-
laca pruge odrZzanoj u Zenici taj rok ipak sk-
racen. Tom prilikom je done$ena odluka da
se pruga mora izgraditi do 15. novembra.

U toku gradnje pruge bilo je nekoliko
zahtjevnih i vrlo teskih dionica. Najtezi za-
datak za inZinjere predstavljala je trasa na
kojoj je predvidena izgradnja devet tunela,
¢ija je ukupna duzina bila 2.464 metra. Proc-
jene koje su stizale sa terena govorile su da je
iz svih tunela bilo potrebno izbaciti vise od
113.500 m® brdske mase. U sve objekte koji
su nacrtom projekta planirani za izgradnju
predviden je utrosak preko 35.000 m* beto-
na. Poseban izazov za radnu snagu i inZinjere
bilo je probijanje tunela Vranduk. Radove su
otezavale debele stijene, jako lo$ ventilaconi
sistem i iznenadni prodori podzemnog gasa.
Medutim, napori na savladavanju ove na-
jvece prirodno-geografske barijere na cijeloj
trasi pruge, rezultirali su velikim uspjehom.
Tunel Vranduk probijen je 28. juna 1947.go-
dine, 30 dana prije predvidenog roka.” Time
je trasa pruge skracena za 6000 metara.

Voz za Sarajevo krenuo je iz Samca 15.
novembra 1947. godine. S pruge Samac-Sa-

26 Navedeno prema: Lazo Materi¢, “Sarajevo za prugu
Samac - Sarajevo’, w: Sarajevo u socijalistickoj Jugoslaviji,
knj.1, Sarajevo, 1988,280.

27 ORA - Mladost nase zemlje, 50.

28 Isto, 51.

rajevo, nakon zavr$etka radova, planiralo se
u privredu ukljuditi 16 900 graditelja, to je
¢inilo oko 8% od ukupnog broja graditelja. U
privredu se, kao kvalificirani radnici, iz sve
tri smjene ukljucilo 12 506 graditelja, $to po-
kazuje da je plan izvrden sa 74 % uspje$no-
sti®? Od 211 000 omladinaca, koliko ih je
uestvovalo u izgradnji pruge Samac-Saraje-
vo, oko 46000 je bilo iz Bosne i Hercegovine,
a jedan dio graditelja bili su i ratni zarobljeni-
ci. U izgradnji pruge Samac-Sarajevo ucesca
je uzelo 5842 omladinca iz 40 zemalja.

Pruga Doboj-Banja Luka

Omladinske akcije nastavljene su i 1951.
godine, kada je obznanjen plan o izgradnji
zeljeznicke saobracajnice koja ¢e povezivati
Doboj i Banja Luku. Poslije dovrsetka pruge
Samac-Sarajevo, kojom su industrijski centri
sjeverne Bosne povezani sa Sarajevom, nova
se pruga namatala kao prioritetan zadatak
koji je za cilj imao $irenje mreze zeljeznickih
trasa na sjeveru Bosne. U tom smislu, ona
je bila posljednja u nizu velikih radova om-
ladine na prugama u periodu obnove Jugo-
slavije. Pruga Doboj-Banja Luka, ¢ija je duzi-
na bila 90 km, gradena je u periodu od marta
do 20. decembra 1951.godine. Za 10 mjeseci,
koliko je trajala njena izgradnja, iskopano je
i ugradeno u nasip pruge vise od 1.770.000
m?® zemlje i kamena.*® Projektom je pred-
videna izgradnja 34 mosta i 3 tunela duzine
oko 3,5 km. Na pojedinim dionicama pruzne
trase izgradnja objekata se odvijala vrlo spo-
ro i pod teskim uslovima. To se posebno
odnosi na tunele Ljeskove vode i Tromede,
¢ije je probijanje zadalo velike probleme in-
zinjerima. U toku radova u tunelu Ljeskove
vode zemlja se uslijed velike koli¢ine ki$nih
padavina pretvarala u mulj i blato, koje je
radnicima otezavalo kretanje i usporavalo
odvijanje cijelog projekta. Na izgradnji pruge
Doboj-Banja Luka sudjelovalo je 87 000 om-

29  Pedeset godina pruge Samac — Sarajevo, Sarajevo,
1997, 14
30 ORA - Mladost nase zemlje, 91.
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ladinaca, od kojih je 14 000 bilo iz Bosne i
Hercegovine.”

Pruga Sarajevo-Ploce

Usavr$avanje, obnova postojecih i izgrad-
nja novih Zeljeznickih pruga bila je glavni
zadatak politike jugoslovenskog privrednog
i industrijskog razvoja. Projekat izgradnje
pruge Sarajevo-Ploce oslanjao se na ranije
opservacije austro-ugarskih vojno-politickih
krugova i inzinjera, koji su usvojili prijedlog
projekta izgradnje pruge Metkovi¢-Sarajevo.
Medutim, ova pruga nije mogla u potpuno-
sti odgovoriti na sve izazove poslijeratnih
narastaju¢ih potreba prevoza sirovina iz
centralnih dijelova Jugoslavije prema moru,
odnosno najblizoj luci Ploce. Kao rjesen-
je tog problema bio je plan gradnje pruge
normalnog kolosijeka Sarajevo-Ploce, koja
bi bila nastavak ranije izgradene pruge Vr-
polje-Sarajevo (1947.). Studije o utvrdivan-
ju i izboru najpovoljnije trase za izgradnju
pruge trajele su skoro deset godina, od 1948.
do 1958. godine. U izradi cijelog projekta
ucestvovali su eminentni stru¢njaci na polju
projektovanja i gradnje Zeljezni¢kih pruga.
Petogodi$njim planom bilo je predvideno da
pruga bude izgradena krajem 1962. godine®,
ali to u stvarnosti nije bilo moguce ostvari-
ti. Izgradnja pruge Sarajevo-Ploce pocela je
1958. godine. Od pocetka gradenja do kraja
1965. godine utro$eno je 59,5 a u toku 1966.
godine bice realizovano 35,78 milijardi star-
ih dinara.® Na trasi pruge, duzine 194,6 km,
nalazi se 106 tunela, ¢ija ukupna duzina izno-
s 36,6 km.

31 “Preko 14.000 hiljada ¢lanova Narodne omladine iz
Nase republike ucestvovace u izgradnji pruge Doboj -
Banjaluka’, Oslobodenje (Sarajevo), br. 1315, 14. I. 1951.,
1.

32 Pruga Sarajevo - Plole, Zavod za novinsko-izda-
vacku i propagandnu delatnost 32, Beograd, 6.

33 Isto, 20.
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Ostale pruge izgradene u SR Bosni i
Hercegovini

Pored Zeljeznickih saobracajnica o kojima
je viSe rijeci bilo u prethodnim poglavljima, u
Bosni i Hercegovini je izgradeno jo$ nekoliko
pruga. Njihova izgradnja, pored primarnog
cilja i zadovoljavanja potreba procesa indus-
trijalizacije, odredena je privrednim razvo-
jem slabije razvijenih regija Bosne i Herce-
govine. Prva u nizu, ¢iji planovi o izgradnji
datiraju jo§ iz vremena prije Drugog svjetsk-
og rata, bila je tzv. “Unska pruga’, odnosno
pruga Biha¢-Knin.

Njeno je trasiranje pocelo 1935. godine,
istovremeno iz oba pravca, ali je njenu dal-
ju gradnju prekinuo rat. Medutim, nakon
oslobodenja zemlje, ova pruga je dovrsena
i u promet pustena 1948. godine. Dionica
pruge Biha¢-Martin Brod - Knin, duga je
113 km. Povezivanje bazena Tuzle sa sje-
verozapadnom regijom ucinjeno je izgradn-
jom Zzeljezni¢ke komunikacije Doboj-Tuzla,
koja je izgradena 1953. godine. Od pruga
uzanog kolosjeka vazno je spomenuti dvije
zeljeznicke pruge: Bugojno-Gornji Vakuf
(pustena u promet 1945. godine) i pruga
Foca-Miljevina (pustena u promet 1962. go-
dine).

Zakljucak

Planiranje privrednog, industrijskog i
ekonomskog razvoja SR Bosne i Hercegovine
u godinama poslije zavr§etka Drugog svjetsk-
og rata i oslobodenja zemlje, nametalo se kao
jedno od najvaznijih pitanja politike poslijer-
atne obnove. Posebno znacajan segment bila
je izgradnja Zeljeznickog saobracaja. Zatece-
no stanje nakon ratnih razaranja uvjetovalo
je nuznost projektovanja i moderniziranja
novih, obnovu ili restauraciju Zeljeznickih
pruga koje su pretrpjele znatnija oste¢enja. U
kratkom vremenskom intervalu, za svega Sest
godina, zahvaljujudi prije svega omladinskim
radnim akcijama, uspje$no je realizirano
nekoliko vaznih graditeljskih projekata-
izgradene su pruge Br¢ko-Banovidi, Samac-
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Sarajevo i Doboj-Banja Luka. Na kraju, ob-
jektivnim razmatranjem ostvarenosti ciljeva
privredne i industrijske obnove moze se s
pravom zakljuciti da je, u okvirima zahtje-
va socijalistickoga drustva i politickog kursa
Komunisticke partije u postratnom periodu,
gradnja Zeljeznickog saobracaja u Bosni i
Hercegovini realizirana u kratkom vremens-
kom periodu s velikim uspjehom.

SUMMARY

The construction of the railway transport

in the Socialistic Republic of Bosnia and
Herzegovina (In the wake of an anniversary:
70 years from the construction of railway
Brcko - Banoviéi)

In several chapters dedicated to the construction
of certain railway roads, this paper treats the

question of the dynamics and results of the pro-
cesses of industrial reconstruction of Bosnia and
Herzegovina after the World War II. Aiming to
enlighten the role of the railway transport on the
postwar period soil of Bosnia and Herzegovina,
which starts to build up itself as a socialist society
after the liberation from the occupying forces,
the author pays a special attention to the history
of the construction of the railway Bréko-Banovici,
which this year celebrates seventy years of its ex-
istence; railways Samac-Sarajevo and Doboj-Banja
Luka, as well as their position in the overall so-
cio-economic transformation of Bosnian-Herze-
govinian society in the Socialistic Yugoslavia.
Keywords: railway transport, railway Brcko-
Banoviéi, railway Samac-Sarajevo, railway Doboj-
Banja Luka, youth job actions, World War 11, five-
year plan, industrialization.
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