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Za pofetak radova namjerno su odabrane dvije pri-
rodno najpovolinije ravnifarske dionice: Banja Luka sl Bra T — . i -
Bosanshki Novi 1 Kosovska Mitrovica—Skopje. Ved lada Fluetde Sl Lt l'l - |'1 l." SOIIULLREE
je bilo woéljive neopravdano produZavanje irase, uz
jzbjegavanje wvedih zemljanih radova.

Pri zavrietku izgradnje od Banja Luke do Ravnica,
Hirsch je 18. maja 1872, godine otkazao postojedl ugo-
vor i lznudio novi, po kome se njegovo sGeneralno
gradevinsko preduzeées obavezalo na dovrienje nave- - -
dene Zeljeznitke pruge u duzini od 1.200 kilometara, Prvi red voZnje za prugu Banja Luka—Dobrljin,
i to u roku od dvije godine, ali uz noevu cijenu od 240 objavijen v »Godifnjaku vilajetske vlades




hiljada franaka po jednom km. Hirschovom akecionar-
skom druftvu: Compagnie general pour 1' exploatation
des shemins de fer de la Turquie d' Europe priznaje
%e pravo na eksploataciju svih zavrienlh pruga u roku
od 50 godina. Kljué za diobu prihoda: navedena kom-
panija ndbija od godifnjes prihoeda sumu od 7 hiljada
frenaka po jednom km 2a polkrife trofkova pogona, a
od ostatka prihoda druftvo odnosno kompanija dobija
ind 53%, dok turska wlada ufestvuje u diohi samo sa
45% za pokrite kamata i amortizaciju zajma.

Mada nedostaju sigurni i detaljniii podaci o datumu
putanja u sacbrafaj ove pruge, mofe =e smatrati da
je puitena w sacbradéaj koneem 1872, godine. To pot-
vrdije wvefina dosad objavljenih radova. Medutim,
treba napomenuti, da izvjesnl izvori ozmafuju lkao
datum puitanja u saobradaj 5. I 1873, god.

Staniéne zgrade u Dobrljinu, Bosanskom Novom,
Prijedore 1 Banjoj Luei bile su :dvojne prizemne
7grade velifine 21 X 7 m, zidane u njemadkom stilu,
sa staniénirm magacinima (osim Dobrljina) wvelitine
§ A 4 m, a stanica Banja Luka udaljena od grada oko
3 km.=

Ovaj podatak upuluje na pretpostavlku da se zabi-
ljeska odnosi uprave na danadnju stanifnu zgradu
Banja Luka predgrade, koja je nesumnjivo tokom vre-
mena pretrpjela izvjesne rekonstrukeije i dogradnje.
U prilog tome stoji i dinjenica da su kasnije okupaci-
one trupe dogradile prugu od Banje Luke predgrada
do Banje Luke grada, kada je zagradena i nova stani-
fna zgrada u gradu. Iz situacione skice Zeljeznitkih
postrojenja Banje Luke predgrada, koja je radena
runije, ne vide se nikakve ispravke prethodnog stanja,
dok se vidi wertavanje novije dogradnje, ukljufive do
1914, godine. U Banjoj Lueci je izgradena i loZloniea
sa manjom remontnom radionicom. Dufina pruge od
Banje Luke do Ravnice (do Dobrljina nije bila zavr-
Zena) iznosila je BT km, Sirina kolosijeka 1,435 m, Sine
su bile duZine 6,5 m, tefine 32,3 kg/m, a visine 126 mm.
Pruga je bila osposobljena za osovinski pritizsak od
7.2 tone. Od voznih sredstava bile su: dvije lokomotive
sa brojevima 40 i 41, sa po tri verane osovine sistema
sKraus«, tefine 64 tone, i tri lokomotive sa brojevima
401, 402 i 403 sa po dvije vezane osovine i balkrenim
loZistima. Kolski park posedovao je 8 putnitkih kola,
od ¢ega: jedan pafs-vagon (vrsta salonskih kola),
troja kola prvog 1 drugog razreda, 5 kola trefeg raz-
reda, zatim 64 teretnih otvorenih i zatvorenih kela i
7 kola za Sljunak (sa drvenim odbojnicima i kvate-
njem na- lanae).

BHotoqaleti o Ko nduKte|

Remonina radionica za lokomotive i kola imala je
slijededa sredstva: jednu stojedu parnu maginu, jedan
tokarski strug, jedan #eping (blanjalica), 4 dizalice
drvene konsirukeije za dizanje lokomotiva i kola. te
jedan wentilator. Okretnice za lokomolive bile su u
Banjoj Luci, Prijedoru { Dobrljinu. Zeljicznitko osoblje
je u cjelini bilo stranog porijekla. Sef cjelokupne
seljeznitke zluibe bio je Austrijanac -Manschardt, a
gef lozionice nadinfenjer Steiner. Zabiljefena su i ime-
ra  trojice maSinoveda: Jaworowski, Majerowski i
Kruschner.

Zvanifan red voinje objavljen je na turskom (are-
bicom) i na srpskohrvatskom jeziku, po kome su
putniéki vozovi (jedan par) sacbraéali svakodnevno u
oba pravea, sa istovremenim polaskom i dolaskom iz
polaznih u krajnje stanice i obratno.

Putnitka tarifa je objavljena i u staniénim zgrada-
ma vidno istaknuta. Prevoz je bio skup i nepristupa=-
fan za #iroke mase. Vierovatno se bad zbog toga u
narodu rodilo nepovierenje u =Zejtan-arabus (davol-
ska kola). Telali su po okolnim selima svakodnevno
abjavljivali sacbrataj vozows za naredni dan, koji su
u pofetku saobracall svakodnevno u oba pravea, zatim
svakog drugog dana i, na kraju, dva puta nedeljno.

U wvilajetskom sluzbenom organu sBosnas: od 4. III
1873, godine objavljen ie »Zakon o Zeljezmicie, kojim
se uglavnom obezbjeduju Zeljeznifka sredstva i zapo-
sleno osoblje od eventualnih ofteéenja i napada. Zakon
je Stampan 1 u Zagrebu u vidu plakata (latinicom), a
ns pruzl je vidne istaknut u svim slufbenim prosto-
rijama i putnifkim kolima.

Saocbraéaj na ovej prvoj pruzi u Bosni i Hercego-
vini ugasio se sredinom 1875. godine, kao posljedica
poznatog ustanka u Bosanskoj Krajini. Ponovo je
uspostavljen 1878. godine ulaskom okupacionih frupa
Aunstro-Ugarske, kada je ova #eljeznica dobila ime
sCarsko-kraljevska ¥eljeznica Banja Luka—Dobrljine,









Flueiie Elm)e by Leieiiact

Izgradnjom pruge Lafva—Travnik—Bugojno—Donji
Vakuf—Jajee, kojom je Austrija nastojala da ostvari
svoju namjeru da se preko Ariana veie sa Splitom, a
koju su Madari zbog Rijeke onemogucavali na svaki
nadin, trebalo je naél kompromis, taj toliko prisutan
termin u odnosima dvojne monarhije. Od Ladve do
Travnika (29,925 km) pruga je predata sacbrataju 26. X
1893., od Travnika do Bugojna (40,813 km) 14. X 1884.
godine, dok je pruga Donji Vakuf—Jajce (23,787 km)
pustena u sacbraéaj 1. V 1885, godine. Zbog savladi-
vanja vododjelnice Komar na dijelu pruge Travnik—
0. Vakul morala se primijeniti fupfanica Aptova
sistema.

Kao rudnicka zeljeznica, Podlugovi—Vares, bila je
u samom pofetku posebno tretirana u iskazivanju pri-
hoda i rashoda. U dufini od 24.557 km, predata je sao-
brafaju 7. XI 1895. god!=e.

Pruga Karanovac—Gratanica, kao odvojak na pruzi
Doboj—Simin Han, uw dufini od 4,010 km, predata je
saobracaju 1. I 1898. godine.

Bez ikakvog ekonomskog opravdanja, po lzri¢itom
zahtjevu vojnih krugova, kao strategijske izgradene su
pruge: Gabela—Zelenika, Uskoplje—Dubrovnik 1 Hum
—Trebinje. Njihova izgradnja tekla je jednovremeno
na svim pravceima tako da je i meduzavisno njihovo
puitanje u sacbracaj obavljeno 16, i 17. VII 19201, godi-
ne. Njthova dufina iznosila je: Gabela—Uskoplje—
Zelenika 146,400 km, Uskoplje—Dubrovnik (Gru)
16,500 km, Hum-—Trebinje 16,700 km.

Sa istom namjenom izgradena je i pruga Saraje-
vo—Uvac i Mededa—Vardiite. Gradene su neposredno
pred namjeravanu aneksiju Bosne i Hercegovine, na
zahtjev okupacionih trupa. Izgradnja je zapoleta u
aprilu 1903. godine. Sa kote od 530 metara iz Sara-
jeva, pruga se penje, nagibom od 18 promila, do vo-
dodjeln‘ce Stambuléic (9468 m) a Eitavom svojom duZi-
nom probija se kroz klisure, koje su zahtjevale wveliki
broj nasipa. tunela (#) i potpornih zidova. Pruga
Sarajevo--Uvac (137,698 km) i Mededa—Dobrun (21,697
km) predate su saobradaju 4. VII. 1906, godine, Pruga
od Dobruna do Vardista (2,354 km) zavriena je 1. VIII
1906, godine. Owva tzv. istofna pruga, rekorder je u
trofkovima izgradnje, jer su ukupni troskovi iznosili

75 millona =zlatnih kruna (450.000 kruna po jednom
kilometru), Zavrietkom ove pruge u stvari se zavriava
period izgradnje wuzane Zeljeznifke mreie tokom
40-godifnje austro-ugarske okupacije Bosne | Herce-
govine. Dalji programi izgradnje pruga u periodu od
1906, do 1914. bili su samo predmet nadmudrivanja
unutar dvojne monarhije. Jer, dok su Madari insisti-
rali na izgradnji normalnog kolosijeka Samac—Sara-
jevo—Mostar, rafunajuéi da svu trgovinu Bosne i Her-
cegovine svedu u svoju interesnu sferu, austrijski dio
monarhije zahtijevae je wezu sa Splitom preko Bu-
gojna, zatim izgradnju Unske pruge i povezivanje
Jajea sa ved postojedom prugom Banja Luka—Dobr-
ljin i dalje.

Bosna i Hercegovina, koja je 1810, debijanjem to-
boZnjeg ustava ssteklas nqtummiju, trazila je: a) oslo-
bodenje od platanja kamata i amortizacije za zajmove
kojim su podmireni trofkovi gradenja — istofne |
juinih pruga; b) uvodenje srpskohrvatskog jezika kao
slutbenog na bosansko-hercegovatkim Zeljeznicama i,
¢) da se pruga Banja Luka—Deobrljin ukljuél u mreiu
«BH zemaljskih Zeljeznica«. Poslije dugih natezanja,
& XI 1912, na zajednifkom sastanku predstavnika
austrijske i madarske vlade, te zajednitkog ministra
finansija Bilinskog kao zastupnika Bosne i Hercego-
vine, usvojen je zapisnik, koji je kasnije poslufio za
zakonski nacrt i po kome se ovlaiéuje Bosna i Herce-
govina da na teret zemlje zakljudi zajam od 270 li-
liona kruna — na 60-godisnji rok — namijenjen za
izgradnju Zeljeznica, i to:

— normalne pruge Samac—Sarajevo 1 Banja

Luka—Jajce,

— uzane pruge Bugojno—ArZano,

— normalne pruge Bugojno—Rama—Nhostar,

— normalne pruge Tuzla—Briéko, sa odvojeima za

Bijeljinu i Radu,
— normalizaclju pruge Tuzla—Dobo].

Na lzvjesne olaksSice pri ofplati zajma obavezale su
se¢ 1 austrijska i madarska vlada. Carskom naredbom
od 9. IV 1914, ovaj zakonski projekt postac je zakon.
Na tome je i ostalo. Vietiti kompromis Austrije i Ma-
darske trebale je da se realizuje na raéun Bosne i
Hercegovine.

Fored naprijed navedenih pruga u driavnoj eksplo-
ataciji, u Bosni i Hercegovini tokom ckupacije izgra-
deno je jo& 547800 km fumskih i rudniékih pruga pri-
vatnog karaktera, u eilju iskoriféavanja prirodnih bo-
gatstava zemlje. Najpoznatije su: Stajnbajsova (kasnije
Sipadova pruga): Prijedor—Knin i Srnetica—Jajce
(337,700 km); Zavidovici—Han Pijesak—Kusate (1187
kmj i Usora—Pribini¢ (40,800 km). Ove pruge imale
su javni karakter,






Pruga Doboj—Banja Luka (95100 km) izgradena je 1.
I 1953, godine, a pruga Modriéa—Gradatac (14,00 km)
27. TV 1951 godine. Pruga od Podlugova do Varesa,
odnosno Drofkovea (23,400 km), u saobraéaju je od
28, 111 1853. godine.

Dalje slijedi jedna od najmladih u izgradnji, pruga
Sarajevo—Plode, koja istovremeno spada i medu naj-
interesantnije u svijetu, u duini od 1932 km, a pre-
data je saobraéaju 1. XII 1986. godine. Osim toga, za
potrebe prevoza rude izgradene su joi i manje pruge:
Brezitani—Ljubija (15,800 km), 18 IV 1848, i Omar-
ska—Tomasica (12,000 km), 1. X 1868, godine. Od uzane
mrefe izgraden je u ovom periodu samo nastavak
pruge od Bugojna do Gornjeg Vakufa (18400 km), 3.
X 1945. godine, i od rudnika Miljevina preuzeta pru-
ga Fofa—Miljevina (14,000 km), 1. VII 1862, godine.

Nije nacdmet spnrhenuti sarajevsku Plonirsku fe-
ljeznicu, kolosjetne &irine 0,60 m, dugu 4,700 km, iz-
gradenu 1946. godine, koja je nakon kratkog vremena
napustena.

Ovo bi ukratko bio pregled gradenja pruga u sto-
godifnjoj prodlosti Zeljeznica u Bosni i Hereegovini.

Baotagaleri sl AaKo nuuK e

Zeljeznice Narodnooslobodilacke
vojske (ZNOV) u Bosni
1 Hercegovini (1941—1945)

Iako su njemadki i italijanski okupatori organizo-
vano obezbjedivali Zeljeznice na ovem okupiranom
podruéju tokom rata 1941—1945, a ustaske vlasti ustro-
jile tak i posebnu zastitu od oruZanih jedinica — tzv.
#eljeznitke bojne, &iji je osnovni zadatak bio da Etite
feljeznifke linije, do diverzija je dodlo ved u prvim
ustanitkim danima. Nije profao dan a da nije regi-
strovan makar jedan prekid saobracaja wuslijed napa-
da =odmetnikaz na prugu. Njemalkl oficir za wvezu
pri sRavnateljstvu HDZ u Sarajevusx je svakog dana
crvenom olovkom uertavao prekid saobraéaja na kar-
ti mrefe. Na toj karti veé od 27. jula 1941. godine
pruga od Drvara do Oétrelja imala je u &itavej du-
Fini ervenu liniju — znak prekida saobracaja. Crvena
linija je =zatim produfavana dalje prema Srnetici,
Bravskom, Sanici, Sanskem Mostu, Potocima, Mlinis-
tu, Jajeu, te prema Lifko] Kaldrmi i Kninu.

I ne samo da je ostala ta ervena linija tokom &i-
tavog rata, ona je produfavana prema Donjem WVa-

kufu, Bugojnu, Travniku i Prijedoru.

U koliko je to za neprijatelja znadilo prekid sao-
braéaja, za ustanike na oslobodenoj teritoriji to je bio
nastanak partizanske Zeljeznice, koja je kasnije u
zvanifnom nazivu dobila ime: »Zeljeznica narodno-

oslobodilatke vojskes (ZNOV).

Veé prvih dana avgusta 1941, godine krenuo je prvi
vor na oslobodenoj teritoriji: iz Drvara do stanice
O#trelj, da bl narednih dana, zavisno od osposobljava-
nja pruge, ifao dalje do Srnetice, Potoka, Mliniita i
Bravskog. Sa manjim prekidima, izazvanim neprija-
teljskim ofanzivama, kada su se pruge morale one-
sposobljavati a vozna sredstva demontirana sakrivati
po fumama, Zeljezniea je radila tako reéi tokom Eita-
vog rata. To ujedno predstavlja svojevrstan fenomen
da usred porobljene Evrope na oslobodenoj teritoriji
saobraca Feljeznica, koja ima svoju upravu (Drvar,
Potoci, Jajce), organizaciju prevoza, svoje radne jedi-
nice (stanice, lo#ionice | nadzornistva pruge), te vozna
sredstva. Vozovi (vojni, teretni, mjeSovitl) saobracali
su po unapriied odredenom redu voZnje, transportu-
juéi wvojsku, ranjenike, hranu, narod i drugo.
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Pregled drustvene aktivnosti 1 borba
zeljezni¢ara u periodu razvoja
bosansko-hercegovackih Zeljeznica

U prvoj fazi gradenja | eksploatacije Zeljeznica u
Bosni 1 Hercegovini strufna radna snaga dovodena je
iz razvijenijih zemalja zapadne i centralne Evrope,
uglavnom Austrije, Madarske, Ceike i Poljske. Kazni-
je, tokom vremena, i domaéa radna snaga postepeno
je osposobljena za kvalifikovane | struéne radnike.
Strani radnpici, medutim, bili su jezgro i imali su
znatnog uticaja na nase radnike, na koje su preno-
gili ved stefena iskustva iz svojih dotadaZnjih razvi-
jenih sredina. To je pofetni period prodora kapitala
i uslovljene lzmjene dotadaZnjih drustvenc-ekonom-
skih odnosa, pa prema tome i nastajanja domace rad-
nitke klase na ovom podruéju. Nemoguél uslovi, koji
su se ogledalli u niskim nadnicama i u radnom vre-
menu od 12 do 14 sati dnevno, bez obezbjedenja za
slufaj bolesti i iznemoglosti, nametali su organizova-
niji rad i otpor, do otvorene borbe. Pofeci su u dru-
Etvima sSamopomodés, iz éijih su se blagajni od sku-
fenih sredstava &tednje jednih, pomagali drugi, oni
najsiromasniji. Kasnije, pod uticajem faktora o koji-
ma je bilo rijeti, u takvim druitvima treba gledati
zatetke sindikalnog pokreta na ekonomskom i organi-
zacija socijal-demokratske stranke na polititkom
planu. 7 tom vremenu se javlja i organizacija Zeljez-
nigara »Flugrads («Krilati tofaks), koja ¢e u nared-
nih desetak godina biti inicijator i organizator mno-
gih akcija i prerasti u jedan od najjafih strukovnih
sindikalnih organizacija: =Savez bosansko-hercego-
valkih Zeljeznifara«. Na predlog radnika radionice i
lotionice, sFlugrade je osnovan odlukom Zemaljske
viade za Bosnu i Hercegovinu 1898. godine kao dru-
Etvo sza razvijanje drufevnostis, koje je u svom sta-
tutu predvidslo priredbe, ¢Gitanje knjiga, potpore i
slitno. U svom ne tako dugom djelovanju, narofito
medu radnicima loflonice i radionice, =Flugrads je
dosta ufinio na poboljatavanju radnih uslova svodeéi
radni dan na deset, a zatim { na devet fasova, zatim
na Skolovanju Zegrta-ufenika u radionicama, te do-
nofenju propisa o osiguranju za sluéaj bolesti I ne-
srete na poslu.

Organizovanu borbu Zeljeznifara preuzeo je Save:z
bosansko-hercegovafkih Zeljeznifara — strukovana,
klasna organizacija, najbrojnija u glavnom radnigkom
saveru Bosne i Hercegovine, koja je lzrasla iz orga-
nizacije «Flugrades.

Baotogalet| o aKonuuKLe!

Duga i uporna borba Zeljeznifara za osnovna ljud-
ska prava, zafeta koncem proslog vijeka, trajala je
sve do ovih nafih dana — do oslobodenja nade zemlje.

U periodu od*1805. do generalnog Strajka Zelje-
gnitara Jugoslavije 1921. godine, =zahiljeifena su na
bosansko-hercegovackim #eljeznicama &etiri  Strajka
(kradée obustave rada i sluzba po propisu — pasivna
rezistencija), koji su se obiéno zavriavali obedanjima,
prijetnjama ili neznatnijim ustupcima vladajuce klase.
Wajéesél su sludajevi gusenja akeija donofenjem pro-
pisa o vojnoj obavezi ove poluvojnitke organizacije,
kakvom se smatrala Zeljeznica. I najveéi u istoriji na-
Eih Zeljeznica, generalni 3Atrajk Z2eljeznitara Jugosla-
vije, u kome je uzele ufedte oko E60.000 Zeljeznitkih
radnika sa podruéja Eitave zemlje, ugusen je u krvi,
ali je pokazao moralnu snagu radniéke klase.

Najtefi problem u borbi Zeljeznifara, pnréd niskih
nadnica | plata te radnih uslova, bilo je nerjefeno pi-
tanje osiguranja za slufaj bolesti, nesrede na poslu, te
obezbedenje za vreme starosti i iznemoglosti. Prvi
ozbiljniji pokuZaj rjefenja tog problema bile je do-
nogenje radnog reda iz 1908. godine, kojim se pored
regulisanja odnosa izmedu poslodavea | radnika poku-
Savaju, dopunama u vidu specijalnih slu¥benih propisa
da reguliu prava radnika u oblasti osiguranja. Tako
je specijalnim propisom broj 32 iz 1909. god. pored
predvidenih naknada za slutaj bolesti i nesrece pred-
viden i potporni fond za davanje pomoéi i zajmova za
fkolovanje djece, Specijalnim propisom 33 svi Zelje-
znitki radnicl 1 slufbenici obavezni su da se osiguraju
kod Prvog austrijskog opiteg osiguravajudéeg drustva u
Befu. Osiguranje je bilo za slutaj nezgode, invaliditeta
i smrtl. Specijalnim sluibenim propisom 36 (Pravila
za opskrbu u starosti pomoénih sluibenika bosansko-
-hercegovaékih zemaljskih Zeljeznica) predvida se
osiguranje (neka vrsta kvazi-penzije) za slufaj starosti
I iznemoglosti.

Svi ovi propisi, medutim, u étavom svom trajanju,
zhog nedoredenosti i davanja malih prava za veliki rad
bili su predmet stalne borbe za njihovo poboljfanje.
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Kofarkagki klub »Lokomotivas Mostar
Rukemetni klub =Lokomotiva: Mostar
Streljafka drufina Zeljeznifara =Salke Gozos Mostar
Bahovski klub »Zeljeznifars Prijedor
Fudbalski klub »Zeljeznicar« Prijedor
Fudbalski klub »Zeljeznifar« Zenica
Sahovski klub »Zeljezni¢ars Zeniea
Zeljeznitko kulturno-umetnitko druftvo »Vaso Miskin-
-Crni« Sarajevo
Planinarskn drudtvo »Zeljeznifar: Sarajevo
Fudbalski klub s»Zeljeznifar: Sarajevo
Rvafki klub =Zeljerniéar« Sarajevo
Zenski fudbalski klub »Zeljeznifars Sarajevo
Rukometni klub sZeljeznifar« Sarajevo
Kodarkaski klub =Zeljezpicar« Sarajevo
Judo-klub »Zeljezniar« Sarajevo
Karate-sekeija »Zeljeznidare« Sarajevo
Sahovski klub »Zeljeznifar« Sarajevo
Klub dizafa utega »2eljeznitare Sarajevo
Atletski klub =Zeljeznifars Sarajevo
Stonoteniski klub »Zeljezni¢ars Sarajevo
Kuglagki klub =Zeljeznifar: Sarajevo
Streljacka druZina sZeljeznicar« Sarajevo
Sportski list «Revija #eljeznifaras Sarajevo
Saver protivalkoholidara Zeljeznifara Sarajevo
Auto-moto klub =Zeljeznidars Sarajevo

Zeljeznitka Stampa u BiH (od potetka do danas)

Bosansko-hercegovafki »Signale, 1906—1912,

Bosansko-hercegovatki »Zeljeznifar«, 1810—1914 i
1917—1918,

Warodni feljezniéar, 1919—1529.

Sarajevski Zeljeznidar, 1929—1830.

Zadruini glasnik, 1927—1941.

Zadruzni Zeljeznifar, 1947. i dalje

Glas ZTP-a Sarajeve, 1933—1954.

Glasnik ZZF Sarajevo, 1861—1865.

Glas #eljeznifara Travnik (glasilo bivieg ZTP-a Trav-
nik)

Rije# zeljeznitara Doboj (glasilo bivieg ZTFP-a Doboj),

Krajiski 2eljeznidar (glasilo bivieg ZTP-a Banja Luka),

Nadi Zeljeznitari (glasilo bivieg ZTP-a Sarajevo),

Revija Zeljeznicara (glasilo FK »2Zeljeznidard),

Glas zeljeznicara, 19635, i dalje, informativni list 2TP-a
Sarajevo.

ghotogalern g aKonuiKiel

lzvorl za tekst -Izgradnja prugs | razvo] feljeznice na pod-
rutiu Bosne | Hercegovine od 1872 do 1872 godine=, autora
Dudana Zigica:

* D. Zigiéd — Alirizahadiomerovid:
wGradenje pree Bosansko-Hercegovalke felafnice=

* Glosnik 2TP-a Sorojevo (braj 4, 5, 8, T 4 8 zo 1882, god.)

% «Dag Bawwesen in Bosnien und der Herzegoving fn 1887~

* «Gradenje feljeznica=. Izdanje Nakiadnog zavoda Hrvatske
1850,

* Stonojevid: Norodna encikiopedija SHS.
* Arhiv ZTP-a Sarajevo.
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" ty Primjenom principa radni¢ke samouprave na Jugo-

_Osvrt na razvo} r adnl{:ke slovenskim Zeljeznicama 1954, godine, otpocela je nova
T T - i era u njihovom radu i razvoju, Zavriio se period admi-
Sam{]upravf_‘, na JZ nistrativno-centralistickog upravljanja i etpofeo period

-— radnicke samouprave. Na%e Zeljeznice su prve spro-
vele ovo u Zivol, zahvaljujuci opitedruitivenim strem-
ljenjima u ostvarenju samoupravnog socijalizma u svim
porama drutvenog razvoja.

Istorija pruga i kolektiva na podruéju Zeljeznitkog
transportnog preduzeca Sarajevo biljefi na svojim
stranicama iri znatajna datuma: 135. jun — dan izbora
organa radnitkog samoupravljanja, i 27. i 28, jun —
dane kada su prvi put zasjedali prvi predstavnici rad-
nih kolektiva ZTP-a Sarajevo. Nosioel novoga duha,
elana | shvatanja preuzeli su sudbinu Zeljeznice u svoje
ritke, svjesnl odgovornosti koja ih éeka.

Radnitka samouprava na Jugoslovenskim Zeljezni-
cama uvodi se Cetiri godine kasnije nego u drugim
privrednim preduzecima. Ovo nije nista neobicno,
Trebalo je dosta truda i napora da bi se iznaili metodi
za njenu primjenu na JZ. Velika sarolikost i razni ste-
peni proizvodnog uéesta velikog broja proizvodnih je-
dinica tragili su najprikladnije puteve.

Hazvoj radnifke samouprave na Jugoslovenskim ze-
ljeznicama karakterifu tri prelomne etape. To je period
od 1954 do 1960, od 1961 do 1865 i od 1966. godine do
danas,

Odmah na pofetku primjene principa radnitke sa-
mouprave, odnosl u samoupravnoj Zeljeznici regulisani
su na osnovy Uredbe o organizaciji, poslovanju i uprav-
lianju Jugoslovenskim #eljeznicama.

Uredbom su predvidena sljedeca tela: Upravni odbor
Generalne direkeije jugoslovenskih Zeljeznica, upravni
odbori direkeija jugoslovenskih Zeljeznica, radnicki
= savjeli i upravni odbori Zeljezniékih transporinih pre-
duzeéa i namjenskih preduzefa (preduzeéa za odriava-
nje pruga i preduzeda za odriavanje voznih sredstava),
radni¢ki savjeti i upravni odbori staniea, loZionica i
sekeija za veze,

Prema Uredbi, prevoz putnika i robe zeljeznicom je
JAVNA SLUZBA, koja se vrdi na osnovu zakona i pod
nadzorom odredenih drfavnih  organa. Zeljezniéka
transportna sredstva koja slufe za prevoz putnika i robe
su drustvena svojina i predata su na upravljanje orga-

nima radni¢ke samouprave,
l:'l = "‘J. - | . | i ‘1. = ) IlElstracije radi iznijeéemo samo neka prava i du-
U-..'U-!“,n_.:k'- (L] | <ApD) VR R O ELCE L KLE #nosti samoupravnih organa onako kako ih je Uredba

15 predvidala:




Radniéki savjet
Zeljeznickog transportnog preduzeéa

donosi privredni plan preduzeda i zakljucke za lzvr-
genje plana, zatim donosi zakljutke o poboljSanju uslo-
va za slgurnost i bezbjednost saobradaja, o uévridenju
radne discipline, o struénom uzdizanju osoblja 1 o
tehnitlkoj 1 zdravstveno-tehnitkoj zastiti rada; donosi
zavrini rafun preduzeéa; utvrduje dobit i vrii njegovu
raspodjelu na stanice, lofionice i sekeije; rjefava o for-
miranju i upotrebi fondova preduseda; donosi tarifni
pravilnik preduzeca i okvirne odredbe za saslavljanje
tarifnih pravilnika za stanice, loZionice i sekcije; do-
nosi pravila preduzeéa; daje zakljutke o visini kratko-
rofnih i dugoreénih kredita; predlafe red voinje Uprav-
nom odboru Direkcije J2 itd.

Upravni odbor
Zeljeznitkog transportnog preduzeca

rjesava konkrelna pitanja predvidena Uredbom i za-
datke koje dobija od Radniékog savjeta.

Radni¢ki savjeti
stanica, loZionica 1 sekcija za veze

riefdavaju konkretna pitanja predvidena Uredbom kao
tio su: donodnje plana rada stanice, lodionice i sekeije
8 veru na osnovu privrednog plana preduzeéa; dono-
genje tarilnog pravilnika stanica, loZionica | sekeija za
veze; donodenje poslovnih redova stanica, lofionica i
sekecija za veze u saglasnosti sa direktorom preduszeda;
odludivanje o upoirebi dobiti kojom raspolaze stanica,
lofionica i sekeija za veze itd.

Upravni odbori
stanica, loZionica i sekcija za veze

riefavaju po svim pitanjima po kojima ih zadufuje nji-
hov radnit¢ki savjet.

Upravni odbori direkeija JZ

odreduje dio sredstava amortizacionog fonda koji su
preduzeda duZna da upladuju u amortizacioni fond di-
rekeija JZ; ju visinu doprinosa koji su predu-
zeta duZna dﬂ pladaju za pokrice rashoda administracije
direkcija JZ; odlufuju o upotrebi amortizacionog fonda
direkeija JZ;%SUJLL o zakljuivanju investicionih
kredita; osnivaju, spajaju i ukidaju preduzeda u sastavu
dgirekcija JZ uz saglasnost republickih izvrénih vijeéa;
predlaZu red wvoinje Upravnom odboru Generalne di-
rekeije JZ; donose pravila i predraéun prihoda i rasho-
da direkcije JZ; postavljaju direktore namjenskih pre-
duzeta itd.

Upravni odbor Generaine direkcije JZ

donosi zakljutke o unapredenju Zeljeznickog saobradaja
i predlafe generalni program razvoja Jugnslovenskih
Zeljeznica; donosi propise o sigurnosti i bezbjednosti
saohbracaja: donosl propise o jedinstvenom finansijskom,
materijalnom i komercijalnom poslovanju, o vodenju
statistike na Zeljeznicl, o struénom obrazovanju oso-
blja na jugoslovenskim Zeljeznicama i propise kojima
ge na jedinstven nacin regulide poslovanje na JZ; zatim
donosi propise o tome koja osnovna sredstva, pod kojim
uslovima i na koji nadin mogu biti predmet prometa
izvan Zajednice Jugoslovenskih Zeljeznica; daje prijed-
loge i preporuke izvrinim vijedima po pitanjima inve-
stielja 1 drugim vaZnim problemima iz oblasti Zeljez-
nit¢kog sacbrac¢aja; daje preporuke, cdnosne donosi rje-
genja o standardizaciji vofnih svedstava na Jugoslo-
venskim Zeljernicama; donosi blize propise o diseiplin-
sko] odgovornosti i diseiplinskom postupku uz saglasnost
Savernog driavnog sekretarijala za poslove opste
uprave i budZet; donosi blile propise o materijalnoj
odgovornosti osoblja Jugoslovenskih Zeljeznica uz sa-
glasnost saveznog driavnog sekretara za poslove opéte
uprave i budZet; donosi red voinje; predlaie tirife za
prevoz putnika i robe; donosi vantarifske povlastice u
sporazumu sa zainteresovanim Zeljeznifékim transport-
nim preduzecima; daje saglasnost na odluke o osnivanju
i ukidanju stanica, lofioniea i sekeija; predlaie Savez-
nom izvrinom vijetu osnivanje, spajanje i ukidanje
direlcija J&: predlaie nacela platnog sistema na JZ;
postavlja slufbenike na rukovodede polofaje u General-
noj direkeiji jugoslovenskih Zeljezniea itd.
Generalnog direklora Jugoslovenskih Zeljeznica i
direktore direkeija Jugoslovenskih #eljeznica postavlja
Savezno izvrino vijefe, a direktore Zeljezniékih trans-
portnih preduzeéa postavljaju republitka izvrina vijeca,
Prelaskom na radniéku samoupravu primjenjen je
neadekvatan sistem privredivanja u tadainjim uslovima
tarifske politike. Naime, u 1854. godini sistem privre-
divanja je bio takav da su planom bila predvidena
saktivia. ZTP-a (Beograd Zagreb) { spasivnas pre-
duzeéa (Ljubljana, Sarajevo, Novi Sad | Skopje). Kao
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ghatagaler o Kondi kel

pred drudtvom. Ispostavilo se da je samoupravni sistem
element zhijanja, uévridenja i poboljjanja organizova-
nih mijera i akecija, kao i da sa radnitkom samoupra-
vom raste neposredna odgovornost 1 jafa autoritet ru-
kovodilaca u procesu prevoza.

Poito je navedeni sistem privredivanja u 1854, go-
dini pokazao sve slabosti, dodlo je do slijedeéih lzmjena
metoda raspodjele transportnih prihoda:

— podjela transporinih prihoda na bazi ostvarenog
prevaza i unaprijed utvrdenih individualnih stal-
nih prodajnih eijena prevoznih usluga za cijelu
godinu, Ovo je vailo od 1. I do 30. VI 1955, go-
dine;

— podjela na bazi obima prevoza i prodajne cijene
jedinice prevoza sa mjeseénim korekcijama ci-
jena. Ovaj metod je zadrfan od 30. VI 1955 do
1. I 1957. godine;

— podjela na bazi obima prevoza i prodajnih indi-
vidualnih cijena sa korekeijama na kraju poslovne
godine. Ovaj metod je bio u primjeni tokom
1857. poslovne godine;

— podjela na bazi obima prevoza, cijene koStanja
i minimalnog litnog doholka po jednom reduko-
yvanom tonskom kilometru, sa korekeijama u slu-
&#aju odstupanja obima prevoza za preko ili ispod
#%s planiranog zadatka. Ovaj metod je primje-
njivan 1955, 1959. i 1960, godine, a zadrian je i
dalje, sve do kraja 1963 godine, ali su se trans-
portni prihodi dijelili preko tadasnjih zajednica
ieljeznickih preduzeda, koje su ih dalje dijelile
na svoja ZTP-a, Kasnije je bile pokuiaja da se
raspodjela prenese direkino na £TP-a bez posre-
dovanja zajednica Zeljeznifkih preduzeca.

Od izmjene sistema privredivanja o kojem je ovdje
bilo rijefi pa dalje rezultati rada i kvalitativni izmjeri-
teljl stalno su rasli. Radnifka samouprava djelovala je
uspjetng, all sa nedovoljnim iskustvom, zbog fega ju
je trebalo dalje usavrfavati.

Naredni podaci najbolje pokazuju wvellki napredak
ZTP-a Sarajevo od 1954, do 1960, godine:

Godignja stopa

1954. 1960, e

Prevezeni putnici 100 132.7 7,75
Putnié¢kl km 100 167.6 8,65
Prevoz robe 100 180, 6 11,5
— ufovar 100 183.8 11,97
— prijem 100 1713 10,1
— ntkm 100 1865 12,6
— rtkm 10 180,00 11,4

Zbog nemoguénosti osivarivanja kontrole rada na-
mjenskih preduzeda i usljed meracionalnog broja nad-
zornih organa, 1959, godine odlukom njihovih radniékih
savieta i odlukom Radnitkog savieta ZTP-a doilo je
do ukidanja namjenskih preduzeca (za odriavanje pru-
ga i voznih sredstava), koja su kao posebne organiza-
clone jedinice ukljutena u Zeljeznitko transporinn pre-
duzede Sarajevo.

Problem proSirivanja nadlefnosti radnitke samo-
uprave stalno je bio aktuelan, pa je tokom 1959, i 1980.
godine dosta proufavan. Dato je vife raznih predloga.
Uglavnom, doflo se do zakljufka da je majcelishodnije
da se ide na kompleksne pogone i dalje na njihove
ekonomske grupaclie. Tamo bi se ostvarivao dohodak
I wrila njegova raspodjela. Medutim, u =zadnji ¢as
ovakva ideja je izmijenjena i usvojeno je da se ide na
gtomizaciju Zeljeznitkih transportnih preduzeéa. Na
osnovu ovakve postavke donesen je Zakon o organi-
zaciil Jugoslovenskih Zeljernica, koji je svojim odred-
bama obavezlvao na deceniralizaciju postojeéih ZTP-a.
Na osnovu tog zakona formirano je 20 feljeznifkih
transportnih preduzeda na mreed JZ, mjesto dotada-
Znjih 6. Wa podrutju Zeleznifkog transportnog predu-
zeta Sarajevo formirano je 6 Zeljeznitkih transportnih
preduzeéa (Sarajevo, Doboj, Tuzla, Banja Luka, Mostar,
i Travnik), a istovremeno su lormirape i zajednice Je-
ljezniékih preduzeda u Sarajevu, Ljubljani, Zagrebu,
Beogradu i Skopju. Granice novoformiranih Zeljernié-
kih transportnih preduzeca nisu bile uvijek postavljene
na zaokrufencj sacbratajno-tehnolodkoj rjelini, nego
se ponegdje 18lo na politike granice republika, Ovakva
organizacija, sa stanovifta profirivanja i jatonja rad-
nitke samouprave, imala bi svog rezona da se sa
atomiziranih ZTP-a radnitka samouprava prodirila na
nite ekonomske jedinice, do &ega, na Zalost, nije doflo.

U svojoj samostalnosti Zeljeznitka transporina pre-
duzeéa su jedino ogranifena obavezom koja proistide iz
JAVNOSTI SAOBRACAJA, tehnitkim jedinstvom.
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GRAVITACIONO PODRUCJE PRUGE NORMALNOG KOLOSJEKA

SARAJEVO - PLOCE

UDALJENOST VECIH INDUSTRISKIH
CENTARA 0D JADRANSKH LUKA
RIJEKA , SIBENIK SPLIT | PLOTE
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Opste ocjene izvriene modernizacije

Izvriena modernizacija na mreii ZTP-a Sarajevo
mofe se grubo prikazati kroz nekoliko osnovnih po-
kazatelja kapaciteta, rada, broja radnika i prihoda.

1954, 1966. 1971.

— Dufina pruga v km 2399,2 2228 1.796

— ulazni kolozsijek 1587,1 1.021 T67

— normalni kolosijek 8121 1207 1029
— Jaéina vulnih sredstava

u 000 K5 — 3165 526,4

— parna = 256,86 153,5

— dizel ® - 59,9 167,6

-— elekiricna _— — 205,3
— Nosivost teretnih kola

u 000 t 226 am 313
— Broj sediita v putn.

kolima u 060 32,0 424 43,0
— Braj zaposlenih

radnika u 000 30,0 20,1 27,2
— Ostvaren prevoz robe

u ntkm, u milionima 2010 3883 3741
— Ostvaren prevoz putnika

u pkm, u milionima 936 1607 1608
— Ukupan prihed

u milionima din. -— 1.191.0 1.517,0

Uporedujuéi osnovne pokazatelje iz tabele, i to
gamo za stanje u 1966, i 1971. godini, mofe se konsta-
tovati da je produktivnost po jednom radniku u od-
nosu na obim rada, iskazan u rtkm, porasla za 10,
a u odnosu na dohodak po zaposlenom radniku, za
80*'s. Ekonomifnost poslovanja porasla je za 6%e Is-
kazani pokazatelji ne mogu se u potpunosti prihvatiti
jer je u predenom periodu prihod ovisio o nivou fa-

rita, koje je kontrolisalo drudtvo, dok su trofkewvi .

poslovanja rasli neuporedive brie. Rad po jednom
radniku je poveéan za 11%.

Pored pomenutih efekata, kapaciteti 2TP-a Sara-
jevo stvaraju u blifej perspektivi normalne uslove za
razvoj industrijskih i rudarskih kapaciteta u Bosni i
Hercegovini,

ghotogalerij b Ko uKter

Perspektivni razvo) preduzeca

Zavriene studije o perspektivhom razvoju predu-
zeca daju osnovie elemente predstojeéih nuinih za-
hvata. Sagledavanja do 1975, godine su jasnije defi-
nisana sa tri veé usvojena dokumenta:

— Osnove razvojne polilike preduzeéa do 1875

godine

— Organizacija ZTP-a Sarajevo

— Proporcije Srednjorofnog plana do 1975. godine,

Prema »Osnovama razvajne politikes modernizaci-
ja kapaciteta do 1972. godine na magistralnom praveu
Vrpolje—Plote privedena je kraju, a istovremeno
kod sredstava vudfe, kroz izvriene nabavke i ugovore
koji su u toku, krajem 1872, bi¢e zavriena moderni-
zacija, odnosno svu vufu ée obavljati dizel i elektrif-
ne lokomotive. Dva osmovna zahvata su privedena
kraju, wuz istovremeno pripremanje uslova za dalju
modernizaciju.

Radi dalje modernizacije kapaciteta izradene su
kompleksne studije modernizacije pruge Doboj—Bo-
sanski MNovi—Knin, Briko—Banoviéi i Doboj—Tuzla.

Studije predvidaju osposcbljavanje pruga za 20-
tonski osovinski pritisak i njihove opremanje savre-
menim signalno-sigurnosnim i telekomunikacionim
postrojenjima. Predvida se izgradnja évorova: Bosan-
ski Novi, Prijedor i Bréko. U kasnijoj etapi, u skladu
sa porastom rada, predvida se elektrifikacija pruge
Doboj—DBesanzski Novi—Knin.

Zavriene su studije o neophodnosti izgradnje dru-
gog kolosijeka na pruzi Doboj—Sarajevo, kao 1 stu-
dije i projekti normalizacije pruge Laiva—Kaonik i
Prijedor—Sanski Most, Paralelno sa pomenutim stu-
dijama, koje predstavljaju modernizaciju kapaciteta,
radi se studija o supstituciji nerentabilnih pruga uza-
nog kolosijeka sredstvima drumskog saobracéaja.

Utvrdeni su programi nabavke novih teretnih wva-
gona, putnitkih kola i posebnih poslovnih vozova.

Usvojeni projekat organizacije ZTP-a Sarajeve,
koja je sprovedena u Zivot pofetkom 1972, definiie
deo zahvata neophodnih za modernu transportnu or-
ganizaciju. Predstoji razvo] drumskog sacbracaja,
riefnih pristaniita, pomorske i rjefne flote, kao i sa-
vremenog ugostiteljstva s=a mreiom hotela. Razvoj
turistitke agencije i feljeznifke Zpedicije stvara uslo-
ve za prufanje kompleksne i kvalitetne usluge, &ime

34









	Untitled-1

