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PROSLAVA 150 GODINA ZELJEZNICE U HRVATSKOJ

Izvjesée s proslave

Proslava 150. obljetnice Zeljeznice u
Hrvatskoj, to¢nije obiljezavanje sto-
lje¢a i po od dolaska prvoga vlaka u
prvi hrvatski kolodvor, odrzana je
24. travnja 2010. u Kotoribi pod na-
slovom: V Kotoribi cugmasina fuc-
nula. U programu su sredi$nje pro-
slave na kolodvoru u Kotoribi bili
dolasci posebnoga vlaka iz Zagreba
i muzejskoga parnog vlaka iz Madar-
ske, a u glazbenom su dijelu progra-
ma sudjelovali puhacki orkestar KUD-a
HZ VaraZdin, etnopjevatica Teta
Liza i KUD-ovi iz Donje Dubrave,
Donjeg Vidovca i Kotoribe. U pop-
ratnom je programu bio i nastup poz-
natoga medimurskoga glazbenog
sastava Kom3dija, obilazak Kotori-
be u pratnji mazoretkinja, razgleda-
vanje etnoloske zbirke, crkve i izlozbe
maraka na temu Zzeljeznice u osnov-
noj skoli te Kotoripski sajam sa sta-
rom nosnjom i izlozba slika o Koto-
ribi od 1860. do dana$njih dana na
zeljeznickom kolodvoru.

Zeljeznicka postaja u Kotoribi
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Koverta izdana u povodu 150. obljetnice Zeljeznice u Hrvatskoj
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CELEBRATION OF 150 YEARS OF RAILWAYS IN CROATIA

The 150" anniversary of the opening of the first railway line in Croatia has
recently been celebrated in Kotoriba. This is in fact the celebration of the opening
of the link between the Nagykanizsa in Hungary, already linked with Budapest at
the time, and the railway line linking Vienna with Trieste via Ljubljana, and
passing through our Medimurje region. First three Croatia's train stations were
built along this railway line, and the first railway bridge was then built near
Kotoriba. The article depicts, in addition to the celebration of this memorable
anniversary, the preparations, construction and opening to traffic of this first

Croatian railway line. Technical characteristics of the Kotoriba - Cakovec -

Pragersko railway is described, and a brief overview of the development of
railways in our country and worldwide is presented, as well as all the changes
that have been made on this small railway line over the past 150 years of its
operation. It is interesting to note that this 42 km long railway ranks among the
most successful railway lines in Croatia by the quantity of cargo traffic.

Zoran Popovac 1 nacelnik opcine
Kotoribe Ljubomir Grgec.

Na proslavi su uz ¢elnike Hrvatskih
zeljeznica 1 njihovih gostiju iz gos-
podarstva bili visoki drzavni duzno-
snici, predsjednik Republike Hrvatske
Ive Josipovi¢a, ministrica zaStite
okolisa, prostornog uredenja i gradi-
teljstva Marina Matulovi¢ Dropuli¢ i
medimurski zupan Ivan Perhoca.
Uime domacina goste su pozdravili
predsjednik Uprave HZ Holdinga

Svecanost je uvelicalo i izaslanstvo
Madarskih Zeljeznica koje je pred-
vodio zamjenik predsjednika dr.
Laszlo Mosoczi.

Hrvatski je predsjednik posebno is-
taknuo vaznost zeljeznicke infrastruk-
ture 1 pritom iznio stajaliSta kako na
nasim prugama mor postojati isti
standard prijevoza kakav je u zem-
ljama Europske unije. Ulaganja u
zeljeznicu trebaju biti jedan od prio-
riteta naSe zemlje. Svecanost obilje-
zavanja velike obljetnice ujedno je
prigoda za podsjetiti se uloge zeljez-
nice u naSem razvoju.

U svom je govoru medimurski Zupan
istaknuo kako je upravo dolazak
zeljeznice promijenio  suvremenu
povijest Medimurja jer je time doSao
do punog izrazaja njegov povoljan
zemljopisni polozaj. Ujedno je to bio
pocetak industrijskog razvoja, osni-
vanja prvih vecih poduzeca i vece
mobilnosti ljudi i roba. Zahvaljujuéi
zeljeznici mnogi su Medimurci kre-
nuli u svijet ,,trbuhom za kruhom®, a
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neki su sudjelovali u gradnji Zeljeznic-
kih pruga Sirom Europe ili na zeljez-
nici pronasli posao.

Dolazak muzejskog vlaka iz Madarske u Kotoribu

Ministrica Marina Matulovi¢ Dro-
puli¢ u svom je govoru istaknula
kako joj 150 godina postojanja ze-
ljeznice u Hrvatskoj tradicija kak-
vom se uz Hrvatske Zeljeznice moze
pohvaliti malo koje domace poduze-
¢e. Priznala je da je Zeljeznica godi-
nama zanemarivana, ali je najavila
nove investicije u zeljezni¢ku infra-
strukturu, uglavnom iz europskih
fondova. Upravo su u tijeku tri pro-
grama iz IPA fonda (obnova pruge
Okucani — Novska, remont pruge
Novska — Dugo Selo i signalno-si-
gurnosni sustav na zagrebackom
Glavnom kolodvoru), a 2012. krecu
programi iz Kohezijskog fonda i
Europskog fonda za regionalni raz-
VOj, a u operativhom su programu
pruge: Dugo Selo — Krizevci, Pod-
sused — Samobor, Zapresi¢ — Zabok
i spojna pruga Sveti Ivan Zabno —
Gradec.

Predsjednik Uprave HZ-a Zoran Po-
povac istaknuo je kako je upravo na
dan proslove prije 150 godina na
kotoripski kolodvor, prvo sluzbeno
zeljeznicko mjesto na hrvatskom
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teritoriju, uSao prvi vlak i oznacio
otvaranje za promet pruge Budim-
pesta — Nagykanizsa — Kotoriba —

vala kulturoloske barijere i ostvari-
vala veéu proto¢nost ljudi i ideja.
Zbog toga je nuzno ulagati u zeljez-
nicki promet i Zeljeznicki sustav jer
je to i u Europi okosnica gospodar-
skog razvoja. Istaknuo je kako danas
prva izgradena hrvatska pruga ima
status magistralne glavne Zeljeznic-
ke pruge i prema rezultatima u teret-
nom prometu pripada najjacim pru-
gama na Hrvatskim Zeljeznicama.

Povijesni razvoj Zeljeznice

lako je naznaka prijevoza sli¢nog
zeljeznici bilo i prije, poput prevla-
¢enja brodova preko Korintske prev-
lake u starom vijeku (u kamen su
bili uklesani tragovi za kotace), za
Rimskoga Carstva konjske vuce po
kamenim tra¢nicama na Malti ili u
srednjem vijeku vucenja rudarskih
kolica po kamenim tra¢nicama, ipak
je pravi napredak ostvaren 1760. u
Engleskoj kada su na drvene prago-

U proslavu su bile ukljucene i postrojbe u povijesnim uniformama

Cakovec Pragersko. To je povijesna
¢injenica bas kao i pocetak tzv. ,Ze-
ljeznicke groznice* koja je potaknu-
la kretanje ljudi i razmjenu materi-
jalnih dobara. Svaka je pruga sma-
njivala razdaljine medu naseljima i
omogucila bolje iskoristavanje gos-
podarskih potencijala, ali i svlada-

ve postavljene prve tracnice od lije-
vanog zeljeza. Prvi se javni prijevoz
na traénicama zbio 1803. u Engles-
koj, a prvu je parnu lokomotivu kon-
struirao 1804. William Trevithick i
njegova je lokomotiva uporabljena u
jednom rudniku u Walesu. Potom je
lokomotivu izgradio i William Hed-
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key, a zatim je jedna lokomotiva
Georga Stephensona uporabljena za
odvoz ugljena iz rudnika. Prvi je
putnic¢ki vlak na svijetu, s parnom
lokomotivom nazvanom Locomotion,
poceo 1825. voziti izmedu engleskih
gradova Stocktona i Darlingtona, a
1829. izgradena je pruga izmedu Li-
verpoola i Manchestera. Tada je na
natjecaju izabrana parna lokomotiva
Rocket koju su projektirali George
Stephenson i njegov sin Robert, a
postizala je brzinu od 40 km/h. To je
bio i1 pocetak snaznoga razvoja Ze-
ljeznickog prometa u cijeloj Europi.

Prestiz se europskih metropola po-
¢eo biljeziti kilometrima izgradenih
zeljeznickih pruga, pa je i u Habs-
burskoj Monarhiji za to postojalo
veliko zanimanje. Hrvatska je zbog
svoga geostrateskog polozaja na raz-
medu zapadne, srednje i istoéne Eu-
rope te blizine jadranskih luka bila
vrlo zanimljiva. Prvi je prijedlog o
gradnji pruge u Hrvatskoj ve¢ 1825.
iznio Andrija Ludovik Adamig, rijecki
trgovac i zastupnik u zajednic¢kome
hrvatsko-ugarskom saboru. Predla-
gao je da se ,,gvozdeni put” izgradi
od Zagreba preko sjeverozapadne
Hrvatske i jugozapadne Madarske
do Pozuna (Bratislave) u Slovackoj,
zapravo do Soprona u Madarskoj
gdje bi se spojila s planiranom pru-
gom izmedu Beca i Budimpeste.

Barun Georg Sinna, becki financij-
ski magnat, i Franz Xaver Riepl,
profesor na Visokoj tehnic¢koj Skoli
u Becu, predlozili su 1836. Carevin-
skom vijecu tehnicki elaborat o grad-
nji zeljeznickih pruga. U njemu je
bilo predvideno 13 Zeljeznickih pru-
ga s ishodiStem u Becu i u Budim-
pesti odatle su se zvjezdasto Sirile u
sva podruc¢ja Monarhije, ali i izrav-
no u Trst i Rijeku kao strateski vaz-
ne luke.

Na temelju toga i careve odluke iz
1841. pokrenuta je gradnja strateski
vazne magistralne pruge Be¢ — Trst
koja je iSla preko Celja, Zidanoga
Mosta, Ljubljane i Sv. Petra (danas-
nje Pivke). Kako je trasa zaobisla
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podrucje zapadne Ugarske i sjevero-
zapadne Hrvatske, odluceno je da se
izmedu Budimpeste i Nagykanizse

skih i ugarskih velikasa, medu koji-
ma su bili knezovi Nikola Esterhazy
i Filip Batthany te grofovi Edmund

Lokomotiva Rocket koju su izradili otac i sin Stephenson

izgradi pobocna pruga koja bi se s
prugom Be¢ — Trst spojila kod Po-
lj¢ana u Sloveniji. Prvi je dio pruge
izmedu Budimpeste, Szekesfeher-
vara i Nagykanizse otvoren za pro-
met 1846., a pruga Be¢ — Trst izgra-
dena je 1857. godine.

Gradnja pruge kroz Medimurje

Austrijska je vlada 1854. donijela
novi zakon o Zeljeznicama prema
kojem su se pruge mogle graditi i
privatnim kapitalom ugovorima o
koncesiji izmedu drzave i vlasnika
kapitala. U planove za gradnju slje-
dece 32 pruge na temelju koncesij-
skih ugovora bila je uvrstena i pruga
Nagykanizsa — Kotoriba — Cakovec
— Polj¢ane. Ta se trasa Cinila najra-
cionalnijom iako se ponegdje tvrdi
da se pokusalo pogodovati grofu
Festeticu zbog eksploatacije njego-
vih Suma u Medimurju. Koncesiju
za gradnju tih pruga u ukupnoj duzi-
ni od tisuéu kilometara car Franjo
Josip 1. 1856. odobrio Drustvu ori-
jentalnih Zeljeznica. To su dionicko
drustvo pratile bankarske kuce iz
Beca, Londona i Pariza, a imalo je
Cetrdesetak dioni¢ara, mahom hrvat-

Zichy, Juraj Festeti¢, Johan Szeche-
nyi, Koloman Szechenyi i Puro So-
magy.

Vodenje je tehnickih poslova pov-
jereno Karlu von Etzelu, najve¢em
ondasnjem autoritetu za gradnju pruga
koji je revidirao prijasnje planove te
odabrao trase koje su bile gradevinski
pogodnije i jeftinije. U trasiranju
dijela pruge izmedu Nagykanizse i
Ptuja doslo je do novog rjesenja pri-
klju¢enja na becko-tr$¢ansku prugu
kod Pragerskoga. Cijela je trasa iz-
medu Budimpeste i Pragerskog odob-
rena pocetkom 1857., a za gradnju
su uzduz cijele trase odredene tri
gradevne sekcije koje je vodio inze-
njer Etzel. Prva je imala sjediSte u
Ptuju, druga u Ormozu, a treca je
obuhvacala podruc¢je Donjeg Kraljev-
ca i Kotoribe. Radovi su zapoceli
1857. gotovo istodobno u Nagyka-
nizsi i Ptuju.

Ubrzo nakon pocetka radova car i
kralj Franjo Josip I. je 1858., zbog
velikog nedostatka novca u drzavno-
me proracunu odobrio prodaju pri-
vatnicima svih drzavnih pruga u juz-
noj Austriji, Lombardiji i sredi$njoj
Italiji, dakle i na podrucju Hrvatske,
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Gradnja prvih pruga na podrucju Austro-Ugarske Monarhije

Slovenije i Vojvodine. Budu¢i su se
vlasnici morali obvezati nastaviti
planiranu izgradnju Zeljeznicke mre-
ze te iskoriStavati i odrzavati prije
izgradene i novoizgradene pruge.
Licitacija je odrzana iste godine, a
tzv. Juzne zeljeznice kupila je pozna-
ta bankarska kuca Rotschild iz Pari-
za za stotinu tisu¢a franaka. Novi se
vlasnik obvezao preuzeti sve obveze
Drustva orijentalnih Zeljeznica, pa i
nastavak gradnje pruge Nagykanizsa
— Pragersko, a zavrSetak je radova
odreden za kraj 1861. Drustvo ori-
jentalnih Zeljeznica se spojilo s no-
vonastalim DruStvom juznih Zeljez-
nica, a predsjednik je postao grof
Ferenc Zichy.

Posto je uspjesno rijeSeno financira-
nja daljnje gradnje, radovi su brzo
napredovali. Na dionici kroz danas-
nju Hrvatsku bila su izgradena tri
kolodvora od kojih je Cakovec (Csak-
tornya) imao prvi rang, Kotoriba
(Kottori) drugi, a Donji Kraljevec
(Kralvevecz) tre¢i. U skladu s tim u
kolodvorima su izgradene osnovne
infrastrukturne gradevine, pa je u
Cakoveu bila prijamna zgrada, stam-
bena zgrada za sluzbenike, vodo-
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crpna postaja, robno skladiste, okre-
talica za lokomotive i vahtarnica
(Cuvarnica), u kolodvoru Kotoriba
prijamna zgrada, zgrada za stanova-
nje, robno skladiste i vodocrpna pos-
taja, a u kolodvoru Donji Kraljevec
prijamna zgrada i vahtarnica.

Posebna je zanimljivost da je u Do-
njemu Kraljeveu duznost prvoga
tehnickog nadzornika pruge obavljao

Johann Steiner, otac znanstvenika
svjetskoga glasa i utemeljitelja antro-
pozofije dr. Rudolfa Steinera, rode-
noga 1861. u Donjemu Kraljevcu.

Prvi je vlak kroz Medimurje proju-
rio 29. listopada 1859. kada je na
dionici od Cakovca do Kotoribe
obavljena pokusna voznja za prov-
jeru kakvoce pruge i vucne sposob-
nosti lokomotive. Revizijska je voz-

Parna lokomotiva Siid 19 koja je €esto vozila na na§im prugama
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nja radi atestiranja za ukljuéivanje u
javni promet uslijedila 8. ozujka 1860.,
a 24. travnja iste godine, dakle upra-
vo na dan sadasnje obljetnice, prire-
dena sveCana i promidzbena voznja
sluzbenoga otvaranja pruge. Redo-
viti je promet poceo te¢i sedam dana
poslije — 1. svibnja 1860. Tada su
prugom svaki dan u oba smjera vo-
zila dva para mjeSovitih vlakova.

Izgradnja je dionice izmedu Prager-
skoga i Nagykanizse zavrSena znat-
no prije roka tako da je spoj Budim-
peste s Trstom puSten u promet 1.
travnja 1861. Vjerojatno su prva
vuéna vozila na pruzi bile parne
lokomotive iz serije Siid 18 1 Siid 19
koje su se u razdoblju izmedu 1859.
i 1870. gradile u austrijskoj tvornici
lokomotiva Florisdorf 1 u tvornici
strojeva u Eslingenu.

Prva voZnja i most preko Mure

O svecanoj je voznji na novootvore-
noj pruzi svjedocio i napis objavljen
u 112. broju Carsko-kraljevskih shiz-
benih narodnih novina 14. svibnja
1860. u Zagrebu. U njima je u jed-
nom zaka$njelom dopisu doduse ne
iz Kotoribe veé iz Cakovca objavlje-
no izvjesée o ,,sve€anom otvorenju
iztoéne zeljeznice Franjo-Josipove
od Kanize do Pragerhofa, koje je
bilo dne 24. pr. m.“. Istice se i da je
zeljeznica otvorena prije roka, a po-
tom slijedi opis sveCanog doceka
vlaka u Cakovcu koji su pozdravili
¢inovnici, trgovei 1 mnostvo ostalog
svijeta. Zgrada je bila okiéena ,,mno-
zinom barjakah carskih i narodno-
hervatskih®, pucali su muzari, vese-
lo se klicalo, a sviralo se i ,,narodnu
himnu“. Vesela je povorka nakon
nekoliko sati krenula put ,,Serdiske,
Ormuzda, Mozkancah i Uptuja, ka-
mo uli satih sretno prispie”. Bilo je
dakako veselo i u povratku jer ,,na-
pokon uzetog okriepljenja, gdje se
Sampanjsko vino obilno tocilo, dalje
putujuéi oprostise se od Cakovéanah®,
a u tom se gradu plesalo jos dugo u
no¢.
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Najveée i najslozenije gradevine na
pruzi bila su dva mosta — preko Dra-
ve kod Ptuja i preko Mure kod Ko-
toribe. Oba je mosta izgradilo podu-
zeCe Higersperger iz Beca prema,
kako je receno ,,americkome gradev-

ve drzave i Madarske, pa je most
postao grani¢ni. Trajao je do 6. trav-
nja 1941. kada je miniran da bi se
onemogucio prodor njemackih trupa
iz Madarske. Jo$ su ga tijekom rata
provizorno obnovili Madari, ali je

Jedna od prvih sa¢uvanih fotografija vlaka na mostu preko Mure

nom sustavu“. Most kod Kotoribe
prvi je zeljezni¢ki most u Hrvatskoj
i ujedno prvi most od neprekinute
jednodijelne konstrukcije. Bio je
dug 153 m, a rasponska se konstruk-
cija oslanjala na Sest betonskih stu-
pova, od kojih su tri bila u rijecnom
koritu. Iako je taj most za ono doba
bio dojmljiva gradevina, ipak se vrlo
brzo pokazao preuskim i preslabim
za poplavama sklonu rijeku Muru.
Stoga je 1905. na istim stupovima
izgraden novi most od medusobno
spojenih metalnih konstrukcija iste
duzine. Nakon stvaranja Kraljevine
SHS odnosno Kraljevine Jugoslavije
Mura je postala granica izmedu no-

srusen krajem rata. No odmah je
vojska izgradila novi, tre¢i po redu
na istom mjestu. Taj se most od pri-
jasnjih razlikovao veli¢inom i kons-
trukcijom. Bio je dug 152,1 m, imao
je dvije odvojene rasponske konstruk-
cije s tri glavna nosaca postavljena
na 12 stupova, od kojih su tri bila u
rijeénom koritu. Metalni su mu dije-
lovi bili obojeni u dvije nijanse zele-
ne boje — s hrvatske strane sivoma-
slinastom, a s madarske svijetlom
nijansom zelene boje. lako je most
bio izgraden kao privremeno rjeSe-
nje, posluzio je svojoj svrsi punih
trideset godina kada je zamijenjen
dana$njim, suvremenim mostom.
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Sadasnji Zeljeznic¢ki most preko rijeke Mure

Sadasnji je reSetkasti celicni most
konstrukcijski i funkcionalno najpri-
kladniji, a dug je 170 m. Stoji na Ce-
tiri armiranobetonska stupa i ima tri
raspona u rijecnom koritu. Gradnja
je mosta pocela 1972., a investitori
su bili ondasnji ZTP Zagreb i Madar-
ske drzavne Zeljeznice jer se most
nalazi u obje zemlje, a granica pro-
lazi sredinom mosta i rijeke. U stu-
pove i upornjake ugradeno je 1100
prostornih metara armiranoga beto-
na, a Celi¢na je konstrukcija teska je
535 tona. Projekte su celicne kon-
strukcije izradili struénjaci ondas-
njega Biroa za projektiranje ZTP-a
Zagreb, a za stupove i upornjake
Drzavno poduzece za projektiranje
cesta i zeljeznica Uvaterv u Budim-
pesti. Temelje i stupove izvelo je
poduzeée Hidepito Vallalat iz Bu-
dimpeste, a Celicnu je konstrukciju
izradila tvornica Puro Dakovic iz
Slavonskoga Broda. Most je u promet
pusten 1975. godine.

Razvoj Zeljeznice u Medimurju
i Hrvatskoj

Za prugu Pragersko — Cakovec — Ko-
toriba nisu bile karakteristicne velike

i znacajne promjene. Tako su 1863.
otvorena dva nova kolodvora, Mala
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Subotica i Donji Mihaljevec, a 1920.
strazarnica (vahtarnica) kod Zeljez-
ni¢ko-cestovnog prijelaza na ulazu u
kolodvor Cakovec bila je osposob-
ljena za prihvat putnika i preuzima-
nje malih posiljaka i tako je postala
stajaliste Cakovec-Buzovec.

U II. svjetskom rata (1941. ili 1942)
na pruzi je izgradeno i pusteno u
promet stajaliste Sveti Juraj u Trnju

‘]F

Suvremeni elektromotorni vlak

(u spomen na grofa Festetica), a
1945. je preimenovano u Cehovec.
U ratu je takoder, najvjerojatnije
1943., izgradeno i otvoreno stajalis-
te Macinec, a potom 1949. i stajalis-
te Dunjkovec.

Prugom dugom 42 km vlakovi su
nesmetano vozili vise od jednog sto-
ljeca, a tek krajem 20. st. obavljeni
veéi remontni zahvati. Kolodvor
Kotoriba je tek 1976. osiguran svjet-
losnim ulaznim i izlaznim signalima
i predsignalima te sigurnosnim blok-
uredajem. Nakon toga obavljen je
remont dionice od Cakovca do Ko-
toribe i tada su u kolodvoru Cako-
vec zamijenjeni kolosijeci, a u Koto-
ribi uvedena suvremena rasvjeta i
izgraden novi skladisni prostor.

U kolodvorskim prometnim uredima

Varazdina, Cakovca i Kotoribe
ugraden je 1992. upravljacko-
informacijski sustav, a 1998. u

kolodvoru Cakovec rekonstruiran je
blok-uredaj. Istodobno su ugradeni
svjetlosni ulazni i izlazni signali koji
su 2000. opremljeni pruznim auto-
stop-uredajem.

Nakon Medimurja Zeljeznicka pruga
se pocela graditi kroz zagrebacko
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podrucje. U promet je 1862. pustena
pruga Zidani Most — Zagreb — Sisak
(Galdovo), a tri godine poslije i
pruga Zagreb — Karlovac, a obje je
pruge takoder gradilo Drustvo juz-

Sadasnja mreZa Zeljeznic¢kih pruga u Hrvatskoj

nih Zzeljeznica. Tada je Zagreb dobio
i prvi Zeljeznicki kolodvor — Juzni
kolodvor (danasnji Zapadni kolodvor).

Godine 1865. za promet je otvorena
i druga pruga izmedu Zagreba i Kar-
lovaca kao prva dionica zeljeznicke
pruge prema Rijeci. No nakon 1867.
i drzavne nagodbe Austrije 1 Ugar-
ske Madari su samostalno poceli kre-
irati Zeljeznicku politiku na podrucju
tadasnje Hrvatske i Slavonije. Tako
je ve¢ sedamdesetih godina otvorena
tzv. zakanjska pruga izmedu Zaka-
nya, Koprivnice, Dugog Sela i Zag-
reba, a do 1873. Rijeku su spajale
cak dvije pruge. Drustvo juznih Ze-
ljeznica izgradilo je prugu izmedu
Sv. Petra (danasnje Pivke) i Rijeke,
a Madarske drzavne Zeljeznice dio-
nicu izmedu Karlovca i Rijeke.
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tice, Sombora, Erduta, Dalja i Osije-
ka, s odvojkom prema Belom Ma-
nastiru. Potom je Zeljeznicka veza sa
Slavonskim Brodom preko Dalja i
Vinkovaca ostvarena 1878., a Aus-
trija tada u Istri gradi prugu izmedu
Divace i Pule s odvojkom od Kanfa-
nara do Rovinja. U Istri je 1887. u
promet pustena i pruga Trst — Hrpe-
lje — Kozina koja je povezala dva
jaka lucka sredista — Trst i Pulu.

Za cijelo je Medimurje, ali i bolju
iskoristenost pruge izmedu Kotoribe
i Macinca, od iznimne vaZnosti i
¢injenica S$to je krajem 1886. u pro-
met pustena pruga Varazdin — Cako-
vec, a 1890. pruga Cakovec — Murs-
ko Sredis¢e — Lendava.

U gradnji su zeljeznickih pruga pos-
ljednje na red dosle pruge u Dalma-

ciji. Prvi su kilometri izgradeni 1877.
na dionici od Splita do Siveri¢a s
odvojkom od Perkoviéa do Sibeni-
ka. Ta je pruga bila izvan Zeljeznicke
mreze pa se nuzno nametnulo produ-
ljenje do Knina, §to je ostvareno 1888.
Dalmatinske su pruge u cjelovit sus-
tav zeljeznicke mreze Hrvatske i
Europe bile uklopljene tek 1925. grad-
njom licke pruge izmedu Ogulina,
Gospi¢a i GraCaca. Izvan sustava
bilo je ostalo zadarsko podrucje sve
do 1967. i gradnje pruge Zadar-Knin.

Zeljeznitke su se pruge do kraja 19.
st. prestale graditi drzavnim kapita-
lom, ali je uz privatni kapital omo-
gucena gradnja i od strane gradova.
Tako su uglavnom gradene gospo-
darske (tzv. vicinalne) Zeljeznice
koje su gospodarski razvijenija mjesta
priklju¢ivale na postojece pruge.
Uslijedilo je naglo Sirenje zeljeznic-
ke mreze u Slavoniji i Hrvatskom
zagorju, pa je 1884. izmedu Barcsa i
Pakraca izgradena prva vicinalna
pruga u Hrvatskoj, a 1916. posljed-
nja izmedu Zaboka i Gornje Stubice.
U to su vrijeme izgradene i mnoge
zeljezniCke pruge koje su s vreme-
nom prerasle lokalni znacaj, primje-
rice Dugo Selo — Novska, Banova
Jaruga — Pakrac, Zabok — Krapina i dr.

Raspadom Austro-Ugarske Monar-
hije 1918. svi su zateceni zeljeznicki
sustavi na prostoru Kraljevine SHS
bili jedinstvenom drzavnom upravom.
Sustavi su bili politicki, tehnicki i
prometno neuskladeni i stoga ih je
trebalo preusmjeravati i drukcije
povezati. Posebno se to odnosilo na
novouspostavljenu magistralnu pru-
gu Zidani Most — Ljubljana — Zagreb
— Beograd.

Nakon II. svjetskog rata Zeljeznica
je ponovo ustrojena kao iskljucivo
drzavna ustanova. U Hrvatskoj je
tijekom 45 godina druge Jugoslavije
bilo izgradeno samo stotinjak kilo-
metara novih pruga, ali se ulagalo u
modernizaciju i elektrifikaciju. Tako
je 1948. u promet pustena unska pruga
Knin — Biha¢, 1952. pruga Lupoglav
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— Stalije, 1956. pruga Savski Marof
— Kumrovec, 1967. ve¢ spominjana
pruga Knin — Zadar te 1971. Bizovec
— Belisce. Istodobno je u razdoblju od
1966. do 1987. na magistralnim prav-
cima elektrificirano 848 km pruga.

Hrvatski je sabor 1991. osnovao jav-
no poduzeée HZ- Hrvatske Zeljezni-
ce u potpunom vlasnistvu drzave.
Uoc¢i Domovinskog rata infrastruk-
turu Zeljeznice u Hrvatskoj ¢inilo je
2699 km pruga, od kojih je 248 km
dvokolosije¢nih. Istodobno je Zeljez-
nicka mreza imala 263 kolodvora,
ukrizja (mjesto bez kolodvorskih
funkcija s pomo¢nim kolosijekom
za krizanje vlakova) i raskrizja, od
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kojih je 127 bilo osigurano suvre-
menim signalno-sigurnosnim ureda-
jima.

Povijest je Zzeljeznice u Hrvatskoj
pocela 1860. kada je u promet pus-
tena pruga koja od Nagykanizse (Ve-
like Kanize) u Madarskoj preko Ko-
toribe i Cakovca vodila do Pragers-
koga u Sloveniji. Ta je pruga na
dionici izmedu kolodvora Kotoriba i
stajaliSta Macinec na danasnjoj slo-
vensko-hrvatskoj granici prolazila
kroz Medimurje. Izgradnjom te rela-
tivno kratke dionice Hrvatska je iz-
ravno povezana s magistralnom pru-
gom Bec¢ — Trst, a potom i s drugim
monarhijskim srediStem u Budim-

pesti. Stoga je vaznost te pruge iznim-
no velika, unato¢ tome §to je u pri-
kazima zeljeznicke povijesti Cesto
presucivana kao prva hrvatska zeljez-
ni¢ka pruga. Tomu je doprinijela i
Cinjenica da je carskim rjeSenjem od
27. sije¢nja 1861. Medimurje izdvo-
jeno iz Banske Hrvatske i prikljuce-
no Ugarskoj pod ¢ijom je vlascu bi-
lo sve do 1918. Vjerojatno je na od-
redeno zanemarivanje utjecala i ma-
la duzina te zeljeznicke pruge koja

je Cesto nazivana — ,okrajkom na
hrvatskom podrucju®.
Pripremio:

Dragutin Matotek iz vie izvora
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