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1. Most na Maloj rijeci

ISTORIJAT PRUGE

D rugu polovinu XIX vijeka obiljezila
je izmedu ostalog i ideja povezivanja Srbije
sa Jadranskim morem ,gvozdenim putem”

Razvoj zamisli o gradnji Zeljeznicke veze
Srbije sa Jadranskim morem moze se pratiti
kroz tri perioda: period do 1918. godine,
period izmedu dva svjetska rata i period
poslije Drugog svjetskog rata.

Kao vazalna turska knjazevina, sve do sti-
canja nezavisnosti na Berlinskom kongresu
1878. godine, Srbija je nastojala da se $to
vise politicki i ekonomski osamostali pa je u
sklopu te strategije razmisljala da izgradnjom
zeljeznicke pruge izade na Jadransko more.
Medutim, sve te ideje su se mogle ostvariti
jedino preko tudih teritorijailuka, jer su dvije
tada velike sile, Austro-Ugarska i Turska,
drzale ne samo dio jadranske obale ve¢ i
teritorije u zaledu. Zbog tih okolnosti Srbiji
je bilo tesko da ostvari svoj cilj. Prethodno je
bilo potrebno rijesiti brojna pitanja, na prvom
mjestu dobiti pristanak pomenutih zemalja
da se preko njihove teritorije Srbiji dozvoli
izgradnja tako vazne saobradajnice. Austro
ugarska i Turska su, naprotiv, nastojale
da svojim Zzeljeznickim projektima zastite
vlastite politicke i ekonomske interese pa
su sprjecavale Srbiju i Crnu Goru da ostvare
svoje zamisli.

U prvom periodu do 1918. godine poja-
vilo se nekoliko ideja kako Srbija da izade
na Jadransko more izgradnjom Zzeljeznitke
pruge. Prva takva ideja zabiljezena je u ,Srp-
skim novinama“ od 15. decembra 185S. go-
dine, u tekstu koji govori o potrebi zeljezni-

¢kog povezivanja Beograda sa Kotorom i
Dubrovnikom. Pocetkom XX vijeka najblizi
realizaciji bili su projekti o izlasku Srbije na
Jadransko more tzv. Transbalkanskom Zelje-
znicom, za koju su pored Srbije i Crne Gore
bile zainteresovane i velike sile Francuska,
Italija i Rusija. Usaglagavanje interesa pome-
nutih zemalja u pogledu izbora trase i fina-
nsiranja tog velikog projekta usporavalo
je njegovu realizaciju. Medutim, evropske
politi¢ke krize i ratovi u periodu 1908 -1918
omele su za duze vrijeme izgradnju Transba-
lkanske Zeljeznice.

Ostvarenje Jadranske pruge, najvecegeko-
nomskog ideala Crne Gore, nije ispunjeno u
Kraljevini Jugoslaviji i pored brojnih zahtjeva
politi¢kih i privrednih subjekata izrazenih na
mnogim skupovima, savjetovanjima i audije-
ncijama kod kralja Aleksandra i predsjednika
jugoslovenskih vlada.

Tako je Crna Gora ostala bez ijednog
kilometra normalnog kolosijeka, odsjec¢ena
od ostalog dijela jugoslovenske drzave, jer
uskotra¢ni i zaobilazni prikljucci preko Zelje-
zni¢kih pruga Niksi¢ — Bileca i Zelenika —
Gabela nijesu mogli zadovoljiti saobracajne
potrebe Crne Gore i zamijeniti Jadransku
prugu koja bi presijecala njenu teritoriju po
¢itavoj duzini sjever — jug.

U tre¢em periodu geneze stogodisnje ide-
je, u socijalistickoj Jugoslaviji (1945-1992),
napokon je poslije 120 godina ostvarena
zamisao izgradnje pruge Beograd — Bar. Bilo
je i u poratnom periodu pojedinih nau¢nika
koji su iznosili stavove protiv izgradnje pruge
Beograd -Bar.PremaDragom Stamenkovicu,
predsjedniku Izvr$nog vijeca Srbije, ruko-
vodstvo Slovenije pruzalo je otpor izgradnji
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ove pruge. Poslednja i odlu¢ujucarije¢ Josipa
Broza Tita, doZivotnog predsjednika SFR]J,
presjekla je sve otpore. Izgradnju pruge
prihvatili su i ostali jugoslovenski drzavni
organi.

Profesor Sveuilista u Zagrebu dr R. Bica-
ni¢ predlagao je 1965. godine da se odustane
od dalje gradnje pruge Beograd — Bar i da
se umjesto nje gradi pruga Beograd — Sa-
rajevo — Split. Nesto sli¢no predlagao je i
Jadranski institut JAZU u Zagrebu, kao i dr
M. Dobrin¢i¢, koji je prvo osporavao a za-
tim ipak podrzao izgradnju pruge Beograd
- Bar.

Medu poznatim stru¢njacima iz oblasti
ekonomske nauke, saobracaja i ekonomske
istorije, koji su podrzali izgradnju ove zna-
¢ajne saobracajnice bili su profesor Eko-
nomskog fakulteta u Zagrebu dr Mijo Mi-
rkovi¢, dr Z. Jelinovi¢, prof. S. Zulji¢, prof.
dr A. Melik, akademik ing. J. Alacevi¢, dr D.
Misi¢, dr M. Aleksi¢, dr V. Kolari¢ i drugi,

Zanimljivi su stavovi dr Mija Mirkovic¢a
u vezi sa tim da li jednu prugu treba supro-
tstavljati drugoj, odnosno da li drum moze
da zamijeni Zeljezni¢ku prugu u planinskim
predjelima. Mirkovi¢ smatra: ,Ni nauka, ni
privreda Jugoslavije ne treba da se zanose
dvijema pogresnim postavkama: da gradnja
jedne jadranske pruge isklju¢uje gradnju
druge, i da se funkcije teskih zeljeznic¢kih pru-
ga u dinarskom masivu mogu nadomjestiti
uslugama autostrade®. Preijdlog da se umje-
sto zeljeznice gradi autoput kao kao njena
uspje$nazamjena, Mirkovi¢ odbacuje konsta-
tacijom: ,Sva podrudja Jugoslavije i sve njene
republike u najvecoj su mjeri zainteresirane
za jadranske pruge. Taj interes postojao je u
svih ovih 100 godina gradjenja zeljeznica na
podrudju Jugoslavije i nikada nije bio vedi
no §to je za nasih dana (1947-1957). Bez
njih jugoslovenska privreda ne moze razviti
svoje privredne snage i ne moze postati je-
dinstvena. Pun razvitak proizvodnih snaga
u planinskom masivu zavisi od gradjenja
jadranskih pruga normalnog kolosjeka, od
sjevernih ravnica i isto¢nih rije¢nih dolina
na more. Neprohodnost planina, jedan od



vjekovnih uzroka zaostalosti i nerazvijenosti,
mogu da odstrane samo Zzeljezni¢ki putevi,
brda da probiju tuneli, gradove, zemlje i
narode da vezu celi¢ne Sine, udaljenost da
smanje parni i elekti¢ni vozovi®.

Zamjena barskog pravca sa rije¢kim i plo-
¢anskim bila je bez osnova, jer sustina eko-
nomske opravdanosti izgradnje pruge Beo-
grad — Bar nije bila u uvozno-izvoznoj pre-
orjentaciji na Bar, ve¢ u stvaranju osnovnih
preduslova za brzi privredni razvoj vrlo veli-
kog gravitacionog podrucja pruge.

Pod uticajem marksisticke teorije i sovje-
tske (SSSR) prakse u Jugoslaviji se, poslije
uspjesne obnove, 1947. godine krenulo sa
velikim programom (Prvi petogodisnji plan
1947-1951. godine) industrijalizacije i ele-
ktrifikacije zemlje koji se nije mogao zami-
sliti bez izgradnje nekih Zeljezni¢kih pruga.
Tokom 1946, 1947. i 1948. godine dobrovo-
ljnim omladinskim radom izgradjene su pru-
ge Bréko-Banovi¢i (87 km), Samac — Sara-
jevo (23S km) i Niksi¢ - Titograd (56 km).
Zbog koris¢enja Drine kao hidroenergetskog
izvora odustalo se od namjere da Jadranska
pruga ide dolinom te rijeke. RjeSenjem
Privrednog savjeta Vlade FNRJ, od 20.
avgusta 1951. godine, odlu¢eno je da pruga
ide limskom (zlatiborskom) varijantom,
odnosno pravcem Beograd — Valjevo — Po-
zega — Titovo Utzice — Priboj — Bijelo Polje
- Kolasin — Titograd — Bar.

Poslove projektovanja iizvodjenja radova
obavljalojeInvesticionoodjeljenje Generalne
direkcije Jugoslovenskih Zeljeznica do maja
1954. godine, kada je formirana Glavna upra-
va za izgradnju pruge Beograd — Bar.

GRAVITACIONO PODRUCJE PRUGE

Vaina pretpostavka za realno predvi-
djanje saobracajnih tokova svakako je utvrdji-
vanje veli¢ine gravitacionog porucdja neke
saobracajnice ili saobracajnog ¢vora. Ova
¢injenica je veoma vazna prilikom planiranja
novih Zeljezni¢kih pruga kao $to je bila pruga
Beograd — Bar, jer od veli¢ine gravitacionog
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podrudja neposredno zavisi obim prevoza pu-
tnika i robe, a samim tim i rentabilnost obje-
kta.

Osim Sireg odredjuje se i uze gravitaci-
ono podrudje koje obuhvata pojas od oko
30 kilometara s obje strane pruge, ¢ija $irina
zavisi od geografskih uslova, razvitka sao-
bracaja u susjednom podruéju i saobracajnih
mogucnosti.

Za odredjivanje Sireg gravitacionog podu-
¢ja obi¢no se koriste tri metode: geometrij-
ska ili metoda udaljenosi, tarifna metoda i
metoda stvarnih troskova prevoza. Za odre-
djivanje granice gravitacionog podru¢ja pru-
ge Beograd — Bar kao kriterijum uzeto je ki-
lometarsko odstojanje pojedinih mjesta od
luke u Baru. To odstojanje uporedjivano je
sa odstojanjem tih mjesta do drugih luka na
Jadranu (Rijeka, Ploce, Split, Sibenik). Kada
se uporede kilometrijska odstojanja Budim-
peste, Moravice, Dimitrovgrada, Beograda,
Nisa, Skoplja, Zvecana, Kraljeva, Bora, No-
vog Sada, Zrenjanina, Subotice, Uzica, Pri-
boja i Niksic¢a od Bara i luka Ploce i Rijeka,
onda se vidi da je rastojanje od Budimpeste
do Rijeke mnogo manje nego do Bara, a svi
drugi navedeni gradovi su mnogo blizi Baru
nego Rijecii Plo¢ama.

Pruga Beograd — Bar skratila je pomorski
put robe, jer je njena luka u Baru bliza ulazu
iizlazu iz Jadranskog mora od ostalih luka na
tadasnjoj jugoslovenskoj obali. Skracenje tog
puta je znatno. U nauti¢ckim miljama iznosilo
je: od Bara do Rijeke 299, do Sibenika 181,
do Splita 158 i do Plo¢a 130.

Prema tome, oc¢igledne su prednosti luke
Baripruge Beograd — Bar za izvoz i uvoz robe
sa pomenutog gravitacionog podrudja.

U pocetkuitokom gradnje pruge Beograd
— Bar bilo je primjedbi da ¢e zbog teskog
terena kojim prolazi i troskovi izgradnje i
eksploatacije pruge biti visoki. Kasnije je
utvrdjeno da su onibilineznatno ve¢inego na
pravcu Beograd — Sarajevo — Ploce. Medju-
tim, kra¢i zeljeznic¢ki i pomorski put do Bara
donosio je prednosti ovom pravcu.

Feribotsko povezivanje luke Bar sa Ita-
lijom (Bari) skradivalo je promet putnika i
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robe prema sredozemnim zemljama, $to je
bila jo$ jedna prednost pravca.

Dio tranzita iz zapadnog dijela Bugarske
i Rumunije i jugoisto¢nog dijela Madarske
gravitira pruzi Beograd — Bar, §to joj je davalo
i daje $iri balkanski znacaj. Prilikom gradenja
prugeinestokasnijeuocenojedabiirazmjena
robe Albanije sa zemljama Centralne Evrope
mogla da se odvija ovom saobracajnicom.
Zato je 1986. godine izgradena pruga norma-
Inog kolosijeka Podgorica - Tuzi - Drzavna
granica sa Albanijom.

Sire gravitaciono podruje pruge Beograd
— Bar obuhvata teritoriju Crne Gore, Ma-
kedonije i najveci dio teritorije Srbije. Pruzi
je gravitiralo oko 125.000 km? ili oko 50%
ukupne teritorije bivie SFR] i oko 50% (9,5
miliona) njenog stanovni$tva u vrijeme gra-

djenja pruge.

PRIRODNA BOGATSTVA
U GRAVITACIONOM
PODRUCJU PRUGE

Za eksploataciju prirodnih bogatstava
veoma je vazno izgraditi saobracajnice koje
¢e pomodi da se ta bogatstva transportuju
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na preradu ili da se izvoze kao sirovina na
svjetsko trziSte. U vrijeme izgradnje pruge
Beograd — Bar i utvrdjivanja njene valori-
zacije i znacaja za ekonomski razvoj krajeva
kroz koje treba da prodje dati su podaci na
osnovu dotadasnjih istrazivanja prirodnih
bogatstava njenog gravitacionog podrudja.
Ti podaci su impresivni. Odnose se na zna-
¢ajan dio nalaziSta mineralnih sirovina, na
poljoprivredne povrsine i Sumsko blago ta-
dasnje Jugoslavije.

Po nalazi$tima metala: olova, cinka, bo-
ksita, antimona, gvozdja, bakra, molibdena,
fluorita i dr., oblasti Crne Gore, Sandzaka,
zapadneijugozapadne Srbije spadale sumedju
najbogatije u tadasnjoj Jugoslaviji. Utvrdjene
rezerve gvozdja i nikla iznosile su oko 1.250
miliona tona, boksita oko 62 miliona tona
(potencijalne rezerve oko 200 miliona tona),
antimona oko 2 miliona tona, olovai cinka oko
850.000 tona, u Srbiji i u sjevernoj Crnoj Gori
oko 10% ukupnih rezervi olova u Jugoslaviji i
oko 20% cinka.

Nalazi$ta nemetala takodje su bila zna-
¢ajna: vatrostalne gline, magnezita, barita,
kaolina, bentonita, cementnog laporca, kva-
rcnog pijeska, mermera, granita, kre¢njaka,
pisace grede, dolomita, morske solii dr.

Od ruda nemetala rezerve cementnog
laporca u okolini Berana, Spuza, Bara, Plje-
valja i Kosjeri¢a cijene se na preko 1.200
miliona tona. Na bazi ovih sirovina ve¢ u
fazi izgradnje pruge radile su cementare u
Pljevljima i Kosjeri¢u. Rezerve kre¢njaka i
ukrasnog kamena, oko 10 miliona kubnih
metara, nalaze se izmedju Valjeva i Kosjerica.
Ukupne rezerve kre¢njakaiukrasnogkamena
iznosile su 19 miliona kubnih metara. Bento-
nita, fine gline koja se primjenjuje u industriji
vatrostalnog materijala, ima u okolini Virpa-
zara, Petrovca, Bara oko 50 miliona tona.

Rezerve magnezita utvrdjene na Zlatiboru
i Div¢ibarama iznosile su oko 650 hiljada
tona, a potencijalne rezerve na Zlatiboru
oko 2,8 miliona tona. Rezerve bijelih boksita
nalaze se izmedju Cetinja i Niksi¢a u iznosu
oko 1,2 miliona tona. Rezerve barita kod
Pljevalja iznose SO0 hiljada tona, a kod
Ljbovije oko 200 hiljada tona.

Cvrsta goriva — rezerve lignita procije-
njene su na 3 milijarde tona u uzem gravita-
cionom podru¢ju pruge Beograd-Bar. Zna-
¢ajna nalazista mrkog uglja nalaze se u be-
ranskom kraju oko 150 miliona tona ukupnih
rezervi. Ukupne rezerve lignita i mrkog uglja
(Kolubarski, Pasavsko — tamnavski, Miocki,
Dragocavski, Arandjelovacki, Sjenicki, Plje-
valjski, Pozegki i Beranski bazen) iznosile su
prema procjeni oko 3,3 milijardi tona.

Nafta, zemni gas i uljani skriljci su takode
bogatstva sa kojima raspolaze gravitaciono
podrugje pruge Beograd — Bar.

6. Industrijska zona Bijelog Polja , Nedakusi



Vodene snage gravitacionog podrudja
pruge procjenjivane su na oko 15 milijardi
kilovat ¢asova, ili 23% ukupne snage svih
vodnih tokova Jugoslavije. U vrijeme gradnje
pruge ova snaga je bila iskori$¢ena svega 3%.

Uze gravitaciono podrudje pruge, 20
opstina na teritoriji Srbije i 6 opstina na
teritoriji Crne Gore, obuhvatalo je 196.899
hektara oranica i basta, 34.210 ha vo¢njaka,
1.675 ha vinograda, 269.233 ha livada i pa-
$njaka, ukupno 502.017 ha poljoprivrednih
povrsina.

Prema procjenama ukupna povrsina Su-
ma iznosila je oko jedan milion hektara, a
drvna masa oko 120 miliona m?* ili oko 15%
ukupnog sumskog fonda Jugoslavije.

Gravitaciono podrucje pruge bogato je i
izvanrednim prirodnim ljepotama i spome-
nicima kulture.

U vrijeme izgradnje pruge, a jednim di-
jelom i sada, pomenuto podru¢je bilo je
privredno nerazvijeno. Prirodne ljepote tih
podrudja bile su nedovoljno poznate i posje-
éene, kako od strane domacih tako i stranih
turista, mada u njih spadaju Crnogorsko
primorje, Durmitor, Bjelasica, kanjoni Pive,
Tare, Morace i Drine, planinska ljetovalista
Zlatara, Zlatibora, Biogradskog jezera, Za-
bljaka, Tare, Div¢ibara i dr. Podruéje pruge
ima blago podneblje Mediterana i umjerenu
kontinentalnu klimu u alpskom predjelu.
Male razdaljine izmedju ovih klimatskih zo-
na omogucavaju istovremeno razvoj primo-
rskog i planinskog turizma. U periodu po-
slije izgradnje pruge ovi regioni sve se vise
afirmi$u kao znacajni turisticki potencijali
na kojima se zasniva dalji ekonomski razvoj
Crne Gore.

PROCJENE OBIMA
PREVOZA PRUGOM

Obim prevoza prugom bio je predmet
viSe istrazivanja razlic¢itih institucija Prema
podacima istrazivanja obavljenim za Medju-
narodnu banku za obnovu i razvoj, u vezi sa
dobijanjem zajma za izgradnju pruge, obim

7. Ostaci tvrdave Lesendro i trasa pruge
preko Skadarskog jezera
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8. Potetni radovi na izgradnji tunela ,Sozina”, 1953.
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9. Izgradnja mosta preko Skadarskog jezera, 1957.

godis$njeg prevoza robe u periodu 1973-
1976. progcjenjivan je na ukupno 7.377.000
tona. Od toga unutrasnji prevoz iznosio je
4.087.000 tona, prevoz uvozno-izvoznih
proizvoda 3.045.000 tona i tranzit 245.000
tona.

Ove progjene prihvatila je Medjunarodna
banka. One su bile osnova za izratunavanje
rentabilnosti i ekonomskih efekata pruge
Beograd - Bar. Prugabiimala, kako se za vrije-
me njene izgradnje procjenjivalo, poseban
znacaj u izvozu i uvozu roba koje su se tada
prevozile zaobilaznim putem, uz znatno vece
transpertne troskove i duze zadrzavanje u
putu.

Gravitaciono podrudje pruge Beograd -
Bar imalo je ve¢ u vrijeme izgradnje pruge
razvijene znacajne privredne centre koji su
bili nosioci privrednog razvoja. Bili su to
snazni industrijski centriu Beogradu, Novom
Sadu, Pritini, Ni$u, Skoplju, Boru, Trepdi,
Svetozarevu, Uzicu, Zrenjaninu, Subotici,
Pancevu, Smederevu, Kragujevcu, Kraljevu,
Krusevcu, Valjevu, Priboju, Cacku, Pirotu,
Leskovcu, Vranju, Zajecaru, Paraéinu, §apcu,
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Loznici, Arandjelovcu, Prahovu, Kosovskoj
Mitrovici, Titiogradu, Niksi¢u, Ivangradu i
dr.

Procjena prevoza putnika prihvacenaje za
$ire gravitaciono podrucje Srbije 12 putnika
po stanovniku, a za Crnu Goru 9 putnika.
Ovaj broj putovanja umnozen je sa brojem
stanovnika na odredjenom podrudju, pa se
tako dobijao ukupan broj putnika, koji je
iznosio 18,5 miliona. Medjunarodna banka
za obnovu i razvoj prihvatila je procjenu od
15 miliona putnika prometa godi$nje u prvim
godinama eksploatacije pruge.

IZGRADNJA PRUGE

Odlukom Privrednog savjeta Vlade
FNR]J od 20. avgusta 1951. godine utvrdjena
je trasa pruge Beograd — Bar. Od Beograda
do Resnika isla je postoje¢om prugom Beo-
grad — Nis, gdje se odvaijala i probijala kroz
tunel Bela Reka, i§la dolinom rijeke Kolubare
do Valjeva, a zatim se razvijala u dolini rijeke
Gradac. Poslije probijanja kroz brdski masiv
Bukovi, tunelom ,Drenovacki kik® ulazila



u dolinu rijeke Skrapez i spustala se ka Ko-
sjeri¢u i Pozegi. Od Pozege i UZica trasa je
isla dolinom rijeke Detinje, pa se dalje pe-
njala prema Zlatiboru kroz koji se probijala
ve¢im tunelom. Dalje se trasa pruge spustala
dolinom Crnog Rzava, Jablanice i Uvca ka
dolini Lima sve do Priboja. Na ovom potezu
nalazi se jedan od klju¢nih objekata, tunel
»Goles“. Od Priboja do Bijelog Polja trasa
ide dolinom Lima, a zatim padinama njenih
pritoka do brdskog masiva pred Mojkovcem,
probija se tunelom i izbija u dolinu rijeke
Tare. Dalje do Kolasina trasa ide dolinom
Tare i kod Mataseva se probijaja iz sliva
Tare u sliv Morace tunelima ,Ostravica“ i
»Trebjesica®. Trasa se dalje razvija padinama
Morace sve do Podgorice, odakle se blago
spusta ka Skadarskom jezeru, prolazi pored
Vranjine i Lesendra i mostom preko jezera
ide pored Virpazara, tunelom ,Sozina“ kroz
masiv Sozina izlazi u Sutomore i na Jadran, a
odatle pored mora ide do luke u Baru.

Duzina pruge Beograd — Bar iznosi 476
km, od toga Srbiji pripada na potezu Beograd
— Gostun 301 km a Crnoj Gori od Gostuna
do Bara 175 km.

Trasa ima karakteristike ravni¢arske i ve-
¢im dijelom brdske pruge, sa maksimalnim
usponom od Beograda do Uzica 13 promila,
od Utzica do Priboja 17 i od Bijelog Polja do
Podgorice 25 promila.

Najve¢u nadmorsku visinu trasa dostize
kod Kolasina 1032 metra, a najnizu u Baru
svega 3 m visine.
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10, 11. Svecano pustanje u saobracaj pruge Titograd - Bar, 29. XI 1959.

12. Predsjednik Narodne skupstine NR Crne Gore, BlaZo Jovanovic govori prilikom pustanja
u saobracaj pruge Titograd - Bar
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Na pruzi je sagradjeno 254 tunela, uku-  mostova, duzine 7.740 metara, 9 galerija i
pne duzine 114.437 m, $to je skoro 1/4 nje- 291 propust. Prema tome, oko 44% pruge
ne ukupne duzine. Najduzi tunel na pruzi  ¢ine tzv. vjestacki objekti.
je »Sozina“ 6.170 m, zatim ,Zlatibor” 6.160 Pruga Beograd — Bar na cijeloj svojoj duzini
m, ,Trebjesica® 5.170 m, ,Goles“ 4949 m,  ima 54 Zeljeznicke stanice — Cetiri ranZirne, tri
»Ostravica® 3.131 m, ,Mojkovac* 3.243 m, rasporedne, po dvije pretovarne i terente, 34
yMili“ 2.258 m, ,Sopotnica® 1.942 m i dr.  putni¢ko — teretne i devet ukrsnica.

Zbog duzine tunela kroz koje prolazi pruga Mada je prije 32 godine pruga Beograd —
je nazvana ,Crnogorski metro®. Baraktivirana, nanjojjo$ uvjeknijeizgradjeno

Sa 206 betonskih mostova, duzine 10.760  Sest sluzbenih mjesta za saobracaj vozova
m i 28 Celi¢nih mostova duzine 3.833 m, ili  (ukrStanje i preticanje) i viSe projektovanih
sa ukupno 234 mosta duZine 14.593 m, objekata kao $to su putnicke stanice u Baru,
premoscene su vodene i visinske prepreke  Podgorici, Prijepolju, ranzirna stanica u
na pruzi. Najatraktivniji most je na Maloj  Podgorici, telekomanda od Bijelog Polja do
rijeci, remek - djelo mostogradnje koji je  Bara, kao i stani¢ni i industrijski kolosijeci.
istovremeno i najduzi 498 m, najvisociji Ze-  Zbog neizgradnje mjesta za ukr$anje i pre-
ljezni¢ki most u Evropi 202m. Zatim slij-  ticanje Biogradsko jezero i Zlatica dolazi
ede ,Ljubovidja“ 450 m ,,Uvac” 380 m i  do znatnog smanjenja propusne i prevozne
dr. Izgradjeno je i 1.157 betonskih cijevii ~ modi pruge.
plocastih propusta za vodu, u ukupnoj duzini Zivopisni predjeli kojima pruga prolazi
od 18.500 m. i objekti izgradjeni na njoj (stani¢ni i druge

Na crnogorskom dijelu pruge nalaze se  zgrade, mostovi, vijadukti itd.) ¢ine ovu pru-
102 tunela, ukupne duzine oko 44 km, 96  gu atraktivnom i jedinstvenom.

13 Sef stanice Bar, 1959.
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14 Prvi putnici $inobusa na liniji
Bar -Titograd 29. XI 1959.




Pruga je elektrificirana monofaznim siste-
mom 25 kV i 50 HZ 1977. godine. Saobra-
¢aj na pruzi regulisan je savremenim siste-
mom osiguranja svih skretnica i signala iz
svake stanice, a na nekim djelovima pruge
iz jednog centra telekomandom. Pruga je
jednokolosije¢nasamaksimalnimosovinskim
opterecenjem 22,5 tona. Minimalni polupre-
¢nik krivine je 300 m. Brzina vozova trebalo
je da bude na medjustani¢nim odstojanjima
0d 75 - 120 km na sat. Srednja komercijalna
brzina vozova planirana je za ekspresne oko
63 km/s, za putnicke oko 40 km/s, za teretne
oko 27 km/s i sabirne oko 16 km/s.

Gradnja pruge zapoceta je 1952. godine
na dionicama Resnik — Vreoci (38 km) i
Titograd (Podgorica) — Bar (52 km). Naj-
znadajniji i najteZi objekat pruge Beograd —
Bar kroz Crnu Goru, tunel ,Sozina“ probijen
je za pet godina (1953 - 1958). Dionica
Resnik — Vreoci zavr$ena je 1958. godine, a
Podgorica — Bar 1959. godine.

Problemi u vezi sa finansiranjem gradnje
pruge pojavili su se u prvim godinama i pratili
je do njenog zavrsetka. Tako je finansijska
regulativa kocila gradjevinsku operativu, pa
je pruga gradjena 25 godina.

Investicionim programom 1955. godine
bilajeutvrdjenadinamikadovrsenjaprojekata
i pocetak gradjenja pojedinih djelova pruge i
objekata, a istovremeno su poceli radovi na
izgradnji donjeg stroja pruge. Zbog nedo-
statka finansijskih sredstava svi radovi na
donjem stroju su obustvljeni krajem 1956.
godine, osim na dvijema pomenutim dio-
nicama. U 1959. godini doslo je do obusta-
vljanja radova i njihove konzervacije na cije-
loj pruzi Beograd — Bar. Odlukom Saveznog
izvr$nog vijeca (jugoslovenske vlade) o
nastavku gradjenja pruge, 1961. godine,
dotadasnji nosioci investicija - izvr$na vijeca
Srbije i Crne Gore prenijela su ove funkcije
na zeljeznic¢ka preduzecéa. U Srbiji je poslove
preuzelo Odjeljenje za izgradnju pruge
Beograd - Bar Zajednice jugoslovenskih ze-
ljeznica, a u Crnoj Gori Sektor za gradjenje
pruge Zeljezni¢ko - transportnog preduzeca
— Titograd.

10S

17 Zeljeznitka stanica u Baru, 1959. Susret i smjena generacija vozova.

16 Prvi upravni odbor
Zeljezniéko transportnog
preduzeca Titograd,
izabran 1961.
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18.. Most na Maloj rijeci
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Pomenutom odlukom SIV-a nijesu u bi-
lansima Jugoslavije nadjena odgovarajuca
finansijska sredstva, pa je ostalo da Fede-
racija svake godine odlucuje koliko ¢e od
preostalih investicionih ulaganja ostati sred-
stava za izgradnju pruge Beograd — Bar. U
1961. godini radovi su nastavljeni, ali sa mi-
nimalnim ulaganjima. Zaklju¢no sa 19685.
godinom utro$ena je na cijeloj trasi 31 mili-
jarda dinara, po tekué¢im cijenama.

Nejasan tretman dalje izgradnje pruge,
sadrzan u saveznom materijalu Drustvenog
plana 1964-1970. godine i ,opasnosti da iz’
gradnja ove pruge preraste u vrlo ozbiljan
politicki problem®, okupili su januara 196S.
godine u Titovom Uzicu predsjednike svih
opstinaisrezova uzeg gravitacionog podrucja
pruge Beograd — Bar, poslanike Skupstine
SFR]J, Skupstine SR Crne Gore i Skup$tine
SR Srbije i saveznog sekretara za saobracaj i
veze.

4 r
19, 20, 21. Motivi sa gradnje pruge
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Na ovome sastanku je jednodusno zaklju-
¢eno da treba obezbijediti sredstva za ubrza-
nje radova na pruzi Beograd — Bar i njeno
pustanje u saobracaj krajem 1970. godine.

Ubrzo je u Skupstini SFR] donijet Zakon
o uce$¢u Federacije u finansiranju radova
na dovrsenju pruge Beograd — Bar. Sredstva
Federacije data su bez obaveze vradanja
a rok zavrsetka pruge odredjen je za kraj
1972. godine. Federacija je ucestvovala u fi-
nansiranju pruge sa 1.988,88 miliona dina-
ra, SR Crna Gora sa 156,75 miliona a SR
Srbija sa 192,84 miliona dinara. Ukoliko bi
doslo do prekoracenja na svojoj teritoriji,
republike su bile obavezne da obezbijede
sredstva za pokric¢e prekoracenja. Rokovi
dati ovim zakonom nijesu ispo$tovani i
pruga je zavr$ena sa zaka$njenjem od cetiri
godine.

Radovi na dovr$enju pruge intezivirani
su dono$enjem pomenutog zakona, ali zbog
inflacije i prekoracenja cijena izvedenih rado-
va, sredstva obezbijedjena zakonom nijesu
bila dovoljna. Od Medjunarodne banke za
obnovu i razvoj u Vasingtonu, sa kojom su
ve¢ vodjeni dvogodi$nji pregovori, trazen
je i dobijen zajam od SO miliona dolara, sa
rokom otplate od 25 godina, kamatom od
6,24% i grejs periodom od Sest godina. Zajam
je dat pod uslovom da se jugoslovenska
strana obaveze da ¢e prugu Cacak — Pozega
i luku Bar izgraditi i pustiti u eksploataciju
istovremeno sa prugom Beograd — Bar kako
bi se mogao obavljati planirani obim prometa
ovom magistralom.

Usvajanjem ustavnih amandmana na
Ustav SFRJ 1971. godine Federacija je mo-
gla da investira samo u privredno nerazvi-

22. Sinobus iz Bara za Titograd na trasi
pruge kod Skadarskog jezera 70-tih
godina proslog vijeka

23. Motivi sa pruge
Bar- Podgorica: teretni kolosjeci

24. Luka u Baru

25. Telegrafski aparat.

jena podrudja, pa je Srbija morala da namiri
dotadasnja sredstva Federaciji. Ove pote-
$koce i neizvjesnost dovele su ponovo u
pitanje dovr$enje pruge Beograd — Bar.

Dabi obezbijedila potrebna sredstva Srbi-
jaje raspisala narodni zajam. Skupstina Srbije
je februara 1971. godine usvojila Zakon o
preuzimanju obaveze isplate obveznica za fi-
nansiranje dovr$enja izgradnje pruge. Zajam
je raspisan na sumu od 600 miliona dinara,
koja je upisom znatno premasena. Sredstva
koja su nedostajala Crnoj Gori za dio pruge
na njenoj teritoriji obezbijedila je Federacija
u vidu kredita.

Poslednji metri pruge Beograd - Bar po-
stavljani su kod Brodareva, 24. novembra
1975. godine oko 17 sati. Time je ostvarena
dugo sanjana ,gvozdena veza“ izmedju Beo-
grada i Jadrana (Bara). Zavr$ni radovi na
pruzi obavljani su do pustanja pruge u javni
saobracaj, 28. maja 1976. godine.

Veliki publicitet tom ¢inu davali su i do-
madi i strani mediji. Svecani voz sa pred-
sjednikom SFRJ J. B. Titom, njegovom su-
prugom Jovankom i pratnjom, poslije dvo-
dnevnog putovanja (28-29. maja) stigao je
u Bar.

Pruga Beograd - Bar je uklju¢enaumrezu
jugoslovenskih Zzeljeznica sa popre¢nom
prugom Caéak — Pozega (32,5 km).

Dvije godine nakon pustanja ove pruge
u saobracdaj vrlo jak zemljotres 1S. aprila
1979. godine, koji je ostavio pravu pusto$
u primorskim i centralnim djelovima Crne
Gore, nanio je velike $tete kraku pruge Pod-
gorica — Bar. Kolosijeci su bili izvaljeni i defo-
rmisani. Za zeljeznicare to su bili teski dani.
Radili su dan i no¢ da osposobe prugu.




26. Motiv sa pruge Beograd - Bar iznad kanjona Morace
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27. Motiv sa pruge Beograd -Bar, Most na Maloj rijeci

28. Spajanje posljednjih metara Sina na pruzi
Beograd -Bar, 24. XI 1978.

29. Dolazak Plavog voza u Titograd

30. Naslovna strana lista ,,Pruga”

31. Predsjednik SFR] Josip Broz Tito u Titogradu

Ry

na svecanosti prilikom pustanja u saobracaj pruge
1 - T “ Beograd - Bar
32. Na peronu Zeljeznicke stanice
| u Titogradu, maj 198S.
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DOPRINOS PRUGE BEOGRAD -BAR
PRIVREDNOM RAZVOJU

Zeljeznica kao dio saobracajnog sistema

R L i v e zemlje predstavlja jedan od opstih uslova
e T T privrednog razvoja. Zbog svojih tehnicko-
e mmma e em = e | tehnoloskih i ekonomskih karakteristika Ze-
b e e e e, [ L e R ' ljeznica djeluje kao vazan faktor razvoja po-
B = o s s % e = i e pe e jedinih privrednih grana, jer obezbjedjuje
e e e SN R & A e e odgovarajuéi obim prevoza svih vrsta robe i

i, e  r———— i o ma— e ;1 u svim vremenskim uslovima.
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Izgradnja i razvoj zeljeznicke mreze dikti-
rani su potrebama privrednog razvoja. Za
privredu Crne Gore i za $ire gravitaciono
podru¢je pruge Beograd — Bar ova magi-
stralna saobracajnica otvorila je nove mogu-
¢nosti razvoja. Ona pomaze indusrijskom
razvoju i uopste unapredjenju zivota. Pruga
je doprinijela direktnim ustedama privrede,
poboljsala  ekonomi¢nost poslovanja pri-
vrednih organizacija i aktivirala privredni ra-
zvoj podrudja kuda je prosla. Posebno mjesto
prugajeimalaurazvoju turizma, jerje priblizila
prirodneljepote turistima. Ona je skratila vrije-
me putovanja za nekoliko sati od Beograda do
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mora u odnosu na autobuski prevoz. Povecala
je udobnost i sigurnost putovanja, doprinjela
ujednacavanju uslova privredjivanja, uticala
na izvjesnu preorjentaciju putnickih i robnih
tokova u Zeljeznickom sistemu Crne Gore i
bivse Jugoslavije.

Pruga Beograd — Bar je uticala na ukidanje
nerentabilnih i uskotra¢nih pruga koje su u
prvoj polovini dvadesetog vijeka izgradjene
u Crnoj Gori. Prva crnogorska uskotra¢na
pruga Bar — Virpazar ukinuta je 1959. godine
pustanjem u saobracaj pruge normalnog
kolosjeka Podgorica — Bar. Istu sudbinu ima-
le su i pruge Podgorica — Donja Plavnica

o

1959, Uskoplje — Zelenika 1968. i Niksi¢ —
Bile¢a 1976 godine.

Pruga Beograd — Bar je, dakle, imala i ima
viSestrukiznacajza Crnu Goru: onaotvaraput
modernom transportu realizacijom razvojnih
programa Crne Gore, koji ¢e modernizovati
njenu trasu i osnovne transportne kapacitete,
koji to ¢ekaju ve¢ 32 godine. Na to upozorava
sadasnje stanje pruge Gostun — Bar, gdje
su ograni¢enja brzine uvedena na ukupnoj
duzini od 44 kilometra.

Od pocetka $ezdesetih godina XX vijeka u
Jugoslaviji je dinamika razvoja raznih vidova
saobracaja bila u korist drumskog saobracaja,
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§to je izazvalo stalno opadanje
ucesca zeljeznice u ukupnom
obimui strukturi prevoza. Tako
je ucesée drumskog saobracaja
u Crnoj Gori u prevozu robe
u 1963. sa 565.293 tona
poraslo na 1.202.515 to-
na u 1967. godini. Ko-
li¢ina prevezene robe Ze-
ljezncom u 1963. izno-
sila je 958.000 tona, a u
1967. godini 744.000
tona. Kao $to se vidi
uces¢e drumskog sao-
bracaja u prevozu uku-
pne koli¢ine robe na
podru¢ju Crne Gore
iznosi 42,4%. Pove-
¢ano uce$ée drumskog
saobracaja u transportu robe

u 1967. godini u odnosu na 1963. godinu
koje iznosi oko 100%, ukazuje na ve¢ ko-
nstatovanu c¢injenicu da je ovaj vid
saobracaja preuzeo ne samo cjelo-
kupno povecanje obima prevoza
robe ve¢ i dobar dio robe koji je ra-
nije prevozen Zeljeznicom. Ucesce
zeljeznickog saobracaja u prevozu
robe u Crnoj Gori u 1967. godini
iznosilo je svega 26,5%.
Osnovna uloga nase Zeljeznice
u proslosti je bila realizovanje
prevozazaprivreduistanovni§tvo
u $to vecem obimu i sa §to je
moguce nizom cijenom prevoza,
imajudi u vidu presudan uticaj
drzave u ovoj oblasti. Drzava
je iz razli¢itih razloga bila pri-
nudjena da neke svoje oba-
veze prebaci na Zeljeznicu, $to
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33. Dizel elektricna- lokomotiva serije 643 proizvedena
po francuskoj licenci u fabrici ,,Duro Dakovi¢ “u
Slavonskom Brodu. Na crnogorskim prugama pocela
da saobraca pocetkom 70- tih godina XX vijeka.
Najvise koriséena kao manevarka.

34. Dizel elektri¢na - lokomotiva serije 644, proizvedena
u Spaniji, 70-ih godina proslog vijeka u Crnu Goru su
2007. uvezene cetiri lokomotive ovog tipa.

3S. Dizel - hidraulicna lokomotiva serije 744, proizvedena
u Rusiji, saobracala na prugama ZCG od 1986. do
2007. Isti tip koristi se za potrebe KAP-a i Zeljezare u
Niksicu




36.Dizel- hidraulicna lokomotiva 734 preduzeéa ,ZGOP*
Novi Sad koristena i pri remontu pruga u Crnoj Gori

37 Elektromotorni voz serije 412/416 proizveden u
SSSR-u, na crnogorskim prugama koristi se od pocetka
osamdesetih godina XX vijeka

38. Teska motorna dresina serije 911za odrZavanje
kontaktne elektricne mreze , popularno nazvana
ymusica”

39. Elekti¢na lokomotiva serije 461, proizvedena u
Rumuniji. U Crnoj Gori se ovaj tip koristi poslije 1977
godine od kada je elektrificirana pruga Beograd - Bar

40. Pomoéni i vatrogasni voz ZCG stacionirani u Podgorici
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je imalo za posljedicu njeno osiromasenje,
zastoj u izgradnji pruga i voznih sredstava ili
njihovo prekomjerno kori$¢enje. Prevozna
sposobnost nase Zeljeznice (crnogorske i
jugoslovenske) je stagnirala ili opadala, jer
je bila orjentisana da svoj razvoj bazira na
tehnic¢ko-tehnoloskom pristupu, ne uvaza-
vajudi trziSnu ekonomiju. Buduénost nase
zeljeznice se oslanjanauvazavanje preporuke
Medjunarodne Zeljeznicke unije (UIC) i
direktive Evropske unije u oslobadjanju zavi-
snosti od drzave, na okretanje ka trziStu i na
promjene u njenoj organizaciji, a to znadi
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na interno prilagodjavanje radi ostvarivanja
prva dva navedena cilja.

OBIM PREVOZA PUTNIKA I ROBE

o prometu putnika i robe prugom Beo-
grad — Bar na crnogorskoj teritoriji raspo-
lazemo samo podacima Republi¢tkog zavoda
za statistiku, koji je obradio taj promet preko
pet Zeljezni¢kih stanica Podgorice, Bara, Bi-
jelog Polja, Kolasina i Mojkovca u peridou
1976 — 1992. godine.

U 1976. godini, dakle, u prvoj godini
pustanja u promet pruge Beograd - Bar,
otpremljeno je putnika sa pomenutih Zelje-
zni¢kih stanica 1.394.000 i obavljen promet
robe 1.661.000 tona. Cetiri godine kasnije,
1980. godine, promet putnika bio je manji
i iznosio je 1.158.000, dok je promet robe
bio vedi i iznosio je 2.554.000 tone. U 1983.
u odnosu na dvije prethodno posmatrane
godine zabiljezen je veli promet putnika
i robe. Prevezeno je 1.450.000 putnika i
2.709.000 tona robe. Najveli promet put-
nika i robe u posmatranom periodu ostva-
ren je 1987. godine. Prevezeno je 1.910.000
putnika i 3.991.000 tona robe. U sljedeéoj
posmatranoj 1990 godini. na ovoj Zelje-
zni¢koj pruzi opada broj putnika i robe.
Promet putnika iznosio je 1.634.000, a robe
3.607.00 tona. Podaci za 1992. godinu kada
jugoslovensku zajednicku drzavu potresaju
razliciti politicki dogadjaji, koji ¢e dovesti i
do oruzanih sukoba, saobracajni promet na
0voj pruzi znatno je smanjen u prevozu robe
u odnosu na prethodnu posmatranu godinu i
iznosio je 2.635.000 tona, dokje broj putnika,
od 1.845.000, bio vedi.

Sljededi podaci koje smo koristili odnose
se na ukupni prevoz putnika i robe ostvaren

41. Stari vagon u krugu depoa stanice u Podgorici

42. Radionica za odrzavanje i remont lokomotiva u depou
u Podgorici

43. Dizel - lokomotiva serije 643 na remontu u depou u
Podgorici

44. Peron stanice u Podgorici pred polazak brzog voza za
Beograd

45,46, 47. Teretni kolosijeci Zeljeznicke stanice u Podgoricu
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na nivou Crne Gore. Medjutim, u dvijema
posmatranim godinama 1995. i 2007. pru-
gama Niksi¢ — Podgorica i Podgorica — Ska-
dar nije obavljan prevoz putnika ve¢ samo
robe, pa su podaci za prevoz putnika ta¢ni. U
199S. godini prevezeno je 1.500.000 putnika
i 330.000 tona robe. Rezultati ostvareni
u 2007. godini pokazuju da je prevezeno
1.188.000 putnika i 1.760.000 tona robe.
Uporedjenjem ovih podataka vidimo da je
1995. prevezeno vise putnika nego 2007.
godine, dok je prevoz robe bio mnogo veci
u 2007.

Prevozne usluge pruge Beograd - Bar
na drzavnoj teritoriji Crne Gore ne zado
voljavaju, posebno one koje se odnose na
prevoz putnika. Zakasnjenja putnickih vozo-
va su velika i stalna, higijena, grijanje i osvje-
tljenje u vozovima ne zadovoljavaju, dok su
usluge u prijemnim i odredi$nim stanicama
neadekvatne.

ONI SU GRADILI ,,PRUGU SNOVA”

Kada se piSe o ovoj pruzi ne mogu se
mimoidi ljudi koji su je stvarali. Ovaj jedi-

48. Zeljeznifka stanica Mojkovac
49. Ukrsnica Bioce

S0. Stanica u Sutomoru
S1. Otpravnik vozova u stanici Sutomore
$2. Putnicka blagajna u Baru




53. Stanica u Baru

nstven gradjevinski poduhvat projektovali
suljudizaposleni u dvijema projektnim orga-
nizacijama: Zavodu za projektovanje Zaje-
dnice Jugoslovenskih Zeljeznica iz Beograda,
(projektovao je dio pruge kroz Crnu Goru) i
Birou za studije projektovanja i nadzor gra-
djenja ZTP-a Beograd, (projektovao je dio
pruge kroz Srbiju).

Na izgradnji pruge bilo je angazovano
preko 70 gradevinskih i drugih organizacija
iz cijele Jugoslavije. Domac¢i izvodjaci radova
bili su: preduzeca ,Mostogradnja“, ,Zegrap“,
yPlanum®, ,Hidrotehnika®, ,Tunelgradnja®,
yRatko Mitrovi¢®, ,Partizanski put® i drugi
iz Srbije, zatim OGP ,Titograd®, OGP
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,Crna Gora“ Niksi¢ iz Crne Gore, ,Hidro-
gradnja®“, ,Bosna“, ,Hercegovina® iz Bosne
i Hercegovine, ,Metalka“ iz Slovenije, ,Du-
ro Dakovi¢“ iz Hrvatske, Zeljezare iz Sko-
plja i Zenice, Pogon za remont i izgradnju
zeljeznicke pruge iz Novog Sada, Grade-
vinski Zeljeznicki pogon iz Skoplja i dr. Na
elektrifikaciji pruge i ugradnji signalno-si-
gurnosnih i telekomunikacionih postrojenja i
uredaja radili su Elektronska industrija iz Nisa
i vise firmi iz Njemacke, Italije, Engleske.

U izgradnji pruge od 1971. godine uce-
stvovale su svakog ljeta i omladinske radne
brigade, angazovane na poslovima koje nije
mogla da obavlja mehanizacija. U 240 bri-

gada za pet godina radilo je preko 14.000
omladinaca iz svih krajeva Jugoslavije, stu-
denti iz inostranstva i veterani iz zemlje.

Pruga Beograd - Bar, jedan od najtezih
gradevinskih objekata u to vrijeme u Evropi,
djelo je generacija stru¢njaka koji su na njoj
radili 25 godina.

Od pojedinaca izdvoji¢emo one koji su
rukovodili Direkcijom za izgradnju pruge
Beograd — Bar. Jedan od tih rukovodilaca
bio je gradevinski inZenjer Drago Popovi¢,
direktor Sektora Direkcije za izgradnju pruge
Beograd - Barza Crnu Goru. O ovom pioniru
poslijeratnog gradevinarastva u Crnoj Gori
ostalo je zapisano:
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54. Nosac kontaktne mreze
§S, 56. Stanica u Podgorici




yPoslije decenije njegovog neimarstva
na pruzi Beograd — Bar ostace upamcen kod
ljudi sa kojima je saradjivao, jer su ga, pored
stru¢nih, krasili i visoki moralni kvaliteti. Po
prirodi tih i takti¢an, a u poslu uporan, istra-
jan i dinamican, i likom je u svetlom odelu i

slamenom $esiru ulivao pouzdanje drugima.
Bio je saradnik kakav se samo pozeleti mo-
ze“.

Drago Popovi¢ je, na zalost, preminuo
svega nekoliko dana prije sve¢anog pustanja
u saobracaj pruge Beograd - Bar.

§7.d0 59.161. do 63. Motivi sa putnog prelaza u
Virpazaru

60. Drumsko - Zeljeznicki most na Moraci u blizini stanice
Zeta
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Na izgradnji dijela pruge Beograd -
Bar kroz Srbiju istakao se Gavrilo Mati,
diplomirani inzenjer, direktor Direkcije za
izgradnju pruge Beograd — Bar.

Pored Popovica i Mati¢a koji su dobili
najve¢a nacionalna priznanja - Trinaesto-
julsku i Sedmojulsku nagradu, odlikovano
je jo$ 124 graditelja pruge Beograd —Bar.
Medu njima su i inz. Djordije Bulaji¢, inz.
Rajko Vujkovi¢, Slobodan Dzodzo, Vojin
Bozovi¢ i Slavomir BozZovi¢.

S posebnim pijetetom treba se sjecati 104
graditelja koji su u teskim uslovima gradnje
ove pruge nesre¢nim sluc¢ajem izgubili zivot.

64.. Otpravnik vozova
u tornju za kontrolu

Branislav Marovié¢ saobracaja. Podgorica

100 GOD. PRVE CRNOGORSKE ZELJEZNICE

100 GOD. PRVE CRNOGORSKE ZELJEZNICE 100 GOD. PRVE CRNOGORSKE ZELJEZNICE

[— 6S. Jubilarni set
T postanskih marka

etar Vujovié

100 GOD. PRVE CRNOGORSKE ZELJEZNICE 100 GOD. PRVE CRNOGORSKE ZELJEZNICE

Pe



66. Most na
Tari u blizini
Nacionalnog
parka Biogradska

gora




