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1. Most preko kanjona rijeke Cijevne
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Priéa o zeljeznickoj pruzi Podgorica —
Skadarvracanasuprve godine poslije Drugog
svjetskog rata kada su sklopljeni ugovor o
uzajamnoj pomodi i sporazum o privrednoj
saradnji izmedu Jugoslavije i Albanije, a na
osnovu njih osnovano Albansko-jugoslove-
nsko drustvo za gradnju i eksploataciju Zelje-
znica. Jugoslovenski Zeljeznicari su zasluzni
za postavljanje prvih temelja albanskih Zelje-
znica. U najvecem jeku obnove i izgradnje
nase porusene zemlje u susjednu prijateljsku
drzavuslati sukao pomo¢, stru¢njaciioprema
¢ak su demontirane Sine sa nekih nasih pruga
za albansku prugu Dra¢ - Pedin.

U prvom petogodi$njem albanskom
planu iz 1947. predvidena je izgradnja
novih pruga. Ve¢ naredne godine trebalo
je poceti sa radovima na pruzi Skadar —
granica — Titograd. Iako je 1948. izvr$eno
trasiranje prema na$oj granici, formirana
gradilidta, sagradene barake, uskladisten
odgovaraju¢i materijal i oprema, do gradnje
nije doslo zbog politickh (ne)prilika koje
je prouzrokovala Rezolucija Informbiroa.
Radovi su obustavljeni, nakon ¢ega su nastali
veliki problemi za nase radnike. Do spajanja
sa Titogradom nije doslo, iako je projekat
bio uraden za cijelu trasu do Skadra, ¢ak je i
sekcija za izgradnju bila u tom gradu, a onda
je sve potonulo u zaborav.

Tek se 1974. godine, na inicijativu Alba-
nije, o pruzi ponovo pocelo razmisljati
i pregovarati. Po svjedoCenju ucesnika,
Albanci su ve¢ prilikom prvih razgovora imali
pripremljen nacrt sporazuma o povezivanju
dvije zemlje. Jugoslavija je uvazila njihove
zahtjeve $to se ti¢e pravca povezivanja, ali

je potpisivanje sporazuma ipak odgodeno.
Albanija je i dalje bila bez Zeljeznicke veze sa
svijetom, zatvorena i izolovana.

Onda je, opet na inicijativu albanske
strane, 6. aprila, 1979. godine, u Tirani pot-
pisan sporazum, isti onaj koji je bio ranije pri-
premljen (1975). Poslije toga je 1980. godine
donijet zakon o ratifikaciji sporazuma izmedu
vlada Socijalisticke Federativne Republike
Jugoslavije i Narodne Republike Albanije
o povezivanju dvije zemlje Zeljeznitkom
prugom. Ukaz o proglasenju tog zakona
potpisao je 26. februara 1980. godine tadasnji
predsjednik Skupstine SFR]J.

RADOVI NA PRUZI I PUSTANJE U
SAOBRACA]J

Direkcija za gradnju jugoslovenskog
dijela pruge Titograd - Skadar je osnovana
6.jula 1982. Trasa pruge utvrdena je 20. jula
iste godine. Planirano je da ide kao odvojak
pruge Beograd — Bar, odnosno njene dionice
od Podgorice do Bara, postoje¢om trasom
do Kombinata aluminijuma, a onda presijeca
zemljiSte tadasnjeg Agrokombinata ,,13. jul®,
pa rijeku Cijevnu na 100 metara udaljenosti
od mosta Zarnica i nastavlja prema Tuzima.
Medutim, pruga ne prolazi kroz to mjesto,
ve¢ ga zaobilazi i ispred brda Deci¢ ide dalje
prema Hani i Hotitu.

Pred izgradnju pruge u septembru 1982.
vodile su se Zestoke, naknadne, rasprave
za koju se trasu opredijeliti, ,juznu® ili
ysjevernu”. Navodene su mane i prednosti i
jedne i druge. Usvojena ,sjeverna“ varijanta
pruge prolazi duz Cemovskog polja preko
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uduzini 0od 2,5 km. Steta koja se time nanosila
Agrokombinatu ,,13. jul” procjenjivana je na
100 miliona dinara. Pored toga, na usvojenoj
trasi trebalo je probiti tri tunela duZine
oko 3.000 m i podi¢i mostove u ukupnoj
duzini 300 m. ,Juzna“ (jezerska) trasa bila
je, po mnogima, znatno pogodnija, mada
je odbacena bez stru¢ne rasprave i valjanih
argumenata. Ona je bila za 6 km kraca, bez
tunela i nije pri¢injavala $tetu privredi, a
spustanjem nivoa Skadarskogjezera dobila bi
se obradiva povrsina od oko 12.000 hektara.
Medutim, pregovore izmedu dvije strane vise
nije bilo mogude vratiti na pocetak.

Polovinom 1983. godine, mada sa zaka-
$njenjem, otpocela je gradnja na usvojenoj
trasi. Radovisu dobro napredovali, alije pruga
gradena godinu dana duze od planiranog
roka. Renovirana je stanica u Titogradu, a
od objekata na pruzi prvenstveno je isticano
yzdanje Zeljezni¢ke stanice u Tuzima sa 6
kolosijeka“.

U meduvremenu, nabavljani su loko-
motive, putnicki i teretni vagoni, vr$ena je
obuka kadrova i gradeni stanovi za njih.

Nekoliko dana prije sve¢anog otvaranja
pruge Titograd — Skadar usaglageni su i
potpisani svi dokumenti koje je trebalo do-
nijeti prije pustanja pruge u saobracaj.

Izgradnja jugoslovenskog dijela pruge
zavrSena je u aprilu, kada je dobijena i upo-
trebna dozvola. Medutim, redovan saobracaj

nije mogao biti uspostavljen prije nabavke
dizel-lokomotiva i drugih tehni¢kih uredaja
neophodnih za vu¢u vozova na neelektri-
fikovanim prugama.

U Skupstini SFRJ dogovoreno je darepu-
blike i pokrajine sa 2 milijarde i 340 miliona
dinara pomognu crnogorskoj zeljeznici u
tehnickom opremanju jugoslovenskog dijela
medunarodne pruge Titograd — Skadar. Ti-
me su stvoreni neophodni uslovi za njeno
pustanje u saobracaj. ZTO Titograd je tre-
balo da obezbijedi 4 milijarde dinara za na-
bavku dvije dizel-lokomotive, 10 putnickih,
i 100 teretnih vagonakao i drugih tehni-
¢kih uredaja za normalno odvijanje prome-
ta na novoj, medunarodnoj pruzi. Iz vlastitih
fondova crnogorska Zzeljeznica bila je oba-
vezna da, takode, finansira izgradnju 40 sta-
nova za radnike kojima je trebelo da bude
povjereno obezbjedenje urednog prometa
na jugoslovenskom dijelu te medunarodne
zeljeznicke prometnice, duge 24 kilometra i
470 metara (albanski dio 35 km.).

Svecano otvaranje jugoslovenskog dijela
pruge Titograd — Skadar obavljeno je 6.
avgusta 1986. godine na Zeljezni¢koj stanici
u Titogradu, u 11 sati.

PRUZNA KARTA

Jugoslovenska dionica pruge Titograd —
Skadar gradena je od sredine 1983. do aprila
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1986. godine. Na njenoj trasi je izgradeno
deset mostova i tri tunela (466 m, 2.050 m
i 160 m duzine), te stanica Tuzi, kao po-
grani¢na sa jugoslovensko-crnogorske stra-
ne. Ova prometnica je pravljena po svim
standardima za pruge prvog reda i ospo-
sobljena za brzine do 100 km/h i dvade-
setotonski osovinski pritisak. Pruga je
opremljena svim potrebnim automatskim,
signalno-sigurnosnim i telekomunikacionim
uredajima, ali nije elektrificirana. Inace, ima
karakteristike kao i pruga Beograd - Bar.
Sredstva za izgradnju jugoslovenskog
dijela pruge u iznosu od 7,5 milijardi dinara
osigurale su sve republike i pokrajine.
Jugoslovenski dio pruge, koji se sa alba-
nskim spaja u mjestu Bozaj, gradilo je 960
radnika iz nekoliko specijalizovanih radnih
organizacija iz cijele zemlje. Da bi izgradili
dionicu s jugoslovenske strane, graditelji su
iskopali 400 hiljada kubika materijala, izgradili
430 hiljada kubika nasipa, ugradili oko 50
hiljada kubika betona, 570 hiljada kubika
betonskog gvozda, 3.090 tona $ina, 130 tona
kolosije¢nog pribora, 50 hiljada komada pra-
gova. Za potrebe odvijanja prometa na ovoj
saobracajnici zaposleno je 120 radnika.
Zeljeznic¢ki teretni medunarodni saobra-
¢aj s Albanijom na ovoj pruzi zvani¢no je po-
¢eo 1. septembra 1986. godine u 8 sati i 54
minuta, kada je po redu voznje iz NR Albanije
stigao u pograni¢nu stanicu Tuzi prvi teretni
voz (jugoslovenske proizvodnje) s osam
vagona. Teret od 428 tona bio je namijenjen
Madarskoj.
Putnicki saobracaj nikada nije uspostavljen.
Albanija je preko ove pruge dobila ,$insku
vezu“ sa svim zemljama Isto¢ne i Zapadne
Evrope. Ona je u zvani¢nim razgovorima
obecala da ¢e nastojati da gotovo svu robu
za izvoz, zato $to ¢e njen prevoz biti jeftiniji
od drugih vidova prometa, preusmjeri sa
drumskog na Zeljeznic¢ki saobracaj.
Jugoslovenske Zzeljeznice su za ovu prugu
davale ispomo¢ u vagonima i drugoj opremi.
Do kraja 1986. godine planiran je prevoz iz
za Albaniju od 100 hiljada tona robe (koje ¢e

2. Pogonski mehanizam lokomotive - detalj
3, 4. Teretni voz na pruzi Podgorica -Skadar



prevesti 150 vagona), a za narednu godinu 350
hiljada tona. Alj, planovi se tih i svih narednih
godina nijesu ostvarivali. S jugoslovenske
strane je u 1987. ustanovljeno da se albanska
roba prevozi kombinovanim saobraajem a
ne direktno Zeljezni¢tkim. Medutim, roba je iz
Albanije i dalje i$la brodovima i kamionima.
Pruga Titograd — Albanska granica se sve
vie otitovala kao promasena investicija.
Iskoris¢enost pruge je stalno bila ispod 10
odsto, $to je u odnosu na projektovanih
milion tona robe bio neostvarljiv stan. U prvoj
godini prevezeno je samo 70 hiljada tona, $to
znac¢i 7 odsto od projektovanog. Stru¢njaci
su i kasnije konstatovali da je najveciéi uzrok
neiskori§¢enosti ove pruge taj $to albanska
strana dio roba namijenjenih izvozu u evropske
zemlje nije slala prugom ve¢ brodom preko
luke u Rijeci. Suprotno ranijim predvidanjima,
dio albanske robe je i dalje vozen preko Jugosla-
vije kamionima a troskovi odrzavanja pruge
od Titograda do jugoslovensko-albanske gra-
nice jednako su bili visoki kao da su se koristili
predvideni kapaciteti.

PROBLEMI U EKSPLAOTACIJI

Samo u 1987. godini gubitak je iznosio
520 miliona dinara. Crnogorska Zeljezni¢ko-
transportna organizacija bila je prinudena da
od Savezne vlade trazi nadoknadu razlike
izmedu stvarne i ekonomske cijene. Zahti-
jevano je i dono$enje zakona o obezbjedenju
nadoknade ,izgubljenog ukupnog prihoda“
zbog nemogu¢nosti ostvarivanja obima rada
yprojektom izgradnje jugoslovenskog dijela
medunarodne pruge Titograd — Skadar®.

Iako je u 1988. na pruzi Titograd — Bozaj
bilo nesto vi$e robe, ona je bila daleko od toga
da bude rentabilna. Crnogorski Zeljeznicari
su upozoravali da bi na ovoj pruzi moglo do¢i
do obustave saobracaja.

PRED ZATVARANJEM

Kako su godine prolazile, ova saobra-
¢ajnica je sve vie postajala ,pruga koja ne
vodi nikud®, promet i rad na njoj bio je ,vre-
¢a bez dna“, ,biser medu promasajima®, a
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S. Zeljezni¢ka
stanica u Tuzima

primopredaja vozova na grani¢nom prelazu
yjedinstveni ritual besmisla“. Crnogorski Ze-
ljeznicari su dosli u apsurdnu situaciju ,neo-
bjasnjive inferiornosti“ u kojoj je albanska
strana diktirala uslove.

Nesporazumi izmedu dviju strana oko
kori$¢enja pruge Titograd — Bozaj su se na-
stavljali. Njeno slabo kori$¢enje proizvodilo
je samo gubitke. Na ovoj relaciji saobracala
sunekad dva anekad samo jedan par vozova.
Albanija je, i pored toga, svoju robu za Isto-
¢nu i Zapadnu Evropu i dalje slala preko lu-

6. Jugoslovenskih Zeljeznica RanZirni kolosjeci u stanici Tuzi

ke u Rijjeci. ,Prazna voznja“ u oba smjera se
ustaljivala kao praksa. Ve¢ 1990. godine alba-
nskaroba sve ¢e$c¢eisve vise ,preskace” Crnu
Goru. Neko je svojevremeno primijetio: ,Ni
manje pruge, ni vec¢ih nevolja nego sto je
ova ‘albanska’ od Titograda do granice s NR
Albanijom*®.

Najmodernije opremljena, opskrbljena
ljudstvom i po 24 sata, sa najsavremenijom
signalizacijom, izuzetno dobrim gornjim i
donjim strojem, pruga koja je nametnuta
crnogorskim Zeljezni¢arima polako se sama
gasila.

A onda je uslijedio raspad Jugoslavije i
sav haos koji je on sa sobom donio. Nesreca
nije zaobisla ni ,umiru¢u prugu® Podgorica
— Albanska granica. Preko no¢i nestajale su
$§ine i drugo gvozde, ili su ih hvatale rda i
nebriga.

OBNAVLJAN]JE PRUGE

Potom je, opet, po¢etkom novog mile-
nijuma i vijeka do$la inicijativa da se pruga
obnovi. Njena obnova je zavr$ena 2002.
godine. Od aprila 2004. te¢e tom prugom
kakav-takav robni promet. Te godine njome
je prevezeno 56.571 tona robe, a narednih:
2005 — 53.665 t, 2006 — 53.410 t, 2007 -
173.426 t 1, 2008. cijelih 239.189 t robe.
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Strategijom razvoja saobracaja Crne Go-
re predvideno je intenziviranje prevoza na
relaciji Podgorica — granica sa albanijom.
Takode, predvidena je ,rehabilitacija® te
zeljeznicke pruge do2010. godine. Zato treba
obezbijediti finansijskasredstva, izdejstvovati
medunarodni sporazum o njenoj eksplataciji
ili prekid njenog kori$¢enja.

Ipak, prilike su se promijenile. ,Pravac
Podgorica — Tirana prepoznat je kao pravac
posebnog znacaja za regiju i shodno tome
ima otvoren pristup kod evropskih banaka.
Moze biti kandidovan i za sredstva koja se
ulazu u regiju kroz institucije regionalne sa-
radnje i razvoja. Pozitivno je i to §to ovaj
projekat Albanija posmatra kao drugi po
znacaju svoj razvojni prioritet. Za sada nema
svrhe predvidati elektrifikaciju pruge, ve¢ ¢e
se to uraditi u kasnijim fazama kada i Alba-
nija i Crna Gora pokaZu spremnost za veca
ulaganja na ovom pravcu i zajednicki ga
kandiduju kod medunarodnih finansijskih
institucija. Ovo ¢e se desiti kada robni promet
dostigne takav nivo da dizel-vu¢a postane
ogranitavajudi faktor®, kaze se u Strategiji
Ministarstva pomorstva i saobracaja Crne
Gore.

Ali, i vrijeme ima svoju strategiju.

Marijan MILJIC
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