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IZGRADNJA PUTNE MREZE U VRIJEME AUSTROUGARSKE
UPRAVE: PUT BANJA LUKA — JAJCE (1892-1896)

Sazetak: Predmet prezentovanih istrazivanja je izgradnja drzavnog puta Banja Luka — Jajce,
koji je u prvom dijelu rada posmatran u kontekstu organizacije gradevinske sluzbe i zakonodavstva u
oblasti izgradnje i odrzavanja puteva, sa posebnim osvrtom na obavezu kuluka. Trasiran na nepovolj-
nom brdsko-planinskom terenu, za &ije je savladavanje bilo potrebno izgraditi mostove, galerije i
tunele, ovaj put 1. klase predstavlja izvanredan gradevinski poduhvat koji je realizovan 1892—1896.
zahvaljujuéi iskusnim inZenjerima Zemaljske vlade Bosne i Hercegovine na ¢elu sa Edmundom Sti-
xom. lzgradnjom ovog puta dugog 72 km Banja Luka je povezana sa glavnim gradom Sarajevom i
morem, a preko Gradiske sa Bec¢om. Laksi i brzi saobracaj ljudi i dobara podstakao je i unaprijedio
mnoge privredne grane. lzgradnja ove i danas vazne saobracajnice (magistralni put M 16) trasirane
kroz izuzetno atraktivan prirodni pejzaz dolinom Vrbasa, sa nizom znacajnih srednjovjekovnih grado-
va i drugih graditeljskih spomenika, bila je preduslov za pocetak i razvoj turizma u ovom dijelu
zemlje.

Kljuéne rijeci: drzavni put Banja Luka — Jajce, zakonodavstvo, tehni¢ki standardi, izgradnja,
austrougarska uprava.

Podrucje Krajine bilo je naseljeno od najstarijih vremena, o ¢emu svjedoéi i
bogata mreza rimskih puteva. U periodu srednjeg vijeka naselja i dvorci na uzvisina-
ma povezivani su kaldrmisanim putevima za pjesacki i saobracaj zaprega Sirine tek
1-1,5 m [Bosna i Hercegovina * 1896: 58—59]. Nakon ustanaka 1851. i 1861. turska
vlast je, radi efikasnijeg djelovanja vojske na guSenju pobuna, pristupila izgradnji i
popravkama strateski najvaznijih puteva dolinom rijeke Bosne preko Doboja, Magla-
ja, Zep&a, Zenice, Busovade i Kiseljaka do Sarajeva, odavde dolinom Neretve do
Mostara i Metkovica, a preko Stoca do Trebinja. Turski putevi, u ukupnoj duzini od
oko 900 km, u planinskim predjelima sa nagibima i 30%, mogli su se koristiti samo
za transport tovarnim zivotinjama. Zbog loSe konstrukcije, nerijesenog odvodnjava-
nja i neodrzavanja, vremenom su postali gotovo neupotrebljivi za zaprezna vozila,
osim od Sarajeva do Broda, u dolini Save i u blizini Sarajeva i Mostara [Bosha i Her-
cegovina « 1896: 65]. U sklopu reformi Osmanskog carstva, 18. marta 1863. donesen
je Zakon o gradnji i putevima, ali je on primijenjen samo na pravcima Saraje-
vo—Brod, Gradiska — Banja Luka i Raca—Zvornik.

Nakon austrougarske okupacije 1878. godine, koja je, osim oruzanim otpo-
rom, bila usporena i tesko prohodnim putevima, njihov popravak je, za potrebe kreta-
nja i snabdijevanja vojnih trupa, bio najpreci zadatak, koji je u prvo vrijeme realizo-
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vala vojska [Bosna i Hercegovina * 1896: 60]." Inzinjerija i brojna pjesadija su od
1878. do 1883. godine obnovili i osposobili 1600 km glavnih putnih pravaca, od ¢ega
za saobracaj zapregom 750 km. Primat su imali putevi vojnog znacaja, a tek s pri-
vrednim razvojem zemlje i povec¢anjem budZeta za trgovinu i transport ljudi i dobara.
Radi povezivanja Beca i Budimpeste sa novoosvojenom zemljom i morem, favorizo-
vani su putevi iz Broda, Gradiske i Brékog u unutrasnjost zemlje i dalje prema
Jadranskom moru. Putevi na posebno teskim, planinskim terenima, medu kojima i
put iz Banjaluke preko Varcar Vakufa, Jajca i Travnika do spoja sa putem Brod—Ze-
nica—Sarajevo—Konjic—Mostar—Metkovié¢, samo su privremeno osposobljeni, a njiho-
va rekonstrukcija je odlozena dok se ne poprave ekonomsko-finansijske prilike u
zemlji [Ballif « 1903: 42].

Organizacioni i zakonodavni okvir gradevinske djelatnosti i izgradnje puteva

Prva uredba o organizaciji gradevinske djelatnosti bio je Provizorni djelokrug
rada Sefa Zemaljske vlade, sankcionisan 28. oktobra 1878. [Provisorischer Wirkung-
skreis ¢ 1880: 10—14]. Poslovi gradenja i nadzor nad putevima dodijeljeni su Odjelje-
nju za unutrasnju upravu Zemaljske vlade, koja je od 1. januara 1879. pocela zvanic-
no djelovati kao najvisi upravni organ u zemlji. U svakom, pa tako i u gradevinskom
pogledu, vladi su bile podredene okruzne i kotarske upravne oblasti. Kako bi se ras-
teretila vlada, na trazenje generala Josipa Filipovica, glavnog zapovjednika austrijske
okupacione vojske i prvog vojnog i civilnog upravitelja zaposjednute zemlje, da se za
formiranje tehni¢kih organa za gradnju puteva u svakom okrugu namjeste po dva
inzenjera, Zajedni¢ko ministarstvo finansija je 8. februara 1879. donijelo Uredbu
kojom je odredeno da svaki okrug ima po jednog inzenjera [Erlass des gemeinsamen
Ministeriums « 1880: 187—188]. Njihov primarni zadatak bio je da pregledaju stanje
postojec¢ih puteva, procijene potencijale i svrsishodnost ulaganja u njihovu obnovu i
0 tome vladi podnesu izvjestaj sa procjenom obima potrebnih poslova i iznosa sred-
stava. Naredbom o djelokrugu rada okruznih i kotarskih oblasti iz 1882. prosirene su
njihove obaveze i nadleznosti i na polju cestogradnje [Naredba ob ustrojstvu « 1882:
100-124]. Uslijedilo je zakonsko regulisanje kategorija javnih puteva, ugovaranje i
ustupanje radova, finansiranje, izgradnja, obnova i odrzavanje puteva, propisani uslo-
Vi za odvijanje saobracaja, zastita i upravni nadzor i drugi propisi kojima je do 1884.
potpuno uredena oblast gradenja i odrzavanja puteva, $to je gotovo nepromijenjeno
ostalo do kraja austrougarskog perioda.

Rjesavanje svih prijedloga i odobrenje potrebnih novcanih sredstava bili su u
nadleznosti Zajedni¢ckog ministarstva finansija, koje je, unutar cjelokupnog odobre-
nog gradevinskog programa, od 1883. odlu¢ivalo i o svim pojedina¢nim prijedlozima
Zemaljske vlade, utvrdujuéi prioritete, redoslijed i obim odobrene gradnje. S preci-

! Da bi se jaha¢im konjima, koji su mijenjani svakodnevno, presao 241 km dug put od Broda do Sara-
jeva, trebalo je punih osam dana [Ballif « 1903: 42].
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znim uputstvima vlada je o tome obavjestavala nadleznu okruznu oblast, a ova kotar-
sku upravu. U Zemaljskoj vladi je 1879. bio samo jedan gradevinski savjetnik i po
jedan okruzni inzenjer, koji su imali tezak zadatak da prouce gradevinske prilike u
zemlji, na osnovu ¢ega je gradevinski savjetnik trebao da izradi najnuznije upravne
naredbe za organizovanje radova na izgradnji i odrzavanju puteva.? Pored ovih zapo-
slenih ¢inovnika, za nadzor nad putevima privremeno su postavljani inzenjeri, kojih
je 1879/80. bilo samo cetiri, jer se 0 najvaznijim putevima brinula vojska [Bosna i
Hercegovina ¢ 1896: 62; Ballif » 1903: 42].

Pocetkom 1880. poslovi organizacije u oblasti puteva presli su na civilnu
vlast, pred kojom je bio odgovoran zadatak da donese savremene propise o finansira-
nju, projektovanju, izgradnji i odrzavanju puteva. S obzirom na malobrojnost inze-
njera i veliki obim hitnih poslova, vojna uprava je dodijelila vladi oficire tehnicke
struke da upravljaju izgradnjom novih puteva i izrade projekte za obnovu i rekon-
strukciju postojec¢ih. Pored toga, vojska je angazovala inzinjerske Cete i vojnike za
gradnju i popravke puteva, ¢ije su pojedine trase i gradene sredstvima vojske [Bosna
i Hercegovina « 1896: 63, 65]. Ova pomo¢ vojske prestala je 1883. sa smanjenjem
broja garnizona u zemlji.

Gradevinski odsjek unutar I. Administrativnog odjeljenja Zemaljske vlade
imao je prvobitno dva odjeljenja: 1. za puteve i objekte na vodi i 2. za zgrade, kojima
je upravljao nadinzenjer. Nakon $to je 1885. godine odlu¢eno da se svi putevi, zelje-
znice i gradnje na vodi izvode u reziji vlade, za rukovodenje Gradevinskim odsjekom
imenovan je vladin savjetnik, koji je bio odgovoran za raspolaganje sredstvima u
okviru odobrenog predrac¢una projekta [Bosna i Hercegovina « 1896: 62].

Sa kadrovskim jacanjem je oblast gradenja reorganizacijom Zemaljske vlade
31. decembra 1890. izdvojena iz politicke uprave u novoformirano 1V. Gradevinsko
odjeljenje [Verordnung « 1891: 41], sa Cetiri odsjeka: za zgrade, puteve, gradnje na
vodi i Zeljeznice. U djelokrugu rada Odsjeka za puteve bili su provodenje zakona,
poslovi izrade i revizije projekata, predmjera i predrac¢una puteva sa prate¢im objek-
tima, nadzor nad gradnjom, tehnicki pregled i prijem, vodenje i azuriranje tematskih
putnih karata, donosenje odredbi o saobracaju na putevima te meteorologija.

Za efikasno upravljanje putnom mrezom, Uredbom Zemaljske vlade od 2.
marta 1880 [Circularerlass ¢ 1880: 234—246] izvrseno je funkcionalno i administra-
tivno razvrstavanje puteva i propisana njihova saobracajno-tehnic¢ka svojstva. Propi-
sano je da drzavni putevi 1. klase sa pojasevima uz put moraju imati Sirinu 5,0 m,
putevi 2. klase sirinu 4,5 m, dok su u 3. klasi bili kotarski putevi Siroki 4,0 m. Drzav-
nim putem 1. klase proglasen je i put Berbir (Gradiska) — Banja Luka — Travnik —
Han Compagnie®, duzine 225 km.* Putevi Banja Luka — Prnjavor — Derventa, Banja

2 Prema prvim procjenama bilo je u zemlji 1375 km glavnih i 1083 km kotarskih puteva koje je treba-
lo popraviti [Ballif « 1903: 42].

¥ Han Compagnie se nalazio 1,5 km isto¢no od Viteza, izmedu danasnjih naselja Dubravice i Santiéi,
na magistralnom putu M 5.

* Put je 28. septembra 1879. predat u civilnu upravu [Erlass « 1880: 209].
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Luka — Skender Vakuf i Banja Luka — Prijedor — Novi (Grad) bili su u 2. klasi drzav-
nih puteva, u koju je svrstan i put Jajce — D. Vakuf — Prozor [Circularerlass « 1880:
244]. U prilogu ove uredbe detaljno su propisani postupak i tehnic¢ki elementi za
izgradnju novih puteva — snimanje terena, planiranje i izbor najekonomicnije trase,
projekat sa konstruktivnim rjesenjima, vrsta i kvalitet ugradenog gradevinskog mate-
rijala itd. Propisan je 3% dvostrani nagib puta u poprecnom smjeru, a uspon vodenja
trase nije smio biti veé¢i od 5% za drzavne, odnosno 6% za kotarske puteve.

Kako je budzet zemlje u pocetku bio izuzetno skroman, za izgradnju, rekon-
strukciju i popravak puteva, s§to je zbog njihovog loseg stanja i vojnog znacaja bio
najpreci zadatak, nova uprava je preuzela i 30. aprila 1879. proglasila vaze¢im turski
zakon o gradenju i putevima od 18. marta 1863. godine [Strassen und Bautengesetz °
1880: 180-187]. Time je zadrzana obaveza kuluka (,,robotarenja”) na popravki i
izgradnji puteva, koja je potom i dodatno precizirana posebnim propisom [Verord-
nung  1880: 188-196]. Ovoj radnoj obavezi, u trajanju od ¢etiri do Sest dana godis-
nje, odnosno 25 do 30 dana tokom pet godina, podlijegali su muskarci starosti 16 do
60 godina. Kako su pozivani i sa udaljenosti do 12 sati hoda od mjesta stanovanja do
gradilista, ukupno vrijeme dolaska i povratka bilo je uklju¢eno u dnevnicu. Od kulu-
ka je bilo izuzeto svestenstvo, ucitelji, €lanovi kotarskih medzlisa® i fizicki slabe oso-
be. Propisana je dnevna i godi$nja norma za radove na iskopu i izravnavanju tla, pri-
premi i ugradnji lomljenog kamena, prevozu materijala itd. Svakom gradu i naselju
dodjeljivana je odredena dionica puta, ¢ija je duzina zavisila od broja raspolozivih
ljudi. Bez obaveze kuluka ljudi i tovarnih zivotinja vlast ne bi ni izdaleka ostvarila
tako dobre rezultate u obnovi i izgradnji putne mreze. Tako je npr. prema zvani¢nom
popisu iz 1879. od ukupno 1.158.440 stanovnika bilo 254.269 obveznika kuluka, te
178.876 volova i konja. Kako je dnevni angazman po ¢ovjeku bio 1 K, a Zivotinja po
80 helera, godisnji radni u¢inak kuluka te godine u zemlji iznosio je 1.986.849 K.
Osim sa svojim Zivotinjama, stanovnistvo je moralo raditi i vlastitim ru¢nim alatom
(lopata, kramp, motika i pletena korpa) [Ballif « 1903: 44].

Na saznanja o nepropisnoj upotrebi kuluka od kotarskih oblasti vlada je stro-
go reagovala [Naredba « 1883: 86-87] i okruzne oblasti dodatno obavezala da naj-
stroze nadgledaju kuluk, koji se nije smio koristiti ni za kakve druge poslove osim za
gradevinske radove na putevima [Okruznica ¢ 1883: 107-110]. Nakon nesrece u
kojoj je prilikom iskopa terena stradao jedan radnik, vlada je izdala Okruznicu kojom
je od okruznih oblasti zatrazila da gradevinske organe, posebno cestare i nadcestare,
uputi da se nedovoljno stru¢nim robotarima ne dodjeljuju opasni poslovi [Okruznica
« 1884: 622]. Po saznanju da se neki putevi i mostovi po kotarskim oblastima izvode
neracionalno, vladinom Okruznicom od 29. augusta 1881. naredeno je da se za sve
gradnje, pa tako i za puteve, koje se izvode radnim i nov¢anim davanjima kotara i

® S ciljem ostvarivanja neposrednije veze sa stanovnistvom, kotarski uredi su imali upravno vije¢e —
medzlis, od Cetiri ugledna narodna predstavnika.
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opstina, najprije mora dobiti odobrenje nadlezne okruzne oblasti, koje je izdavano na
osnovu stru¢nog misljenja njenog tehni¢kog osoblja [Okruznica « 1881: 426].

Za odrzavanje dobrog stanja puteva vlada je 1881. izdala Naredbu o cestov-
nom redarstvu [Naredba « 1881: 88-93], za ¢ije je izvrsenje zaduzila kotarske oblasti.
Strogo je bilo zabranjeno oste¢ivanje puteva i svih prate¢ih sadrzaja, ukljucujuci i
posadeno drvece. StanovniStvo uz put nije smjelo napasati stoku, kositi travu, odla-
gati gradevinski materijal i Sut. Da bi se sacuvao kolovozni zastor, drva i drvena gra-
da su se mogli voziti samo zimi saonicama. Iz istog razloga bile su propisane i
dimenzije zeljeznih obruca tockova zapreznih kola. Za prevoz tereta od 20 metrickih
centi® morali su imati irinu 10 cm, a za terete od 40 metrickih centi ta $irina je mora-
la biti 15 cm. Bilo je zabranjeno povezivati dvoja natovarena kola, a teret na kolima
nije smio preci 3 m §irine. Dozvoljeno je bilo vodenje najvise pet povezanih grla sto-
ke, ali ne i u naseljima sa poplo¢anim ulicama. Za sve prekrsaje bile su propisane
novcane i zatvorske kazne, a sva nacinjena Steta se morala nadoknaditi. Izmjenama
ove naredbe, donesenim decembra 1883 [Naredba ¢ 1883: 714—715], smanjena je
Sirina obruca to¢kova na 8 cm za terete do 20, odnosno na 10 cm do 30 metrickih
centi. Kretanje putevima tovarnih kola sa ve¢im teretom politicke oblasti su samo
izuzetno odobravale. Da bi se smanjilo ugibanje puta i oSte¢ivanje ivica, osim na ser-
pentinama, tri konja nisu mogla biti upregnuta uporedo. Ovim izmjenama potpuno je
zabranjeno i povezivanje vise praznih kola. Nadzor nad putevima je vrsila zandarme-
rija, te cestari i nadcestari, za koje je izdat poseban propis o njihovom postavljanju,
potrebnoj opremi i obavezama, sa detaljnim instrukcijama za rad [Circularerlass ¢
1880: 219- 224; Circularerlass « 1880: 219-231].

Prvi korak u smanjenju obaveze kuluka ucinjen je 1889. pruzanjem mogucno-
sti da se dnevni rad para volova moze otkupiti za 60 nov¢ica, Sto su mnogi koristili
kako bi ih sacuvali od iscrpljivanja i ozljeda. Carevim rjesenjem od 29. juna 1892.
odobrena je naredba Zemaljske vlade u Sarajevu kojom je od 1. januara 1893. potpu-
no ukinuta obaveza besplatnog koristenja Zivotinja za gradnju cesta, ali je ostala oba-
veza muskaraca, koji su sada svoju godisnju obavezu kuluka mogli otkupiti za 1,5
for. Ukoliko to kod nadlezne kotarske oblasti ne bi uradili do kraja decembra za
narednu godinu, mogli su to uciniti i naknadno, ali su tada morali platiti 3 for. Medu-
tim, stanovnistvo je i dalje bilo obavezano na besplatno pomaganje pri Sumskim
pozarima i elementarnim nepogodama, a za ¢is¢enje snijega sa zametenih puteva sa
svojim tegle¢im i tovarnim Zzivotinjama, dobijali su ,,umjerenu nadnicu, koju ¢ée
oblast svaki put odrediti”. Zadrzana je i obaveza opstinskog kuluka za popravke i
izgradnju lokalnih puteva u trajanju do tri dana godisnje [Ballif « 1903: 43].

Prema zvani¢nim podacima, od 1880. do kraja 1895. u reziji Zemaljske vlade
izgradena su 1002 km glavnih i 806 km kotarskih puteva, 393 km puteva za voznju i
jahanje, 92 mosta ukupne duzine 5699 m, 26 propusta i popravljeno 390 km turskih
puteva, Sto je ukupno bilo 2820 km. Za ove radove potroseno je 6.245,670 forinti

® Metricka centa = 100 kg
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drzavnih sredstava i 3.270.406 forinti u novcu izrazene vrijednosti 5.291,100 dnev-
nog kuluka ljudi i 2.082.853 nadnica zivotinja, raGunajué¢i pri tome 50 nov¢ica za
ljudsku i 30 za zivotinjsku nadnicu. U 1896. godini, kada je zavrsen i put Banja Luka
— Jajce, bilo je ukupno 2012 km drzavnih i 1756 kotarskih puteva, te 2342 puta za
voznju i jahanje [Bosna i Hercegovina « 1896: 66].

Projekat i izgradnja puta Banja Luka — Jajce

Izuzetnu vrijednost za proucavanje saobrac¢ajne infrastrukture su austrougar-
ske karte, na osnovu kojih su izvrsene prve popravke i planiranje novih puteva. Na
Generalnoj Karti iz 1876, izradenoj u mjerilu 1:300.000 [General-Karte « 1876], pre-
ma kojoj je na Berlinskom kongresu 1878. izvrseno teritorijalno razgranicenje i izvr-
Sena vojna okupacija zemlje [Die Occupation « 1878], mogu se jasno odrediti raspo-
red i veli¢ina naselja, mreza puteva razvrstanih prema vrsti i znacaju, ukljucujuci
mostove i puteve u izgradnji, kao i jahace i pjesacke staze. Mnogo preciznija i detalj-
nija Generalna karta Bosne i Hercegovine iz 1884-1885 [General Karte -
1884-1885], izradena na osnovu integralnog geodetskog premjera zemlje (1879-
1885) u mijerilu 1:150.000, bila je osnov za planiranje obnove i izgradnje puteva u
zemlji.

U mrezi saobracajnica kojom je Banja Luka bila povezana sa ostatkom
zemlje, najduzi je bio put koji je iz Gradiske, preko Laktasa, Klasnica i Trna vodio u
Banju Luku, a odavde preko Gornjeg Sehera, pored Kola i Cadavice, do Varcar
Vakufa (Mrkonji¢ Grada), zatim preko Jezera, Jajca i Travnika do Han Compagnie,
spoja sa putem Brod—Sarajevo. Koris¢enje brojnih planinskih dionica ove lose odrza-
vane putne komunikacije, sa izuzetno velikim nagibima i o$trim radijusima Kkrivina,
nosilo je brojne rizike. Zbog vojnog znacaja, ovaj je put, zate¢ene duzine 196 km,
odmah po okupaciji pocela popravljati vojska (1878/79). Radovi na rekonstrukciji
trajali su do 1886, sa produzenjem do Kaonika, sada u duzini od 206,66 km [Stix ¢
1887: 186-189]. Zateceni put Banja Luka (Budzak) — Prijedor — Novi — Kostajnica, u
duzini od 109 km, popravljen je 1880-1886. U istom periodu obnovljeno je i 50 km
puta Klasnice-Lisnja—Prnjavor—Derventa, ¢ija je ukupna duzina bila 67 km. Od
1882. do 1885. izgraden je put dolinom Vrbanje do (Kotor) Varosi u duzini od 32,30
km [Stix  1887: 186-189].

Puta iz Banje Luke dolinom Vrbasa do Jajca nije bilo, ve¢ je s obje strane
rijeke postojala mreza lokalnih puteva.

Prije izvrsene okupacije planirano je povezivanje Banje Luke i Jajca zelje-
zni¢ckom prugom. U svrhu usmjeravanja trgovackog saobracaja ka Trstu, Austrija je
namjeravala da postojecu Zeljeznicku prugu Banja Luka — Dobrljin, izgradenu 1872,
na zapad produzi do Siska, a da izgradnjom pruge do Jajca i Sarajeva uspostavi inter-
nacionalnu rutu preko Kosovske Mitrovice do Soluna. Pruga od Dobrljina do Siska
zavrsena je 1882, ali zbog izrazito nepovoljne konfiguracije terena nije doslo do rea-
lizacije zeljeznicke trase Banja Luka — Jajce. Razlozi su bili i suprotstavljeni interesi

52



JELENA BOZIC, lzgradnja putne mreze u vrijeme austrougarske uprave: put Banja Luka...

Austrije i Ugarske, kao i slozeni medunarodni politicki odnosi. Austrijski Generals-
tab i vojvoda Wilhelm od Wiirtenberga, od 24. novembra 1878. komanduju¢i general
i Sef Zemaljske vlade Bosne i Hercegovine [Brzojavi « 1878: 3], koji je izradio obi-
man program izgradnje komunikacija u okupiranom podruc¢ju, u odnosu na ovaj
poprecni pravac su prednost dali izgradn;ji zeljezni¢ke pruge od Broda preko Sarajeva
do mora.

Izgradnja puta Banja — Luka Jajce, duzine 72 km, pocela je u junu 1893, a
zavrsena septembra 1896. Projektovan je u svemu prema vazec¢im zakonskim propi-
sima i tehni¢kim standardima. Visok kvalitet izvedenih radova ostvaren je s najve-
¢om mogucom ekonomic¢no$éu vodenja trase, $to se, s obzirom na stanje drzavnih
finansija, postavilo pred inzenjere kao dodatni zahtjev i izazov. Sve pripreme, pro-
jektovanje i izgradnju vodilo je Gradevinsko odjeljenje Zemaljske vlade [Ballif «
1903: 50], u kojem su tada bili iskusni i vjesti inZenjeri, na ¢elu sa Edmundom Sti-
xom i Philipom Ballifom.

Edmund Stix (1837-1903)" je na sluzbu u Zemaljsku vladu dosao 1885.
Obrazovanjem i dotadasnjim iskustvom na odgovornim poslovima i duznostima,
postavljen je 27. oktobra 1885 [Zvani¢no ¢ 1885: 2] za vladinog savjetnika i upravi-
ski savjetnik Phillip Ballif, nadinzenjer Josip Swoboda i inzenjer Johann Kellner.
Organizovao je tim kvalitetnih inzenjera u gradevinskoj sluzbi, sa kojima je realizo-
vao kapitalne infrastrukturne objekte, medu kojima i predmetni put Banja Luka — Jaj-
ce. Njegovim zalaganjem je 1890. formirano posebno, IV. Gradevinsko odjeljenje
Zemaljske vlade, koje je vodio do penzionisanja 1901 [Verordnung  1891: 41; Citu-
lja « 1903: 2]. Bio je jedan od osnivaca Tehni¢kog kluba za Bosnu i Hercegovinu u
Sarajevu (1896) i njegov predsjednik (1902), a na dan penzionisanja, 21. 12. 1901,
izabran je i za prvog pocasnog ¢lana Kluba. Dao je znacaj stru¢ni doprinos i kao ¢lan
Drustva austrijskih inzenjera i arhitekata (Des Osterreichischen Ingenieur— und Arc-
hitekten—Vereines) i urednik (1870. i 1871) njegovog prestiznog ¢asopisa Zeitschrift
des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines. Za izuzetne zasluge u
radu dodijeljen mu je Veliki krst ordena Franje Josipa [Koch « 1903: 204]. Objavio je
znacajnu knjigu Das Bauwesen in Bosnien und der Hercegovina vom Beginn der
Occupation durch die dsterr.—ung. Monarchie bis in das Jahr 1887 (Wien, 1887),
koja je dragocjen izvor za proucavanje istorije graditeljstva u BiH.

Philip Ballif (1847-1905) je roden u Eggensbergu kod Graza, gdje je 1868.
zavrsio tehnicki studij i kao gradevinski inzenjer ovdje radio na izgradnji zeljeznica.
Godine 1879. stupio je u sluzbu Zemaljske vlade u Sarajevu, gdje ga u Sematizmima

" Roden je u Becu, gdje je 1859. zavrsio Politehniku. Nakon prvih radnih iskustava na izgradnji becke
bolnice ,,Rudolf-Stiftung”, do 1865. je bio asistent i pomocni predava¢ na beckom Politehnickom
institutu, a narednih pet godina profesor na Tehni¢koj akademiji u Lembergu (Lavovu). Potom je stu-
pio u sluzbu Drzavnih Zeljeznica, a radio je i kao slobodni inzenjer. Godine 1872. preuzima mjesto
zamjenika, a do 1874. je direktor Union-Baugesa. Nakon $to je dao ostavku, vodio je izgradnju zgrada
na Zeljeznici, a 1875. stupa u gradevinsko preduzetnistvo Karla Schwartza [Koch ¢ 1903: 77-79].
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1884. nalazimo kao nadinzenjera, a od naredne godine kao gradevinskog savjetnika.
Osnovao je i vodio meteorolosku sluzbu u Boshi i Hercegovini.?2 O istorijskim i
savremenim putevima i gradnjama na vodi objavio je knjige Romische Strassen in
Bosnien und der Hercegovina (Wien 1893), Wasserbauten in Bosnien und der Her-
cegovina (1. Theil: Wien 1896; 2. Theil: Wien 1899) i veoma sadrzajan stru¢ni ¢la-
nak Das Strassenwesen in Bosnien und der Hercegovina [Ballif < 1903], sa nizom
dragocjenih tehnickih i statistickih podataka korisé¢enih i u ovom radu.

Tehnicke karakteristike puta Banja Luka — Jajce

Vodenje trase i izbor projektnih elemenata puta odredeni su na osnovu njenog
znacaja, kategorije, razmjestaja naselja, topografije, klimatskih i geoloskih karakteri-
stika terena. U tu svrhu koristena je kopija Generalstabne karte u mjerilu 1:25000, po
kojoj je izvrsen detaljan obilazak i snimanje terena [Ballif « 1903: 47]. Odabrana
optimalna varijanta trebala je da u najvisem stepenu zadovolji kriterijume kvaliteta
gradnje, bezbjednosti i trajnosti, uz ekonomicnost izgradnje i $to nize troskove eks-
ploatacije i odrzavanja.

Slika 1. Dio uzduznog profila puta Gradiska — Banja Luka — Jajce — Jablanica.
Oznaceni su izgradeni mostovi i tuneli, a isprekidanom linijom stari put
Banja Luka - Varcar Vakuf (Mrkonji¢ Grad) — Jajce sa ekstremnim usponima
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Izvor: Ballif » 1903

Put je od Banje Luke dolinom Vrbasa ka Jajcu znacajnim dijelom trasiran u
brdskom terenu, koji je postavljao znatna ogranicenja, ali je veliki graditeljski i inve-
sticioni izazov bilo vodenje trase kroz planinski teren sa tri tjesnaca. Nepovoljan re-
ljef sa nagibima i od 60° uslovio je potrebu izgradnje velikog broja usjeka, zasjeka,

& Meteoroloski zavod u Sarajevu (1892), opservatorije na Bjelasnici (1894), u Mostaru (1899) i Sara-
jevu (1902).
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nasipa, galerija, mostova i tunela. Time je postignut nagib nivelete® od samo 2% (SI.
1), $to je bio izuzetan gradevinski poduhvat. Po uspjesnom savladavanju veoma slo-
zene konfiguracije terena uporedivan je sa putem Via Mala [Neufeld-Miinchen
1903: 19-22], izgradenim 1821. u uskoj Kklisuri rijeke Hinterhein u $vajcarskom kan-
tonu Graubiinden, savladavajuéi tunelima ozbiljne prepreke na planinskim prevojima
Spliigenpass i San Bernardino.

Konstrukcija puta izvedena je u svemu prema tadasnjim tehni¢ckim normativi-
ma i standardima za glavne puteve 1. klase u pogledu gradevina i putne opreme (zas-
tita od obrusavanja i nanosa materijala, zastitne ograde, putokazi i kilometarske
oznake).

Nad zemljanim trupom je posteljica (planum) u Sirini od 4,0 m, koju ¢ini sloj
vertikalno polozenog (uklinjenog) lomljenog kamena visine 20 cm, kako bi ¢vrsta i
dobro zbijena imala veliku nosivost, a sa dvostranim poprec¢nim i uzduznim nagibom
obezbijedila i odvodnjavanje. Nad ovim je sloj §ljunka debljine 15 cm. lvice (banki-
ne), Sirine 0,5 m, prekrivene su sljunkom visine 10 cm, pri ¢emu veli¢ina zrna nije
smjela biti ve¢a od 5 cm ni u jednoj dimenziji. Pokrivni sloj (zastor) od pijeska ili sit-
nog $ljunka, debljine 3 do 5 cm, polagan je ukupnom Sirinom kolovoza (5,0 m). Ovaj
zavrsni sloj nije valjan, ve¢ se zbijanje prepustalo djelovanju saobracaja [Ballif ¢
1903: 46]. Poprecni profil puta izveden je sa dvostranim padom od 3%. Uz bankine
su 1,30 m Siroki pojasevi sa jarcima Sirine dna 0,3 m na dubini od 0,4 m, kojima se
obezbjeduje povrsinsko odvodnjavanje kolovoza, a time funkcionalnost i trajnost
puta (SI. 2).

Slika 2. Normalni popreéni profil puta

Izvor: Ballif » 1903

Usljed razlika u morfologiji terena, visine i nagibi zasjeka, usjeka i nasipa su
razliciti. Za stabilizaciju njihovih kosina je, na osnovu prethodno ispitanog geolos-
kog sastava i geomehanickih osobina tla, primijenjeno vise geometrijskih i konstruk-
tivnih rjesenja. Blagi nagibi kosina usjeka i nasipa izvedeni su od sitnozrnog neveza-
nog ili nekoherentnog materijala (Sl. 3a).

Zastita visokih i relativno strmih kosina obezbijedena je oblaganjem dobro
vezanim i ukljestenim lomljenim kamenom u debljini od 0,30 m (SI. 3b). Kod profila
na kamenoj podlozi stabilizacija strme kamene kosine dubokog usjeka rijesena je

% Niveleta je linija u osovini uzduznog presjeka puta i predstavlja njegove uspone i padove.
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ukopavanjem u kameni masiv, a nasipa potpornim zidovima od krupnog kamenja u

suvozidu, koji su u zonama povecanog rizika od destabilizacije povezani cementom
(SI. 4a, 5).

Slike 3a, b i c. Popreéni profili klasiénog zasjeka

Na svim nasipima vis$im od 3,0 m i u neposrednoj blizini rije¢ne obale, da bi
se zadrzala vozila pri eventualnom skretanju sa kolovoza, put je obezbijeden zastit-
nim ogradama. Na ivicama padina su postavljane drvene ograde (Sl. 3c, 5a), a nad
narocito strmim niski kameni stubi¢i (kolobrani) na razmacima od 5 m (Sl. 4a). Na
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posebno opasnim dionicama (galerije, tuneli) su radi dodatne bezbjednosti puta gra-
dene masivne kamene ograde od niza uzastopnih kra¢ih zidova visine 0,80 m (SI. 4b,
5b, 6a, 7).

Slike 4a i b. 1zvedeni zasjeci

Zasjek sa kosine brda sa nasipom obezbijedenim potpornim zidom I kolobranima (a)
Zasjek litice sa nasipom obezbijedenim kratkim kamenim zidovima (b)

2

b)
Izvori: a) Ballif « 1903; b) Bosnjak « 1896

Slike 5a i b. Galerija u stijeni (a) i njen geometrijski profil (b) sa visinom 5,30 m.
Kamen nastao probijanjem galerije iskoristen je kao nasip.

b)

Izvori: a) Bosnjak « 1896; b) Ballif « 1903

Vrlo slozena reljefna situacija na planinskim dionicama kanjona Vrbasa, sa
strmim liticama visine i do 300 metara [Ballif « 1903: 49], iziskivala je usijecanje
otvorenih galerija u ¢vrstoj stijeni (SI. 5a, b). U sluc¢ajevima kada bi dubine usjeka
galerija bile vece od 20 m, ekonomski je bila opravdanija izgradnja tunela. Kroz ¢vr-
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stu stijensku masu prokopavani su tuneli standardnog potkovicastog oblika, sirine 5,0
m i visinom tjemena svoda 4,35 m (SI. 6a, b).

Slike 6a i b. Tunel u stijeni (a) i projekat standardnog geometrijskog profila (b)

e -

Izvori: a) Stara razglednica; b) Ballif « 1903.

Na najzahtjevnijoj, 20 km dugoj dionici od us¢a Crne rijeke do Podmiladja,
za savladavanje dvostruke prirodne prepreke pred ulazom u tunel kod Podmilacja
morao je biti izgraden i gvozdeni most raspona 42 m (Sl. 7).

Slika 7. Gvozdeni most pred tunelom kod Podmilaéja

Izvor: Stara razglednica

5 Osim ovoga, izgradena su jo$ tri gvozdena mosta preko Vrbasa: kod Gornjeg
Sehera, raspona 34 m, kod Karanovca, raspona 50 m, i jo§ jedan kod Podmilacja,
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raspona 47 m [Ballif » 1903: 50].'° Gvozdeni mostovi raspona po 20 m sagradeni su i
preko Krupe i Crne rijeke, pritoka Vrbasa. Radi ekonomic¢nosti i efikasnosti, gradeni
su gvozdeni lijevani mostovi sa zakovicama, izvedeni po principu resetkaste kontinu-
alne grede, oslonjene na masivne kamene obalne stubove. Gornji pojas ¢inila je
reSetkasta ispuna sa dijagonalama i vertikalama.

Osim drustveno-ekonomske i finansijsko-trzisne opravdanosti sa aspekta
koristi od skra¢enja vremena i smanjenja troskova prevoza ljudi i robe, izgradnja ove
i danas vazne saobracajnice (magistralni put M 16) aktivirala je bogate turisticke
potencijale ovog dijela zemlje. Izmedu Banje Luke i Jajca, turisticki atraktivnih gra-
dova bogatih graditeljskim spomenicima, putnik je mogao da uziva u jedinstvenom
prirodnom ambijentu i nizanju srednjovjekovnih utvrdenja Kastel, Zvecaj, Greben,
Bocac, Pe¢ i Jezero, koji svojim dominatnim polozajem markiraju dionice ove izu-
zetno zivopisne trase. Prostorne senzacije koje se brzo smjenjuju, kulminiraju vidi-
kovcem u kanjonu Tijesno. Zeleni Vrbas sa brojnim vodenicama,™ rjecica Krupa sa
vodopadima i vodenicama, Plivsko jezero i vodopad Plive u Jajcu, popularizovani su
na razglednicama i sa odusevljenjem opisivani u turistickim vodi¢ima i putopisima.
Sa razvojem hotelijerstva, turisti su dolazili u sve vecem broju kako bi uzivali u rijet-
koj ljepoti sadejstva prirodnih i kulturno-istorijskih prostornih atrakcija ovog jedin-
stvenog kulturnog pejzaza (SI. 8).

Slika 8. Dionica puta u Boécu sa stanicom za diliZzanse i restoranom.
Na uzvisini iznad ceste pored Vrbasa uzdizu se ostaci srednjovjekovnog grada.

Izvor: Stara razglednica

U sedmosatnoj marsruti turisti su mogli uzivati po cijeni od 6 K. Putovanje u
cetvorosjedoj dilizansi pocinjalo je sa banjalucke Zeljeznicke stanice u podne od 1.

19 0d samo dva mosta preko Vrbasa u 1879, njihov broj je do 1901. poveéan na 13 za drumski saobra-
¢aj, U ukupnoj duzini od 600 m, a izgraden je i jedan za Zeljeznicu, duzine 45 m.

1 Kako se na prvim austrougarskim kartama moze vidjeti, u Gornjem Seheru i do Kastela bilo je deset
vodenica i jo$ pet uzvodno do iza Novoselije.
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maja do 1. oktobra, a u 7 ujutro od 1. oktobra do 1. maja [Neufeld—Miinchen *1903:
19-22]. Nakon prolaska kroz slikoviti orijentalni Gornji Seher sa termalnom vodom,
kafe pauza bila je u Karanovcu, uz uzivanje u pitoresknim vodenicama na Vrbasu, a
potom u panoramskom pogledu i letu orlova u kanjonu Tijesno. Nakon impresija
Zvecajem, selom Krupa, sa ostacima srednjovjekovnog grada i manastirskom
Crkvom Svetog llije iz 13. vijeka, pauza za rucak bila je u Boécu, nad kojim se uzdi-
Zu impresivni ostaci istoimenog utvrdenja. Nakon prolaska kroz kanjone i tunele,
druga kafe pauza bila je u Podmilac¢ju, gdje je ¢uveno svetiste sa srednjovjekovnom
rimokatolickom Crkvom Sv. Ivana Krstitelja. Putovanje je zavrsavalo u starom kra-
ljevskom gradu Jajcu.

U vrijeme Kraljevine SHS/Jugoslavije putevi u Krajini nisu imali prioritetan
drzavni znacaj, koji je dat zeljeznicama. Odrzavanje i popravak puteva sa prate¢im
objektima bili su u nadleznosti Gradevinske direkcije u Sarajevu. U prvo vrijeme je
zadrzana i austrougarska kategorizacija puteva [Manosuh ¢ 2018: 271-272], ¢ije je
stanje od 1926. u narednoj deceniji veoma pogorsano.'? Nakon donosenja Zakona o
drzavnim putevima 8. maja 1929. i ustanovljenja Vrbaske banovine septembra iste
godine, put Jajce — Banja Luka — Klasnice — Bosanska Gradiska — Stara Gradiska
proglasen je drzavnim putem br. 45, ¢ije je odrzavanje finansirano iz drzavnog
budZeta. Sve veci broj automobila nametao je potrebu njegove modernizacije, pa je
kolovoz na nekim dionicama 1937. asfaltiran, da bi 1939. to bilo odobreno i za cijeli
put. Medutim, do aprila 1941. to je realizovano samo kroz Banju Luku i dio sreza u
ukupnoj duzini od nepunih 19 km [Manosuh * 2018: 295-297].

Od zavrsetka Drugog svjetskog rata do danas ovaj austrougarski put je sa
svim pripadaju¢im objektima kontinuirano modernizovan prema savremenim propi-
sima, normativima i standardima proizaslim iz razvoja saobracajnih tehnologija i
novih zahtjeva i potreba.
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Construction of the Road Network during the Austro-Hungarian Administration:
the Road Banja Luka - Jajce (1892-1896)

Summary

The subject of the presented research is the construction of the state road Banja Luka - Jajce,
which is in the first part of the paper observed in the context of the organization of construction
services and legislation in the field of road construction and maintenance, with special reference to
corvée. Traced on an unfavorable hilly and mountainous terrain, this 1% class road for whose
overcoming was necessary to build bridges, galleries and tunnels, is an extraordinary construction
project that was realized in the period from 1892 to 1896 thanks to the experienced engineers of the
National Government of Bosnia and Herzegovina led by Edmund Stix. With the construction of this
72 km long road, Banja Luka was connected with the capital Sarajevo and the sea, and via Gradiska
with Vienna. Easier and faster traffic of people and goods has encouraged and improved many
industries. The construction of even today important road (main road M 16) traced through a rarlely
attractive natural landscape through the Vrbas valley with a number of important medieval towns and
other architectural monuments, was a prerequisite for the beginning and development of tourism in
this part of the country.
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