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SAOBRAĆAJNO-EKONOMSKI ZNAČAJ JlJŽIWE ŽELEZNIČ{{E 
JI! G IST RALE LJUBLJANA-KARLOVAC-GLINA-B.NOVI-DOBOJ­

ZVORNIK-V ALJE VO-POŽEGA -STALAĆ 

SA2ETAK 

Autor na;pn;e obrazlaže historijat na­
stojanja da se izgradi paralelna željeznička 
magistrala zapad - istok Ljubljana-Karlovac­
-Doboj-Stalać, te što je do sada na toj trasi 
urađeno. Ističe privrednu i strategijsku važnost 
te saobraćajnice, koja povezuje četiri naše re­
publike, a pored društveno-ekonomskog, poseb­
no je značajan njen saobraćajni značaj, jer po­
prečno povezuje četiri važne transverzalne 
pruge u pravcu Jadrana i glavnu magistralu Be­
ograd-Niš. Izgradnjom još preostalih dviju dio­
nica {Glina-B.Novi i Valjevo-Lipnica) u dužini 
od 120 km zaokružio bi se cijeli sistem. 

l. PERIOD PRE U SVETSKOG RATA 

Prve ideje u vezi sa izgradnjom ovog 
železničkog pravca pokrenute su posle stvara­
nja zajedničke države južnih Slovena kada je 
valjalo privredno i politički ojačati veze iz­
medju pojedinih delova zemlje u centralnom ju­
goslovenskom području . . Tako je na železničk,:>j 
konferenciji od 3. do 8. maja 1920. g. ukazano 
na potrebu izgradnje pruge Valjevo-Osečina 
(kol. 0,76 m). Medjutim, na značaj pojedinih 
deonica ovoga pravca ukazivano je i ranije, a 
ovde ćemo qapomenuti da je prema ing. P. 
Milenkoviću1J problem izgradnje pruge od Va­
ljeva do Drine pokrenut još davne 1896. g. od 
strane 20 narodnih poslanika u Narodnoj skupš­
tini) Kraljevine Srbije, a prema D. Arnautovi­
ću2 zakonskim predlogom od 1897. pokreće se 
pored ostalog gradnja pruge (0,76 m) i to: 
Valjevo-Osečina-Loznica-bosanska granica; Be­
ograd-Obrenovac-Lajko vac-Valj evo-Požega i 
Stalać-Kraljevo-U žice-granica Bosne. 

Na osnovu Zakona o građenju novih 
železnica (od 25.06.1913.g.) počela je gradnja 
pruge od Valjeva do Osečine januara 1914 . .g., 
ali je kasnije zbog rata iste godine prekinuta3J. 

Do stvaranja Jugoslavije bile su izgrađe­
ne sledeće deonice ove transverzale: 
Ljubljana-Novo mesto ... Karlovac(n.k.); 
Karlovac-Glina (Sisak)n.k.; 
(Sunja) B. Novi - Banja Luka (n.k.); 
Doboj - Tuzla (kol. 0,76m); 
Stalać-Kraljevo-Požega-U žtce (O, 76m). 

Izmedju dva rata u prilog izgradnje ove 
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magistrale izjašnjavali su se brojni autod, a iz­
vodjeni su i manj1 radovi pred Il svet~ki rat na 
delu pruge od Valjeva ka Loznici (n.r.j i na tu­
nelu Križevići (n.k.) na delu pruge od Zvornika 
do Tuzle, ali radovi su zatim prekinuti, te je 
ovo stanje preostalo da se reši posle II svet­
skog rata. 

2. PERIOD POSLE II SVETSKOG RATA 

Već u prvom petogodišnjem planu 
(1947-51) bilo je predviđeno: "Saobraćaj nim 
vezama povezati teritoriju države u jedinstvenu 
privrednu celinu, omogućiti razvitak privrede i 
njime ubrzati likvidaciju privredne zaostalosti". 
U materijalima društvenog · plana za perio.d 
1957-196l.g. planirana je pored ostalog izgrad­
nja prvge Valjevo-Loznica-Tuzla pa se za nju 
kaže:4 J "Pruga Valjevo-Lo zn ica-Tuzla i Bo­
sanski Novi-Glina ·predstavljaju u stvari delove 
južne magistrale Stalać-Cačak-Valjevo-Do­
boj-Karlovac-Ljubljana. Izuzev pruge Beo­
grad-Zagreb-Ljubljana-Sežana koja ima pravac 
Istok-Zapad, gotovo sve pruge imaju pravac 
Sever-Jug i sve ove pruge uključujući ovde 
prugu Sarajevo-Ploče i Beograd-Bar medju­
sobno se povezuju samo periferno prugom Beo­
grad-Zagreb, tj. glavnom magistralom. 

Kod veze ·srednjih delov~ pruge Beo­
grad-Bar i Vrpolje-Sarajevo, bez pruge Valje­
vo-Loznica-Doboj, razlika u dužini puta od Va­
ljev<:t do Doboja iznosila bi oko 160 km. Prugom 
Valje vo-Loznica skraćuje se sadašnji put za 
vezu zapadne Srbije sa ostalim delovima za oko 
200 km, a 8a prugom Zvornik-Tuzla skraćuje se 
put Zl:i razmenu južne Srbije, Makedonije i de­
lom Crne Gore i tuzlanskog bazena i obratno. 
Napominje se da će deo pruge Beograd-Bar i to 
Valjevo-Požega omogućiti ovu vezu/'. 

U materijalu grupe autora5J ukazuje se 
na nedovršenost železničke mreže što povećava 
transportne troškove za privredu i opterećuje 
postojeće kapacitete kola, vučnih sredstava i 
pruga. 

Na potrebu bližeg ispitivanja društveno 
ekonomske opravdanosti izgradnje ptu~e Valje- · 
vo-Tuzla ukazano jet u studiji ·Ekonomskog in­
stituta iz Beograda6 J "Prostorni plan SR Srbi­
je" (sveska II), gde se poreq ostalog kaže: "Li­
nija Valjevo-Lo z nica preda ta vlja .neposrednu 
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bočnu vezu koja širi radijus magistralne pruge 
Beograd-Bar". 

Autor ovog saopštenja se u više prili~a 
izjašnjaxao u prilog izgradnje pruge Valjevo­
-Tuzla7J. 

Značajna aktivnost u vezi sa izgradnjom 
ove pruge zapažena je polovinom 70-ih godina 
koja je inicirana od strane Osnovne privredne 
komore u Valjevu u kojoj je aktivno učestvovao 
i autor, a u tu akciju uključena je i Regionalna 
komora u Tuzli, tako da je saradnjom navede­
nih komora organizovano značajno savetovanje 
3.12.1975.g. na kome je u ime navedenog Insti­
tuta )uvodno saopštenje podneo autor ovog 
radas , a u usme{\om uvodnom izlaganju pored 
ostalog naglasio:9J "Značaj povezivanja čitave 
ove pruge je u sledećem: 
- jačanje privrednog jedinstva zemlje uključe­

njem najvitalnijih i najbogatijih područja naše 
zemlje u jugoslovenske i međunarodno tržište, 

- skraćivanje zaobilaznih, i samim tim skupih 
prevoza i rasterećenje magistrale, 

- uštede u prevoznim troškovima privrede i 
gradjana, _ 

- kompletiranje i r acionalizacija saobraćajnog 
sistema jer pruga Bosanski Novi-Stalać ima 
puni jugoslovenski značaj, jer spaja pet magi­
stralnih železničkih pravaca .... " i dalje. 

"I za nju su zainteresovane sve jugoslo­
venske republike. Ove pruge obezbedjuju i upo­
redni prevoz ogromnih količina robe i putnika 
bliže centralnom području Jugoslavije, .pa pre­
ma tome imaju izvanredan strateški značaj. U 
aktualnim uslovima u kojima smo danas, aktivi­
ranje ove pruge ima i poseban značaj iz slede­
ćih razloga: posledice energetske krize deluju u 
pravcu rehabilitacije uglja kao energetskog po­
gonskog faktora" , kao i da se neminovno "po­
stavlja ptianje rehabilitacije železnice u sao­
braćajnom sistemu naše zemlje ... ". 

Na osnovu referata i raspra ve, na Save­
tovanju su usvojeni zaključci koji su poslati 
svim zainteresovanim činiocima . Dnevna štampa 
i RTV dali su izuzetan publicitet ovom Saveta­
vanju te su ubrzo počele i konkretne aktivnosti 
u vezi sa pripremama za gradnju ove pruge. 
Tako je 17.12.1975. g. organizovan sastanak 
zainteresovanih preduzeća, DPZ i organizacija 
sa teritorije navedenih komora na kome su de­
finisani konkretni zadaci koje treba da preduz­
mu odredjeni nosioci. Kao rezultat ovih i drugih 
aktivnosti došlo je kasnije do izrade "Informa­
cije o povezivanju tuzlanskog bazena sa za.­
padnom Srbijom prugom normalnog kolosekalOJ. 

Kasnije su aktivnosti u BiH intenzivno 
nastavljene i prišlo se prj'premanju investicione 
tehničke dokumetnacije11 i do ot~očinjanja iz­
gradnje dela pruge od Tuzle t2ivinice) do 
Zvornika, koja se privodi kraju,' a prethodno je 
u vezi sa aktiviranjem značajnih kapaciteta za 
proizvodnju glinice u Vlasenici, Zvornik Novi 
povezan sa prugom Ruma-Mali Zvornik i iz­
građen železnički most preko Drine 1978. 

Inače dužina ove deonice je 43,3 km (od 
2ivinica od stanice Zvornik Novi). Na trasi ima 
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jedan veliki tunel ("Križevići") dužine 4 857 m, 
jedan tunel od 270 m i više mostova. Pruga se 
gradi sa elementima pruge I reda. najveći me­
rodavni nagib ka Zvorniku je 11%o, a obratno 
12%o. Predviđena je brzina l 00-120 km/h, oso­
vinski pritisak 24,5 t. Pruga je do spoja sa pru­
gom Ruma-Zvornik duga 46,2 km, a spoj je na 
km 142,0. 

Napominje se da je tuzlanski bazen je­
dan od najvećih nosilaca transportnog supstrata 
u zemlj.i i da u v elik oj meri oseća posledice 
preopterećenosti železničkih saobraćajnica i vi­
sokih transportnih troškova. 

Za razliku od velikog angažovanja u 
BiH, u Srbiji je sve ostalo na povremenom po­
kretanju pitanja opravdanosti gradnje dela pru­
ge od Valjeva do Lipnice (od Lipnice do Zvor­
nika koriste se za ovu prugu deonice puodavno 
normalizovane pruge Ruma-Zvornik) i na održa­
vanju kontakata sa organima BiH i najviše · š la 
je uradjeno to je da su organi Srbije obezbedili 
izvesna sredstva da se uz sredstva L:TO Beo­
grad nastavi sa istraživanjima i pr ipr emal!la 
projektne dokumentacije, ali do odluke o gradnji 
ove pruge na žalost još uvek nije došlo, nit1 se 
može u današnjim uslovima sagledati. 

Iako mi često nismo zadovoljni sa onim 
što je u periodu posle II svetskog rata uradjeno 
u pogledu izgradnje i modernizacije saobraća­
jnog sistema, što se tiče izgradnje i moderniza- . 
cije ove značajne železničke magistrale, uči­
njeno je puno i to: 
- normalizovana je pruga od Stalaća do Cdč l<i:i, 
- deo ove magistrale od Čačka do Požege ,,or-

malizovan je u sklopu aktiviranja p1·uge Beo­
grad-Bar , 

- deo pruge Beograa-tlar od Požege du va ljeva 
predstavlja istovremeno i deo ove .nagi strale 
l aktiviran 1972. ), 

- izgradjeua Je pruga Dob.oj-Banj a LLlk~. 
- 110rmalizovana je prug·a Doboj-TuzL. 

Takv su (uz deonice od 1 uzi~;. (:Zivinle;c) 
do Zvornika koja je u gradnji i nalazi se 1-JJ·ed 
aktiviranjem}, preostale još dve deonice t LO: 

Valjevo-Lipnica (66 ,5 km} 
Glina-B. Novi (oko SO km). 

U postojećim okolnostima, s obzirom na 
predstojeće aktiviranje dela pruge od Tuzle do 
Zvornika, potrebno je da se preduzrnu neophod­
ne mere da se otpočne sa pripremama za grad­
nju dela pruge od Valjeva do Lipnice jer bez 
tog dela ulaganja deo pruge od Tuzle do Zvur ­
nika daje samo delimične efekte. Drugim re či­
ma, velika je šteta što Srbija izgradnj i svots de­
la ove jedinstvene pruge nije dala tretman u 
svojim razvojnim programima, što st: inače 
očekivalo, posebno po izgradnji pruge Beo­
grad-Bar ( 1976 ). Može se slobodno reći da su 
zamašne akcije polovinom 1975. o izgradnji ove 
pruge u okviru Osnovne privredne komore u Va­
ljevu (u saradnji sa Regionalnom privrednom 
komorom u Tuzli) o čemu je već govoreno bile i 
inspirirane očekivanjem da će po izgradnji pru­
ge Beograd-Bar sredstva i građevinsska opera­
tiva biti usredsredjena na ovu prugu, jer ova 
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pruga je jedna od priključnih pruga koja treba 
da omcgući veći priliv roba na prugu Beo­
gred-Ber. 

Deonica pruge od Tuzle do Zvornika 
razre3ava samo problem transporta tuzlanskog 
baz'!na ~a područje Beograda i dalje na sever i 
jug i za izvoz'le robe koje su usmerene na kom­
binovani prevoz rečnim putem (glinica za 
SSSR) i za uvoz roba iz SSSR-a tim putem. 

Takodj }, rasterećPj~ 'Je trĐnJportni ka­
paciteti od Tuzle do Doboja i dalje na sever u 
meri ko1iko ne frevozi budu ngmeravali :n pru­
gu Zvornik-Ruma, ali sva ostala razmena osta­
lih područja BiH sa zapad:10:n Jentralnom i 
južnom Srbijom, Crnom Gorom, Makedonijom i 
Kosovom i dalje će se uglavnom prevoziti zao­
bilazno. Osim .toga, i onaj prevoz koji se upu­
ćuje na prugu Zvornik-Ruma i dalje će optere­
ćivati deo glavne magistrale od Rume do Ba­
tajnice i ranžirnu stanicu Makiš. Zato pravo 
rasterećenje može da usledi samo izgradnjom 
dela prufe od Valjeva do Lipnice (radi se .o re­
lativno kratkoj deonici od 66,5 m sa povoljnom 
trasom za gradnju sa najvišom kotom od 322,6 
m, merodavnim nagibom od Valjeva 12%o, a 

obratno 14%o sa elementima glavne pruge I re­
da, minimalnim poluprečnikom krivine 300 m). 
Naravno da najpre treba da se završe svi pos­
lovi oko izrade projektne dokumentacije i in­
vesticionog programa, a uporedo da se obezbe­
de izvori finansiranja. Sigurno je da bi i komune 
kroz koje pruga prolazi mogle da doprinesu 
gradnji ustupanjem zemljišta pod povoljnim us­
lovima. Takodje, treba obezbediti i finansijsku 
podršku velikih korisnika. Ne bi bilo zgoreg 
razmisliti i o organizovanju omladinske radne 
akcije, jer se radi o povoljnoj trasi za gradnju 
kao i o zemljištu sa povoljnim klimatskim uslo­
vima i bogatim poljoprivrednim, voćarskim i 
stočarskim proizvodima kao i šumskim blagom 
(o organizovanju radne akcije bilo je predloga i 
na navedenom savetovanju), a trebalo bi raz­
motriti i mogućnost angažovanja JNA, pogotovu 
imajući u vidu izuzetan strategijsko-obrambeni 
značaj ove pruge. 

Svemu ovom treba dodati da pruga pro­
lazi kroz privredno nedovoljno razvijeno podru­
čje koje je bogato prirodnim resursima i dobro 
je naseljeno, uz napomenu da je i turistički ve­
oma atraktivno zbog izuzetnih prirodnih lepota, 
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te značajnih kulturno-istorijskih spomenika iz 
dalje i bliže prošlosti. Pored značajnog dopri­
nosa ulaganja u ovu deonicu pruge u odnosu na 
valorizaciju efekata ulaganja izvršenih u drugu 
deonicu pruge (Zvornik-Tuzla), ipak valja na­
pomenuti da se najznačajniji efekti pojavljuju u 
privredi Srbije i u pogledu racionalizacije nje­
nog saobraćajnog sistema, te rasterećenja glav­
ne magistralne pruge i čvora Beograd, mada 
treba im!iti i vidu i činjenicu da će značajne 
efekte imati ostala područje zemlje, a naročito 
Makedonija i Crna Gora. Ulaganja u ovu deoni­
cu su klasičan primer koliko ulaganja u saobra­
ćajnu infrastrukturu imaju čitav niz posrednih 
efekata i uticaja ne samo na području samog 
investitora i odgovarajuće DPZ, već se praktič­
no odražavaju tako reći na čitavu mrežu pruga 
JŽ i na čitavu zemlju. Ovim ulaganjem će se 
doprineti i prevazilaženju privrednog zapostav­
ljanja područja severozapadne Srbije koje osim 
nekih industrijskih pogona u Sapcu, Valjevu i 
Loznici, skoro i da nema većih industrij skih ob­
jekata, a izgradnja pruge će doprineti sigurno i 
njihovoj lokaciji u području pruge. 

Neophodno je razrešiti i problem iz­
gradnje pruge od Gline do B. Novog, o čemu 
autor ovog saopštenja nije zbog kratkoće vre­
mena datog za pripremanje ovog rada mogao da 
dobije neophodne informacije i dokumentaciju, a 
u dostupnoj literaturi skoro i da nema izvora i 
podataka o ovoj pruzi. Očekuje se da će i na 
samom savetovanju o tome biti iznete neke in­
formacije šta se u pogledu izgradnje ove pruge 
namerava u postojećim uslovima i u narednom 
periodu, uz napomenu da nova deonica pruge 
prolazi kroz područje \<oje je ne samo privredno 
nedovoljno razvijeno, već je i teško stradalo u 
ratnom vihoru. S druge strane, teren za gradnju 
je povoljan, d eonica pruge je kratka, te bi se 
ulaganja sigurno isplatila. l ovde bi trebalo 
razmisliti o organizovanju omladinske radne 
akcije. Izgradnjom ove pruge znatno se J?roširuje 
gravitaciono područje južne magistrale lna zna­
tan deo Hrvatske i Slovenije u· razmeni ne sa­
mo sa BiH, već i dobrim delom Srbije sa 
Crnom Gorom i Makedonijom). Naravno da bi 
gradnja ove pruge doprinela razvoju privrede 
privlačnom snagom za lokaciju privrednih obje­
kata, kao i razvoju turizma područja koje obi­
luje prirodnim lepotama i bogatim kulturno-i­
storijskim nasledjem. 

3. ZAKUUCAI: 

Trasa ove značajne železničke saobra­
ćajnice povezuje četiri republike (Slovenija, 
Hrvatska, BiH i Srbija), a najveći njen deo je 
već izgradjen, a u gradnji je deonica od Tuzle 
do Zvornika, čije aktiviranje se uskoro očekuje. 
Deo od Valjeva do Požege izgradjen je u sklopu 
pruge Beograd-Bar. Tako !\U za gradnju preo-­
stale još dve deonice i to:12J 
Valjevo-Lipnica (67,8 km spoj sa prugom Ru-­
ma-Zvornik na km 116,0) i 
Glina-Bosanski Novi (oko 50 km). 
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U dosadašnjim razmatranjima problema 
dovršavanja ove magistrale je početna tačka 
bila B. Novi, dok se- povezivanje pruge Karlo­
vac-Glina-Sisak sa prugom Sunja-B. Novi-Knin 
redje pominjalo. Otuda je značajno što je orga­
nizator Savjetovanja kao početnu tačku označio 
Ljubljanu (bez obzira što je završna tačka u 
Valjevu}. Medjutim, u literaturi je kao završna 
tačka obično pominjl;ln Stalać, pa je autor odre­
dio obuhvat trase u naslovu. Pored punog ju­
gosl0venskog značaja za unutrašnji prevoz pruga 
bi imala i izuzetan strategijski značaj jer je u 
stanju da preuzme (ako to okolnosti zahtevaju) 
saobraćaj sa glavne magistrale. Takodje, raste­
rećenjem glavne magistrale omogućiće se znat­
no veći železnički tranzit, što je od posebnog 
interesa za povećanje deviznih prihoda. · 

Pored punog jugoslovenskog društveno­
-ekonomskog, poseban je i saobraćajni značaj 
ove pruge, jer poprečno povezuje medjusobno 
glavne jadranske pruge (Zagreb-Rijeka, Sunja­
-Knin-Split, Vrpolje-Kardeljevo i Beograd-Bar.) 
i glavnu magistralu Beograd-Niš i pomoćni pra­
vac Lapovo-Kraljevo-Skopje, te na t aj način 
bitno doprinosi racionalizaciji transportnog si­
stema SFRJ. Dalja značajna karakteristika ove 
magistrale ogleda se u činjenici da njena trasa 

·prolazi pretežno kroz privredno nedovoljno 
razvijena područja te otuda ta činjenica ned­
vosmisleno ukazuje na potrebu davanja priori­
teta izgradnji njenih neizgradjenih deonica, kao 
i modernizaciju njenih već izgradjenih Jelova. U 
tom pogledu neophodno je doneti zaJednički 
program zainteresovanih republika n<:t trasi 
pruge i ŽTO, uz neposredno učešće federacije 
luključujući i JNA) i JŽ. 

Posebno ističemo da uporedo sa graCin­
jom deonice Tuzla-Zvornik nije otpočel!:l i 
očekivana izgr~dnja deonice Valjevo- Lipnic<:t, ie 
se otuda neće valocizovati svi potencijalni 
efekti. Naime, samo će se rasteretiti 1Jruga 
Tuzla- Doboj i Doboj-V rp olje i dalj e do Rume, 
ali se ne rasterećuje pruga od Rum<~ 1u J eo­
grada i dalje ka Nišu , a posebno železui5ki 3vor 
Beograd. Osim tog&, bez dela pruge od Valjeva 
do Lipnice na ovaj pravac ne može da se pre­
usmeri robna razmena Makedonije, Crne Gore, 
centralne i južne Srbije, kao i Kosova, sa BiH. 
Zato treba očekivati da Srbija pokaže veće in­
teresovanje i angažovanje da bi se ova deonica 
što pre izgradila, tim· pre što se rad i o relati­
vno kratkoj i za gradnju povoljnoj deonici 
(gradnja može da se izvede za 2-3 godine, a 
projektna dokumentacija je delom uradjena). 
Sredstva za gradnju treba da budu obezbedjena 
od strane Srbije i to ne samo zbog izuzetno te­
škog položaja železnice, već i zbog činjenice ća 
ŽTO ne mora biti ekonomski zainteresovana 
za gradnju nove pruge, jer nekad zaobilazni 
prevoz (što je ovde slučaj) donosi veće prihode, 
a osim toga poznato je da su kod gradnje infra­
struktrunih objekata veoma značajni tzv. pos­
redni efekti l korišćenje prirodnih bogatstava, 
zapošljavanje, ušteda energije i zaštita čoveko­
ve okoline, lokacija industrije i dr.). Istovreme-
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no treba očekviati i veću angažovanost Hrvat­
ske za gradnju deonice od Gline do B. Novog 
jer će se tek gradnjom ove deonice omogućiti 
valorizacija svih ekonomskih (neposrednih i 
posrednih) efekata znatnim proširenjem gravi­
tacionog područja na deo Hrvatske i Slovenije 
(uslovi finansiranja kako je navedeno). Ova de­
onica je takodje povoljna za gradnju. 

Pored rasterećenja glavne magistralne 
pruge i ušteda zbog skraćivanja zaobilaznih 
prevoza, te uticaja pruge na povećanje nacio­
nalnog dohotka, treba još ukazati na sledeće 

. efekte: 
- preraspodela prevoza sa ·drumskog na želez­

nički saobraćaj, 
- obezbedjenje dodatnog (novog) prevoza valo­

rizacijom prirodnih resprsa, izgradnjom novih 
i proširenjem postojećih pogona, 

- uštede u prevoznim i vučnim sredstvima zbog 
skraćivanja prevoznog puta (prosečno skra­
ćenje iznosi oko 180 km), 

- ubrzanje prometa robe i uštede u obrtnim 
sredstvima, 

- ušteda tečnih goriva i zaštita čovekove okoli­
ne i dr. 

Na osnovu izloženog valja oče..kivati da 
deonica Valjevo-Lipnica bude realizovana u to­
ku srednjoročnog plana do kraja 1995. ~odine, a 
čitava pruga povezana i osposobljena l uključu­
jući i deo pruge od Gline do Bosanskog Novog) 
takodje do kraja 1995.godine. 

SUMMARY 

TRAFFIC AND BCONOMIC ASPBCTS OF 
THE SOUTH UUBUANA-KARLOVAC­
GUNA-B. NOVI-DOB01-ZVORNIK­
VALJEVo-P02BGA-STALAĆ MAIN 
RAILWAY ROUTE 

The author first deal.~ with the histori­
cal review of the endeavours to have a parallel 
main West-East railway route of Ljubljalla­
-Karlovac-Doboj-Stalać constructed and dis­
cusses the level of completion up to da te. The 
author reiterates the economic and strategic 
significance of this traffic route providing lil1-
kages of our four republics, while apart from 
its social and economic menaning its traffic-
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-related signi!icance is of particular importan­
ce in view of the fact that it provides longitudi­
naJ links to four major transversal railway ro­
utes in the direction of the Adriatic coast and 
the main Belgrade-Niš route. By the constrac­
tion of the remaining two sections (Glina-B. 
Novi anđ Valjevo-Lipnica) on the stretch of 120 
km the system would be completed as a whole. 
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