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W stuzbie Jego Cesarskiej Mosci.
Jozefa Sziigyi Trajtlera bosniacko-
hercegowinska rzeczywistos¢ kolejowas

Abstrakt

Jézef Sziigyi Trajtler, wegierski inzynier, w wyniku splotu réznych okolicz-
nosci ostatnie lata swojego zycia zwigzat z Bydgoszcza. Zanim dotart nad Brde,
pracowat przez blisko dwie dekady w Bosni i Hercegowinie (BiH) w sektorze
kolejowym, wnoszgac swdj niebagatelny wkiad w lokalny rozw6j gospodarczy.

Rozwdj kolei w BiH zwigzany byt z okupacja, a potem aneksjg prowincji
przez Cesarstwo Austro-Wegier. Nie bez znaczenia byty takze niekiedy sprzecz-
ne interesy gospodarcze Wiednia i Budapesztu, stad niektore niezbedne inwe-
stycje w tym zakresie nigdy nie doczekaty sie realizacji. Ponadto, nadrzednym
interesem monarchii podczas rozbudowy infrastruktury kolejowej byty aspekty
strategiczne/militame.

Do wybuchu | wojny Swiatowej w BiH zbudowano okoto 1600 km linii kole-
jowych, z ktorych duza czes¢ budowana byta w niezmiernie trudnych warunkach
naturalnych, wymagajacych zastosowania odwaznych rozwigzan inzynieryjnych.
Niestety, duza czes¢ tego wysitku zostata zaprzepaszczona w wyniku pézniej-
szych, burzliwych wydarzen historycznych.

stowa kluczowe: J6zef Szugyi Trajtler, kolej, Bosnia i Hercegowina, Cesarstwo
Austro-Wegier

1 Dziekuje za udostepnienie map bedacych zatgcznikiem do niniejszego tekstu dr. Enesovi S.
Omeroviciovi, pracownikowi Instytutu Historii Uniwersytetu w Sarajewie.
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In seryice of His Imperial Majesty.
Bosnia and Herzegovina railroad reality of Joseph
Sziigyi Trajtler2

Abstract

Joseph Sziigyi Trajtler, a Hungarian engineer, as a result of the combination
ofvarious factors, spent the last years of his life in Bydgoszcz. Before he arrived
in the city on the Brda River, he worked for almost two decades in Bosnia and
Herzegovina (B&H) in the railroad sector, contributing significantly to the local
economic growth.

Development of the railroads in B&H was related to the occupation, followed
by the annexation of the province by the Austro-Hungarian Empire. A significant
role was played by the conflicting economic interests of Vienna and Budapest;
thus some necessary investment projects had never been carried out. In addition,
an overriding reason of the monarchy during expansion of railroad infrastructure
was strategic/military aspects.

Until the outbreak of World War I, about 1,600 km ofrailroad lines were built
in B&H, the vast part of which were constructed under very challenging natural
conditions, reguiring application of brave engineering Solutions. Unfortunately,
a huge part of this effort was lost as a result of later, stormy historie events.

keywords: Joseph Sziigyi Trajtler, railroad, Bos$nia and Herzegovina,
Austro-Hungarian Empire

Jézef Sziigyi Trajtler (1877-1923) nalezy do grona zastuzonych bydgoszczan,
osob, ktére z wyboru zwigzaly sie z grodem nad Brdg. Zanim jednak, za namowa
zony Cecylii Bajewskiej oraz w zwigzku z 0g6lng sytuacjg geopolityczng w po-
wojennej Europie, trafit do Polski, niemal caly okres swojej pracy zawodowej
(poza 4-miesiecznym epizodem zatrudnienia w biurze geodezyjnym w Budapesz-
cie i rocznym w Towarzystwie Regulacji Rzek) spedzit w Bosni i Hercegowinie
(BiH) jako ekspert ds. kolejnictwa (w latach 1900-1919)3

2 For the maps that serve as an appendix to this article |1 would like to thank Dr. Enes
S. Omerovi¢, an employee of the Institute of History at the University of Sarajevo.
3 Ogoélnie rzecz ujmujac, w sektorze kolejowym w BiH pracowato niewielu Polakéw,
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Zrodiem bosniacko-hercegowinskim, w ktérym mozemy znalez¢ potwierdze-
nie zajmowanych przez Trajtlera stanowisk, jest ,,Bosanski glasnik” (wydawnic-
two dwujezykowe: niem. ,,Bosnicher Bote”). Publikowane w ,,Glasniku” dane
pokrywaja sie z tymi zawartymi w biografii Wegra4. Pojawia si¢jednak ciekawa in-
formacja wymagajgca dalszych badan. Mianowicie w spisie urzednikéw z 1903 r.,
obok Jozefa, widnieje jeszcze jedna osoba o tym samym nazwisku - Dezyde-
riusz (oryg. Desiderius). Byt on porucznikiem5regimentu artylerii w Mostarzeé
W 1904 r. zostat przeniesiony do Sarajewa (regiment artylerii nr 38)7.

W danych publikowanych w 1905 r. nie ma juz wzmianki o tym wojskowym.
Pojawia sie on ponownie w 1907 r. w tej samej randze - co miato zapewne zwig-
zek ze wzrostem napiecia geopolitycznego na Batkanach, gdy Cesarstwo w 1908 .
anektowato BiH. Dwa lata pdzniej Dezyderiusz ponownie opuscit prowincje8
Wojskowy nie wystepuje tez w zadnym drzewie genealogicznym Jozefa Trajtlera
i jego rodziny, do ktérych, dzieki uprzejmosci Aldony Chlewickiej, miatem oka-
zje dotrzec.

Dotychczas ukazaty sie opracowania dotyczace zycia i dziatalnosci wegier-
skiego inzyniera, cho¢ nalezy zaznaczyé, iz z powodu malej ilosci zachowanych

aczkolwiek jeden z nich réwniez zwigzat sie z Bydgoszcza. Posta¢ Michata Czerskiego,
bo o nim mowa, wcigz jednak czeka na swojego biografa. Byt on absolwentem Politechniki
Lwowskiej, ksztakcit sie takze w Wiedniu, trafit do BiH w 1916 r. i - co najistotniejsze - byt
jedynym inzynierem z Polski posiadajgcym stopien doktora. Dysertacje obronit w 1912 r.
w wieku 32 lat, do Polski wrocit jeszcze przed zakoriczeniem dziatan zbrojnych, w sierpniu
1918 r. Pracowat w Pomorskiej Fabryce Maszyn w Bydgoszczy, petit tez funkcje dyrektora
w fabryce C. Fiebrandta od 1936 r. Zob. A. Perlifiska, Zwigzek Fabrykantéw w Bydgoszczy
(1920-1939), ,,Kronika Bydgoska” 1994, t. 15, s. 64; M. Skowronski, Zaktady i warsztaty
kolejowe w Bydgoszczy w okresie miedzywojennym (1920-1939), ,,Kronika Bydgoska” 1986,
t. VI, s. 262-263. Ponadto, na kolei pracowali jeszcze m.in. Jakub Mikuli jako szef sek-
cji, Henryk Gltick jako prawnik i dwaj komisarze kolejowi: Stanistaw Maziarski i Tadeusz
tepicki. Nie zwigzali oni jednak swoich loséw z Bydgoszcza po wojnie. Por. T.J. Lis, Polscy
urzednicy wyzszego szczebla w Bosni i Hercegowinie w latach 1878-1918. Studium prozopo-
graficzne, Krakéw 2020, s. 268.

4 E. Bazylczuk, M. Pietrzak, H. Sowinska, J6zefSziigyi Trajtler. Wegierz urodzenia - bydgosz-
czanin z wyboru, Bydgoszcz 2013, s. 40.

5 W nomenklaturze austriackiej ,,Oberleutnant” - czyli drugi stopien oficerski, dostownie
»hadporucznik”.

6 ,,Bosanski glasnik” 1903, rok VII, Sarajewo, s. 105.

7 ,,Bosanski glasnik” 1904, rok VIII, Sarajewo, s. 129.

8 W przypadku Czerskiego, znajdziemy informacje ojego zatrudnieniu na stanowisku starsze-
go inzyniera w Wydziale 5. Budownictwa Kolejowego, Departamencie Konstrukcji (bosn.
Gragjevno odjeljenje, niem. Bauabteilung). Byto to stanowisko wysokie, niepolityczne. Zob.
»Bosanski glasnik. Op¢a priru¢na i adresna knjiga za Bosnu i Hercegovinu” 1916-1918, rok
XX-XXII,Sarajewo.
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zrodet czesto nie sg one petne. Niektére z nich mogty wrecz bezpowrotnie ulec
zniszczeniu w wyniku pozaru Archiwum BiH w 2014 r. Najbardziej komplek-
sowym dzietem o Trajtlerze jest popularnonaukowa monografia autorstwa
Eryka Bazylczuka, Marka Pietrzaka i Hanny Sowinskiej9 W zbiorach Biblioteki
Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy znajdujg sie zapiski Izabeli
Debickiej, stanowig one bogate zrodto historyczneld Ponadto Trajtler i jego ro-
dzina byli, cho¢ raczej na marginesie, w kontekscie opisu ogélnych wydarzen
historycznych, przedmiotem badan historykdw zajmujacych sie losami polskich
urzednikow pracujacych w BiH za panowania austro-wegierskiego. W tym przy-
padku nalezy wskaza¢ prace Tomasza Jacka Lisall Innym zrodtem informaciji,
cho¢ réwniez fragmentarycznym, jest wspdtczesna prasal2

Warto podkresli¢, ze dotychczas na gruncie polskim nie ukazaly sie opracowa-
nia na temat realiow pracy ,,bydgoskiego” inzyniera. Taki wtasnie cel przy$wieca
niniejszemu tekstowi: ukazanie specyfiki rzeczywistosci gospodarczo-politycz-
nej Bosni i Hercegowiny, w tym przede wszystkim branzy kolejowej, na przeto-
mie X1X i XX wieku.

Obecnos¢ austro-wegierska w Bosni i Hercegowinie

W wyniku ustaleri kongresu berlinskiego i podpisanego w 1878 r. traktatu po-
kojowego, rewidujgcego postanowienia traktatu w San Stefano, ktory zakonczyt
wojne rosyjsko-turecka, terytorium Bosni i Hercegowiny znalazto sie pod okupa-
cjg Cesarstwa Austro-Wegierskiego13 Formalnie pozostawato w skfadzie Impe-
rium Osmanskiego, lecz wiadze faktyczng sprawowaty w tym regionie Wieden
i Budapeszt. Oznaczato to dla lokalnych mieszkafncéw zasadnicze zmiany w ich
codziennym zyciu. Feudalny porzadek, czesto brutalna obecnos¢ turecka zostaty

9 Ibidem.

0 Zapiski Izabeli Debickiej (z domu Trajtler), Biblioteka Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego
w Bydgoszczy, Pracownia Pamieci Bydgoszczan i Regionu, Spuscizna Haliny Stasiak (brak
sygnatury).

N TJ. Lis, Polscy urzednicy wyzszego szczebla... op. cit.; idem, Dziatalno$¢ pierwszego pol-
skiego konsulatu honorowego w Sarajewie, w: W kregu dyplomacji i polityki. W 100-lecie
nawigzania stosunkéw dyplomatycznych miedzy Polskg i Jugostawig, red. B. Dimitrijevi¢, P.
Wawryszuk, A. Zaéminski, Bydgoszcz 2020, s. 42-56.

2 Mam na mysli przede wszystkim ,,Dziennik Bydgoski”.

BNa marginesie niniejszych rozwazan mozna doda¢, ze niewielka liczba Polakdw jeszcze za
czasow Imperium Osmanskiego znalazta zatrudnienie w szeroko rozumianej administracji
wilajetu bosniackiego, w tym takze w sektorze kolejowym. Por. D.J. Gregorczyk, Polscy
urzednicy w administracji Bosni i Hercegowiny w latach 1879-1914, ,,Rocznik Administracji
i Prawa: Teoria i Praktyka” 2010, nr 10, s. 83-85.
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zastgpione nowymi, ,,bardziej cywilizowanymi” rzagdami ,,Szwabéw” 14 Admini-
stracja austro-wegierska, w duzej mierze wbrew ustaleniom traktatowym przy-
stapita do powolnej przebudowy rzeczywistosci prowincji.

Juz w 1879 r. przeprowadzono pierwszy w historii BiH spis powszechnyla
Kolejne trzy odbywaty sie odpowiednio w latach 1885, 1895 i 1910. Pozyskane
w ten sposob dane na temat ludnosci, wraz z dostosowywaniem systemu praw-
nego do wzorca metropolitalnego, jak i obecnoscig zasobdw naturalnych, spo-
wodowaty impuls prorozwojowy prowincji, zwigzany z naptywem inwestycji
zewnetrznych, jak i wewnetrznych. By mdc realizowac¢ powyzsze cele, nalezato
rozbudowac infrastrukture.

Wyzej wymienione trendy w pierwszym rzedzie determinowane byty przez
potrzeby militarne Cesarstwa, $cisle zwigzane z planami politycznymi Wiednia
i Budapesztu co do rozszerzenia wptywdw austro-wegierskich na Batkanachlr.
Kwestia ta wydawata sie¢ oczywista ludziom wspotczesnym. Odnoszac sie do
sprawy ukonczenia linii Sarajewo-Uvac, Teodora Krajewska z Kosmowskich za-
pisata w swoim pamigtniku: ,,Koficowe zdanie o celowosci tej linii jest sztuczne
i nieszczere [...]. Ptaki na dachach $piewajg, ze linia ta przeprowadzona zostata
w celach strategicznych, z myslg o przypuszczalnej wojnie z Serbig. Widocznym
jest zresztg, ze stacje kolejowe posiadajg okratowane zelaznymi sztabami okna
i niezwykle gtebokie piwnice”18

U Okreslenie takie byto powszechne wsréd miejscowej ludnosci, w duzej mierze niechetnie
nastawionej do nowych wiadz. Bardzo trafnie i obrazowo nastroje przedstawia Ivo Andri¢
w swojej powiesci Most na Drinie: I. Andri¢, Most na Drinie, b.m.w., 2007. Warto podkre-
§li¢, ze i rzady okupacyjne nie stronity od represji wobec ludnosci, jednak miaty one inny
charakter niz tureckie. Mimo wszystko bardziej opieraty sie na zasadach sprawiedliwosci,
nie stosowano tez praktyk ,ku przestrodze”, jak pozostawianie okaleczonych ciat czy ich
czesci na widok publiczny. Przyktadem takiego dziatania, jednym z najbardziej trwatych,
byto wybudowanie w Niszu ,,Wiezy czaszek” (srb. Cele kula), pozostatej do dzisiaj budowli,
w ktorej zamurowano czaszki polegtych w 1809 r. w powstaniu antytureckim Serbéw wia-
$nie ,,ku przestrodze”.

Na temat potozenia prawnego BiH w okresie okupacji zob.: M. Imamovi¢, Pravni polozaj
i unutrasnjo-politicki razvitakBiH od 1878. do 1914., Sarajewo 2007, s. 7-158.

B Przyktadami takich dziatan byty ,,aneksja gospodarcza” BiH w 1880 r., polegajaca na wig-
czeniu prowincji do austro-wegierskiego obszaru celnego, czy pobory do wojska przeprowa-
dzane wsrdd miejscowej ludnosci, ktére wywotaty bunty (np. w 1882 r.).

1BW tym badaniu, gtdwnie ze wzgledu na bierny, ale silny opdr ludnosci, rachmistrzowie po-
zyskiwali informacje w zasadzie jedynie o liczbie 0s6b zamieszkujagcych poszczego6ine domy
oraz ich wyznaniu.

T7 Szerzej, na podstawie dokumentéw zdeponowanych w Stowenii, pisali na ten temat:
G. Smid, Z. Strumbl, Arhirski izvori uArhivu Republike Slovenije. koji se odnose na historiju
zeljeznica u Bo$ni i Hercegovini, ,,Arhivska praksa” 2017, nr 20, s. 415-432.

BT. Krajewska, Teodora z Kosmowskich Krajewska. Pamietnik, przyg. do druku Bogustawa
Czajecka, Krakow 1989, s. 148.
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Cele nowych wiadz byly przejrzyste, natomiast lokalna rzeczywisto$¢ okazata
sie skomplikowana. Polityka gospodarcza okupanta (do aneksji w 1908 r. BiH
byta terytorium okupowanym) opierata sie na ekstensywnej eksploatacji miej-
scowych zasobdw, mimo iz zatozeniem sformutowanym przez ministra spraw za-
granicznych Cesarstwa - barona Heinricha Karla von Haymerle (1828-1881; na
urzedzie w latach 1879-1881) - byto uczynienie Bosni wzorcowym przyktadem
postepu materialnego dla innych krajow/terytoriow batkanskichld Jego plany
w duzej mierze realizowane byty przez cesarskiego ministra finanséw i admini-
stratora Bosni Benjamina von Kallaya (Beni Kallay de Nagy-Kallg; 1839-1903;
na urzedzie przez 21 lat od 1882 r.). Innym celem, jaki wyznaczyly sobie nowe
wiadze poprzez rozbudowe infrastruktury kolejowej, byto powigzanie gospodar-
cze nowych ziem z wegierska cze$cig Cesarstwa. Swiadczy o tym ukierunkowa-
nie toréw gtéwnie w strone Budapesztu.
Woprowadzenie elementéw kapitalizmu do archaicznej rzeczywistosci bo-
$niacko-hercegowinskiej (mam tu na mysli zaréwno sfere ekonomiczng, jak
i mentalnos¢) postawito przed wtadzami austro-wegierskimi kolejne wyzwania2),
Na pierwszy plan wysuneta sie konieczno$¢ zorganizowania nowej administra-
cji. Z uwagi na niski stopien wyksztatcenia lokalnej ludnosci (badz nieprzydat-
ne kompetencje z punktu widzenia Wiednia, jak znajomos¢ jezyka tureckiego,
a nie niemieckiego), wymagato to sprowadzenia profesjonalnych urzednikéw.
W zwigzku z tym do BiH skierowane zostaly tysigce oséb z calej monarchii,
wielu narodowosci2l Podobnie, realizacja planu rozwoju infrastruktury, majacej
stuzy¢ w pierwszym rzedzie celom wojskowym, pociggneta za sobg sprowadze-
nie wyksztatconych kadr niemalze w catosci z Cesarstwa. Tak byto w przypadku
projektowania i budowania prawie od podstaw sieci kolejowej w BiH, ktora za-
pewniata mozliwo$¢ szybkiej dyslokacji wojsk w razie konfliktu z potencjalnym
przeciwnikiem. Takie oto okolicznosci w skali makro stworzyty atrakcyjng prze-
strzerr do samorealizacji wielu ambitnym inzynierom, w tym mtodemu Wegrowi
- Jozefowi Trajtlerowi2
0 Dz. Juzbasi¢, Neke karakteristike privrednog razvitka Bosne i Hercegovine u periodu od
1878. do 1914. godine, [w:] idem, Politikci i privreda u Bosni i Hercegovini pod austro-
ugarskom upravom, Sarajewo 2002, s. 143; publikacja dostepna on-line na stronie Akade-
mii Nauki i Umiejetnosci Bosni i Hercegowiny: https://publications.anubih.ba/bitstream/
handle/123456789/91/35_posebna_izdanja_CXVI_35_full.pdf?sequence=1&isAllowed=y
(dostep: 23.10.2021).

2D Doktadnie zagadnienie problemdw i rozwoju spoteczno-ekonomicznego miast BiH zbadat:
I. Hadzibegovi¢, Bosanskohercegovagki gradovi na razmedu 19. i 20. stolje¢a, Sarajewo
2004, s. 11-92.

2 Szerzej na temat rozwoju administracji austro-wegierskiej w BiH oraz funkcjonowania admi-

nistracji patrz: T. Lis, Polsn’urzednicy wyzszego szczebla... op. cit., s. 42-165.
2 Kwestia imigracji do Bosni byta bardzo skomplikowana i wielowgtkowa. Poza urzednikami,
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Kolej w Bosni i Hercegowinie do 1914 r.

Kregostupem bosniacko-hercegowinskiej sieci kolejowej na przetomie XIX
i XX w. byfa linia ,,potnoc-potudnie”3 przebiegajgca od Slavonskiego Brodu
przez Doboj i Mostar do Metkovic¢a, od Doboju czeSciowo pokrywajaca sie ze
wspotczesnym szlakiem drogowym E73. Od tej magistrali budowano stopniowo
odnogi, np. do Jajce i Bugojna, przyczyniajac sie do powstawania nowych - ciez-
kich - galezi przemystu24 U progu XX w. okazato sie jednak, ze przepustowosé
waskotorowych linii kolejowych szybko sie wyczerpywala, co wigzato sie z ko-
niecznoscig ich modernizacji. Taki plan rzeczywiscie istniat, lecz jego realizacje
uniemozliwit wybuch | wojny $wiatowej.

O znaczeniu strategicznym rozbudowy sieci kolejowej BiH decydowat
czynnik, jakim bylo tworzenie alternatywnej drogi komunikacyjnej z Bliskim
Wschodem. W tym aspekcie dawaty o sobie zna¢ sprzeczne interesy Wiednia
i Budapesztu, skutkujace rozbieznosciami co do lokalizacji szlaku. W pierwszym
przypadku opowiadano sie za drogg wiodacg przez Sisak -> Banja Luke -> Sa-
rajewo -> Kosowska Mitrowice. W drugim - przez Belgrad na potudnie (mniej
wiecej odpowiadajgcej dzisiejszemu X paneuropejskiemu korytarzowi transpor-
towemu), a w Bosni przez Brod i Sarajewo.

Pierwsza linia kolejowa w BiH powstata jeszcze za czas6w tureckich, kie-
dy wybudowano w 1872 r. trase z Dobrljin do Banja Luki (o dtugosci nie-
co ponad 100 km). Po zajeciu przez Austriakdw Sarajewa 19 sierpnia 1878 r.,

w przypadku ktorych decydowaty odpowiednie przygotowanie czy wyksztatcenie, wiadze
zachecaly do osadnictwa w BiH takze chtopéw-kolonizatoréw. W tej grupie dominowali
przede wszystkim galicyjscy Polacy, a takze Czesi i Niemcy. Wedhug bosniackich historykdw
taka polityka wiadz miata stuzy¢ zwiekszeniu przeciwwagi dla udziatu Muzutmanéw, cho¢
poglad ten jest kwestionowany. Por. D. Gibas-Krzak, Bosnia i Hercegowina: determinanty
dziejéw. Pomiedzy Serbami. Chorwatami a supremacjg Muzutmandw, Czestochowa 20186, s.
81-82; A. Giza, Bosnia i Hercegowina w dobie..., op. cit., s. 101. Konieczno$¢ utrzymania
wydajnosci kolei w czasie | wojny $wiatowej i zwigkszone przez to zapotrzebowanie na wy-
kwalifikowane kadry skusity do przyjazdu do Bosni dr. inz. Michata Czerskiego.

ZBNazwa autorska, w literaturze brak specjalnego okreslenia. Oficjalnie wszystkie koleje bo-
$niackie nalezaty do spotki Koleje Potudniowe; trasa przebiegata od granicy z Chorwacjg na
poinocy do granicy potudniowe;j.

2.0 uprzemystowieniu BiH pisat m.in.: PF. Sugar, Industrialization ofBosnia and Hercego-
vina. 1878-1918, Seatle 1963. Warto podkresli¢, ze pomimo faktu, iz Kallay przedstawiat
Swietlang przyszto$¢ BiH, to w zadnej mierze jego celem nie byto budowanie nad Bosnig
(rzeka) konkurencyjnego dla metropolii przemystu. Nie udato sie jednak tego unikna¢
w przypadku tych gatezi, ktére bazowaty na miejscowej, bogatej bazie surowcowej, jak np.
przemyst drzewny. Por. Dz. Juzbasi¢, Neke karakteristike privrednog razritka Bosne i Her-

cegovine uperiodu od 1878. do 1914. godine, [w:] Politikci iprivreda i Bosni i Hercegovini
pod austrougarskom uprawom, red. idem, Sarajewo 2002, s. 147.
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gtdwnodowodzacy inwazjg generat Josip Filipovicbwyrazit opinie, ze utrzyma-
nie zdobyczy bedzie mozliwe tylko i wytgcznie po wybudowaniu potaczenia ko-
lejowego pomiedzy Brodem a Sarajewem. | tak faktycznie sie stato - pierwszym
krokiem nowej administracji w zakresie kolejnictwa byto wznowienie dziatalno-
Sci linii Dobrljin Banja Luka (w 1875 r. potaczenie zawieszono wskutek niepo-
kojow), a takze zbudowanie nowej trasy z Bosanskiego Brodu do Zenicy o diu-
gosci 185 km (1878-1879), a potem jej przedtuzenie do Sarajewa (1881-1882)
o kolejne 78 km. ,,Bosnabahn” potaczyty zatem stolice Bosni z Wiedniem przez
Budapeszt, awegierska czes¢ monarchii szerzej zaznaczyta swojg obecnos¢ w re-
gionie. Dzigki budowie potgczenia do chorwackiej miejscowosci Sunja ze Sla-
vonskiego Brodu, eksport towaréw z BiH mogt by¢ realizowany przez Rijeke,
anie jak dotychczas - Triest®

Na drodze rozwoju, a bedac bardziej precyzyjnym - przebudowy linii wa-
skotorowych do kolei standardowych/europejskich rozmiardw, stanety kwestie
finansowe. Generat Filipovi¢ optowat za zbudowaniem szerokotorowego pota-
czenia z Brodu przez Sarajewo do Mostaru i Neum oraz z Sisaka do stolicy oku-
powanego terytorium przez Banja Luke. Takie rozwigzanie zapewnitoby bezpie-
czenstwo sitom austro-wegierskim na wypadek wojny.

W zderzeniu z realiami finansowymi plany zostaly jednak zarzucone. Liczne
czynniki, takie jak: zbyt wysokie koszty, nieche¢ do inwestowania w okupowanej
prowincji kosztem metropolii, czy wreszcie zbyt wysokie ryzyko dla ewentualne-
go prywatnego inwestora, sprawiaty, ze realizowane inwestycje kolejowe musiaty
mie¢ pokrycie w lokalnych $rodkach. Co wigcej, przygotowane przez okupantéw
przepisy o wtadzy lokalnej z 1880 r. defacto uniemozliwiaty Sarajewu zacigganie
swobodnych pozyczek, np. na inwestycje kolejowe, bez zgody Wiednia i Buda-
pesztuZi.

Ambitny plan budowy kolei w BiH przedstawit w 1891 r. Kallay. W przeded-
niu oddania do uzytku linii z Sarajewa do Metkovi¢, Wegier ogtosit zamiar zli-
kwidowania ,,wykluczenia kolejowego” centralnej czesci Bosni zachodniej, jed-
noczesnie taczac jg z Dalmacja (Splitem). Realizacja tego planu znalazta jednak

5 Takze przedstawiajacy sie jako Josef von Philippsberg (1819-1889; w niektorych zrodtach
pojawia sie wczesniejsza data: 1818), z pochodzenia Chorwat, byt powazanym austro-we-
gierskim dowodca wojskowym, generatem artylerii. Dostat zadanie militarnego opanowania
BiH z racji swojej $wietnej znajomosci lokalnych uwarunkowan. Por. T. Orsoli¢, Sudjelo-
vanje dalmatinskihpostrojbi u zaposjedanju Bosne i Hercegovine 1878., ,,Radovi Zavoda za
povijesne znanosti HAZU u Zadra” 2000, nr 42, s. 290.

& Dz. Juzbasié, Izgradnja zeljeznica uBosni i Hercegovini i austro-ugarske ekonomske suprot-
nosti, w: Politikci iprivreda i Bosni i Hercegovini pod austrougarskom upravom, red. idem,
Sarajewo 2002, s. 158.

2 Ibidem, s. 159-160.



W stuzbie Jego Cesarskiej Mosci 65

silnych przeciwnikéw, gtéwnie w osobie Eduarda von Taafee, premiera Austrii
(wasciwie - prezydenta rady ministrow) w latach 1879-1893. Sceptycyzm pre-
miera, jak sie wydaje, miat swoje korzenie w jego postrzeganiu ziem bosniacko-
-hercegowinskich w rachunku zyskoéw i strat. Dalmacja byla integralng czescig
monarchii, wiec Austriak domagat sie rozwoju infrastruktury wtasnie w jej gra-
nicach - w tym przypadku przedtuzenia toréw z Knina do Splitu. BiH, zgodnie
przeciez ze stanem faktycznym, byfa ,jedynie” obszarem okupowanym. Dlatego
w latach 1894-1895 powstata wspomniana odnoga trasy kolejowej jedynie do
Jajce i Bugojna. Dopiero po zakonczeniu tej inwestycji powrdcit projekt jej prze-
dtuzenia do Splitu. Utknat jednak po ustgpieniu gabinetu Taafeego.

Do przetomu wiekéw Wieden skupiat sie na rozwigzywaniu problemow we-
wnetrznych, Budapeszt natomiast stat na stanowisku, ze omawiany projekt be-
dzie godzit w interesy wegierskie, w tym w pozycje gospodarczg Rijeki, do tej
pory korzystajacej z pozycji obstugi eksportu z BiH. Jednym stowem, rywalizacja
pomiedzy gtéwnymi sktadowymi dualistycznej monarchii odciskata swoje nega-
tywne pietno na rozwoju bos$niacko-hercegowinskich kolei. Ostatecznie ta istotna
dla BiH inwestycja nie zostata zrealizowana.

Z drugiej strony, czynnikiem stymulujagcym dziatania w tym zakresie byta sy-
tuacja miedzynarodowa. Jej zaostrzenie - czyli widmo ewentualnego konfliktu
zbrojnego w regionie - przyniosto wznowienie planéw inwestycyjnych. Dzia-
fo sie tak nawet pomimo zawarcia porozumienia austro-wegiersko-rosyjskiego
w 1897 r., ktore utrwalato dotychczasowy zakres wplywéw obu mocarstw na
BatkanachZ Ogoblna ocena sytuacji geopolitycznej w regionie byta jednoznacz-
na i zaktadano mozliwo$¢ wybuchu wojny. Koleje staty sie jednym z fun-
damentow ,batkanskiej” polityki monarchii. Dzigki temu podjeto dziatania
majace na celu zbudowanie tzw. wschodniej kolei. W jej ramach na wymaga-
jacym terenie powstata trasa o dtugosci nieco ponad 161 km, tgczaca Sarajewo
z Vardiste, co oznaczato konieczno$¢ wykonania m.in. 99 tuneli (najdtuzszy
z nich miat 852 m). Wszystko to zajeto 4 lata, a oficjalne otwarcie traktu nastgpito

BT. Kopys, Polityka zagraniczna Wegier w latach 1867-1945, Krakéw 2018, s. 34. Na margi-
nesie niniejszych rozwazali nalezy pamietac, ze politycy wiedenscy i budapesztenscy, podej-
mujac decyzje dotyczace rozbudowy kolei, musieli uwzglednia¢ takze kontekst geopolitycz-
ny. Koniec X1X i poczatek XX w. przyni6st znaczacy wzrost wptywow niemieckich w Turcji
osmanskiej, szczegdlnie w zakresie infrastruktury. To whasnie niemieckie firmy budowaty
szereg potaczen w imperium, w tym linie Saloniki-Monastyr (Bitola, w latach 1892-1894).
Okupant austriacko-wegierski natomiast planowat budowe linii do Prizrenu, a wiec w odle-
glosci juz jedynie ok. 200 km w linii prostej. Szerzej patrz: P.H. Christensen, Germany and
the Ottoman Railways. Art. Empire, andlInfrastructure, New Haven and London 2017, s. 10

inn.
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4 lipca 1906 r.DNiestety, do momentu wykonania potgczenia z serbskimi Uzica-

mi, juz sitami Krélestwa SHS, linia ta byta ekonomicznie nieuzasadniona, co po-

twierdza wczesniej postawiong teze o pierwszorzednosci militarnego znaczenia

tej infrastruktury.
Poza wymienionymi trasami kolejowymi, podczas austro-wegierskich rzgddw

w BiH powstato blisko 550 km lokalnych szlakéw, obstugujacych gtéwnie przed-

siebiorstwa lesne, kopalnie czy fabrykidd Ich wihascicielami byli prywatni inwe-

storzy (Eisler & Ortlieb, firma eksploatujgca lasy) badz kompanie pozostajgce
pod kontrolg panstwa (Zarzad Laséw BiH). Przemiany ekonomiczno-polityczne
zaistniate w wyniku wojny przyczynity sie do zastoju rozwoju infrastruktury re-
gionu3dl Warto doda¢, ze z obecnej perspektywy w lokalnych mediach (np. z Bu-
gojna) pojawiajg sie teksty o jasnym wydzwieku, tj. méwigce raczej o eksplo-
atacji okupacyjnej niz impulsie prorozwojowym3 Dziatania te sa negatywnie
oceniane takze przez czes¢ historykéw jugostowianskich”3 Ma to m.in. zwigzek

z faktem, ze koleje te byty w wiekszosci, czasami nawet gteboko, nierentowne.

Koszty utrzymania traktow waskotorowych byty wyzsze niz tych ,,normalnych”,

mniejsza zamozno$¢ miejscowe]j ludnosci skutkowata tez jej mniejszg sktonno-

$cig do konsumowania débr importowanych. Bylo to przyczyng nierdwnowagi

w transporcie - wagony wywozgce dobra z BiH byly zapetnione, awracaty czesto

puste, co dodatkowo potegowato nieoptacalnosé kolei. Obrazu tego dopetniaty

niekorzystne okolicznosci przetadunku towaréw, ograniczona przepustowosc li-

nii i wiele innych, wspotistniejagcych czynnikéw34

M. Skaki¢, Bosna i Hercegovina u austrougarskojpolitici izgradnje zeljeznica prema istoku,
Sarajewo 1922, s. 225. Cyt. za: N. Vuleta, The Urban Developmenl of Cities in Bosnia and
Herzegovina daringAustro-Himgarian Rule beiween 1878 and 1918, Wien 2016, s. 33 (praca
magisterska, dostepna on-line: https://repositum.tuwien.at/bitstream/20.500.12708/4001/2/
Vuleta%20Nina%20-%202016%20-%20The%20urban%20development%200f%20cit-
ies%20in%20Bosnia%20and%20Herzegovina...pdf, dostep: 15.12.2021).

wprZyktad taki podaje w odniesieniu do Gracanicy M. Kujovié, Prepiska oko orzgradnje
zeljeznice u Gracanici 1895.-1898., ,,Gracanicki glasnik” 2009, nr 14, s. 59-65.

3 Przemiany te bardzo dobrze zobrazowat: M. Nametak, Reginie Change and its Influ-
ence on Bosman Economy After the First World War, ,,Historijska traganja” 2018, nr 17,
s. 81-82. Dostepne on-line: https://www.ceeol.com/search/article-detail?id=716282 (dostep:
15.12.2021).

PKako je Austro-Ugarska vrsila eksploataciju $linie u BiH: Sumskom zeljeznicom do bogat-
sza, Dostepne on-line: Bug.ba, https://bug.ba/kako-je-austro-ugarska-vrsila-eksploataciju-
sume-u-bih-sumskom-zeljeznicom-do-bogatstva.html (dostep: 15.12.2021).

BZagadnieniem tym zajmowat sie S. VVervaet, Sonie Historiansfromformer Yugoslavia on the
Austrohungarian period in Bosnia and Herzegovina (1878-1918). A Reality oflmperialism
versus the Golden Years ofthe Double Eagle?, ,,Kakanien Revisited” 2014, nr 18/07, s. 1-5.
Dostepne on-line: https://biblio.ugent.be/publication/324530 (dostep: 15.12.2021). Autor,

mowiac o Jugostowianach ma na mysli Serbéw, Chorwatéw i Muzutmandw.
A Dz. Juzbasic, Izgradnja zeljeznica..., op. cit., s. 173.


https://repositum.tuwien.at/bitstream/20.500.12708/4001/2/
https://www.ceeol.com/search/article-detail?id=716282
https://bug.ba/kako-je-austro-ugarska-vrsila-eksploataciju-sume-u-bih-sumskom-zeljeznicom-do-bogatstva.html
https://bug.ba/kako-je-austro-ugarska-vrsila-eksploataciju-sume-u-bih-sumskom-zeljeznicom-do-bogatstva.html
https://biblio.ugent.be/publication/324530
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W momencie, gdy Jozef Trajtler rozpoczynat swoj bosniacko-hercegowinski
epizod zawodowy (1900 r.), gtéwna linia kolejowa terytorium okupowanego Sla-
vonski Brod-Sarajewo osiggata maksimum swojej przepustowosci. Byto to o tyle
istotne, gdyz, jak sie okazato w momencie aneksji Bosni (1908), przepustowos¢
ta byfa zbyt mata w stosunku do potrzeb militarnych cesarstwa. Niemniej jednak
wiekszym zagrozeniem dla realizacji planéw rozbudowy linii kolejowej okazy-
wata sie wewnetrzna rywalizacja pomiedzy Wiedniem i Budapesztem i rozbiez-
nos¢ ich intereséw w Bosni.

Finalnie, bedacy wynikiem kompromisu plan rozbudowy kolei bosniacko-
-hercegowinskich zostat uchwalony w 1912 r. Bylo to przedsiewziecie ambitne.
W jego ramach powsta¢ miaty normalnotorowe linie Banja Luka -> Jajce -> Mo-
star oraz z Samca do Sarajewa. W przyblizeniu dwie trzecie kosztéw miato leze¢
po stronie Wiednia i Budapesztu, ajedna trzecia - Sarajewa.

Sie¢ linii kolejowej w BiH u progu 1914 r. wynosita ok. 1600 km. Dalszg pla-
nowang rozbudowe uniemozliwit wybuch | wojny Swiatowe;j.

Epilog

Wynik | wojny Swiatowej, w tym w pierwszym rzedzie rozpad Cesarstwa

Austro-Wegierskiego i powstanie niepodlegtej Jugostawii (a wtasciwie Krolestwa

Serbow, Chorwatéw i Stowencow, SHS), zasadniczo zmieniat wszelkie realia
w regionie. Dla kolei bos$niacko-hercegowinskich - niestety - na gorsze.

Traktat w Trianon, podpisany 4 czerwca 1920 r., oznaczat ostateczne ograni-
czenie wegierskich wptywow w regionie, a co za tym idzie, ustanowienie barier
w ruchu kolejowym. Pojawily sie obiektywne trudnosci - dodatkowa granica,
kontrole celne. Zmiana systemow prawnych powodowata postepujace obnizenie
rentownosci transportu kolejowego do i z Bosni i Hercegowiny. Administrowa-
nie infrastrukturg kolejowa przeniesiono do Ljubljany, do Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych. Zadanie administrowania kolejami w nowym panstwie byto arcytrud-
ne - nalezato bowiem ujednolici¢ sposoby zarzadzania oSmioma kompaniami
funkcjonujacymi na terenie BiH i szerzej - Jugostawii. Mowa 0 nastepujacych
przedsiebiorstwach: Cesarskich i Krolewskich Kolejach Panstwowych, Cesar-
skim i Krolewskim Towarzystwie Handlowym Kolei Potudniowych, Austriackich
Kolejach Lokalnych, Wegierskich Kolejach Lokalnych, Kolejach Wegierskich,
Bosniacko-Hercegowinskich Kolejach Krajowych, Serbskich Kolejach Pafstwo-
wych i Niemiecko-Butgarskich Kolejach Wojskowych w Macedonii.

Wspolnym mianownikiem tego wszystkiego byto wasnie rozdrobnienie orga-
nizacyjne jako nieprzezwyciezona bolaczka kolei jugostowianskiej. Postepowato
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ono takze w czasach komunistycznych, paradoksalnie pomimo catkiem sporych
inwestycji kolejowych takze w BiH. W imie decentralizacji panstwa, jugosto-
wianskie koleje podzielono na osiem kompletnie odrebnych organizacji. Miato to
wplyw na koleje bosniackie w tym wzgledzie, ze nawet w ramach wewnatrzkrajo-
wego transportu kolejowego dochodzito do rywalizacji pomiedzy poszczegolny-
mi republikanskimi kompaniami. Co wiecej, w mys$l polityki ,,samorzadnosci”®
w catej Jugostawii na kolei {sic\) istniato 365 podstawowych organizacji pracy
(zgodnie z Ustawg o pracy zrzeszonej), a kazda z nich miata prawo do wyboru
wiasnych kierownikéw, majacych czesto spojrzenie niezalezne od kierownikow
wyzszego szczebla. Kazda z tych izb miata tez swoje prerogatywy dyscyplinarne,
co czesto prowadzito do bezkarnosci os6b dopuszczajacych sie nawet wielkich
szkod w funkcjonowaniu taboru kolejowego. Jak wskazuje Harold Lydall, nawet
po (przeprowadzonym z wielkimi oporami) zmniejszeniu liczby tych organizacji
do ok. 40-50, konflikty intereséw nie zniknely. Z nich wynikaty znaczne op6znie-
nia kursowania pociggow czy tez ,,puste” pociagi.
Gtéwnym powodem tych zaniedban byly dazenia do zachowania kontroli nad
taborem przez poszczeg6lne organizacje. Do tego nalezy doliczy¢ rozliczne pa-
radoksy techniczne, jak istnienie o$miu rodzajow lokomotyw, podczas naprawy
ktorych trzeba byto czekac na specjalistyczng ekipe3 To tylko przyktad postepu-
jacego upadku kolei, z uporem budowanych m.in. przez Jézefa Trajtlera.
Jednak najwiekszy cios kolejom w BiH zadata wojna domowa w latach
1992-1995, aw jej wyniku uksztattowanie (narzucenie przez mocarstwa zachod-
nie) bardzo niewydolnego systemu politycznego, uniemozliwiajgcego poprawne
funkcjonowanie administracji, w tym takze odbudowe infrastruktury. Republi-
ka Serbska oraz Federacja Bosni i Hercegowiny3 funkcjonujg na wielu polach,
w tym w sferze kolejnictwa, w zasadzie niezaleznie. Koleje Republiki Serbskiej
FHNawigzujace do systemu komunalnego, opartego na mysli Marksa, ,,samorzady” stanowity
0 specyfice jugostowianskiego systemu spoteczno-gospodarczego. Zakladano, ze ,tacze-
nie réznych grup spotecznych w stosunkowo niewielkie jednostki terytorialne jest w stanie
zagwarantowa¢ im mozliwos¢ bezposredniego wptywu we wszystkich sprawach i zaspo-
kojenie ich potrzeb” (M.J. Zacharias, Komunizm, federacja, nacjonalizmy. System wiadzy
w Jugostawii 1943-1991. Powstanie - przeksztatcenia - rozklad, Warszawa 2004, s. 162)
1,,opieraly sie na wizji bardzo w gruncie rzeczy ograniczonych potrzeb jednostki, mozliwych
do zaspokojenia przez tak niewielka spoteczno$¢ i nie uwzgledniaty mozliwosci powstania
zasadniczych kolizji miedzy interesem dwoch kategorii samorzadu - terytorialnego i produk-
cyjnego”. Za: J. Ciemniewski, System delegacki na tte ewolucji ustroju politycznego Socjali-
stycznej Federacyjnej Republiki Jugostawii. Wroctaw 1988, s. 40.

FHH. Lydall, Yugoslavia in Crisis, Oxford: Clarendon Press 1989, s. 110. Zob. takze: Ch. Cray,
What Caused the Yugoslav Economic Disaster, ,,What next?” 2003, no. 27, wydanie interne-
towe: http://www.whatnextjoumal.org.uk/Pages/Next/Yugoslavia.html (dostep: 15.03.2022),

paragrafVI.
3 Dystrykt Bréko mozna w tych rozwazaniach pomingé.


http://www.whatnextjoumal.org.uk/Pages/Next/Yugoslavia.html

W stuzbie Jego Cesarskiej Mosci 69

(srb. Zeljeznice Republike Srpske) dysponuja 424 km3® tras wszystkich typow.
Koleje Federacji Bosni i Hercegowiny (bosn. Zeljeznice Federacije Bosne i Her-
cegovine) majg do dyspozycji oficjalnie 601 km toréw3 W obu przypadkach
ich jako$¢ pozostawia wiele do zyczenia. Obecnie dlugos¢ wszystkich tras ko-
lejowych w BiH wynosi ok. 1025 km, czyli o blisko 600 km mniej niz to miato
miejsce w momencie wybuchu | wojny Swiatowej, a tabor w wiekszosci wymaga
generalnego remontu bgdZ wymiany40
Zat.l. Sie¢ kolejowa na ziemiach jugostowianskich (1890).

BRepublika Srpska rait investment plan, https://www.railwaygazette.com/infrastructure/re-
publika-srpska-rail-investment-plan/35241.article (dostep: 15.03.2022).

P Track Gauge of ZFBH, https://iwww.zfbh.ba/zfbhenx/?option=com_con-
tent&task=view&id=26&Itemid=106 (dostep: 15.03.2022).

4 To ostatnie wynika z prywatnej obserwacji, mianowicie podrozy kolejowej z Sarajewa do
Belgradu w 2015 r. (w linii prostej ok. 250 km). Trwata ok. 12 h i wymagata przesiadania sie
do kotowego transportu zastepczego. Obecnie nie ma takiej mozliwosci, nie istnieje nawet

potaczenie Sarajewo-Banja Luka (sic!). Aczkolwiek, z drugiej strony, pocigg z Sarajewa
do Mostaru (opisywana powyzej linia) osigga juz zadowalajgce predkosci - odlegtosé
ok. 120 km pokonuje w nieco ponad dwie godziny.


https://www.railwaygazette.com/infrastructure/re-publika-srpska-rail-investment-plan/35241
https://www.railwaygazette.com/infrastructure/re-publika-srpska-rail-investment-plan/35241
https://www.zfbh.ba/zfbhenx/?option=com_con-tent&task=view&id=26&Itemid=106
https://www.zfbh.ba/zfbhenx/?option=com_con-tent&task=view&id=26&Itemid=106
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Zat. 2. Sie€ kolejowa w Kroélestwie Serbéw, Chorwatow i Stowericow (1918).
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