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SLAVONSKO-PODRAVSKA @ELEZNICA U RAZVOJU
SLAVONSKE PODRAVINE

APSTRAKT: Autor se bavi razvojem Slavonsko-podravske `eleznice i
njenim uticajem na ekonomski i dru{tveni razvoj slavonske Podravine i
podru~ja severno od Papuka tokom druge polovine 19. veka.

Uvod

O Slavonsko-podravskoj `eleznici krajem 19. i po~etkom 20. veka, o
njenom zna~aju i njenoj ulozi u dru{tveno-ekonomskom i politi~kom razvoju
slavonske Podravine,1 vr{ena su periferna istra`ivanja, uglavnom u sklopu istra-
`ivanja i publikacija o privredi i saobra}aju Slavonije, o migracijama, o {kola-
ma, o julijanskoj akciji i sli~no. Slavonsko-podravska `eleznica, vi{e poznata
pod imenom „Gutmanova `eleznica”, kako su je nazivali njeni putnici, bila je za
krajeve slavonske Podravine i podru~ja severno od Papuka od zna~ajne pri-
vredne i dru{tveno-kulturne va`nosti, posebno za razvitak drvoprera|iva~kog
preduze}a Beli{}e, iz kojeg je Slavonsko-podravska `eleznica i proiza{la. Po-
dru~je slavonske Podravine, sve do podno`ja Papuka, kao i sami delovi Papuka,
bili su u 19. veku privla~ni krajevi za ulaganje zbog bogatstva stoletnih kvalitet-
nih {uma.

O projektima `eleznica u Slavoniji do Hrvatsko-ugarske nagodbe, kao
svojevrsnu sintezu istorijskih i istoriografskih izvora, pisao je 1974. Bernard
Stulli.2 Me|utim, o Slavonsko-podravskoj `eleznici nije objavljeno ni{ta u ovom
delu jer je nastala kasnije.
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1 Slavonska Podravina (podru~je izme|u rijeke Drave i planina Papuka i Krndije).
2 Bernard Stulli, Prijedlozi i projekti `eljezni~kih pruga u Hrvatskoj, I, Zagreb, 1975.



Arhivska gra|a o Slavonsko-podravskoj `eleznici, odnosno njeni pravil-
nici, ugovori i izve{taji osje~ke Trgova~ko-obrtni~ke komore, nalaze se u osje-
~kom Dr`avnom arhivu. Deo arhivske gra|e se nalazi u Hrvatskom dr`avnom
arhivu u Zagrebu. Zavi~ajni muzej u Beli{}u ima stalnu postavku o Slavonsko-
-podravskoj `eleznici, a u Magyar orszagos leveltar Budapest nalaze se arhivska
gra|a o kupoprodajnim ugovorima {uma i ugovori o koncesijama i `eleznici, ali
je najbrojnija i neistra`ena gra|a o Slavonsko-podravskoj `eleznici u tada{njim
novinama: Die Drau, Narodna obrana, Pozor (i Obzor), Slavonische Presse,
Vjestnik `upanie viroviti~ke, Esseker Zeitung, Narodni prijatelj, Branislav, Esse-
ker Lokalgblatt, Narodne novine. Gotovo sve te novine {tampane su u Osijeku i
poneke u Zagrebu.

Zna~ajni istorijski izvor je i literatura objavljena za vreme simpozija
„Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja”, (Beli{}e 1978) u Zborniku
radova JAZU, Centar za nau~ni rad u Osijeku 1980. Napisani su i poneki manji
~lanci o Slavonsko-podravskoj `eleznici, npr. ~lanak Josipa Hama.3

Slavonsko-podravska `eleznica je gra|ena od 1884. do 1908, prven-
stveno za potrebe eksploatacije drvne mase u preduze}u Beli{}e, ali je slu`ila i
za javni prevoz. S obzirom na tada{nju industrijalizaciju slavonske Podravine,
raslojavanje porodi~nih zadruga, migraciju stanovni{tva, poja~anu ma|arizaciju
julijanskom akcijom putem {kola i `eleznica, Slavonsko-podravska `eleznica je
pored ekonomske i saobra}ajne va`nosti, dobila i politi~ki zna~aj. Ona je bila
posebno va`na za narod ovoga kraja, Srbe, Hrvate i druge koji su se u slavon-
skoj Podravini ne samo koristili `eleznicom kao prevoznim sredstvom ve} su od
nje egzistirali.

Dru{tveno-politi~ko i saobra}ajno stanje u Slavonskoj Podravini
uo~i realizacije projekta Slavonsko-podravske `eleznice

Iako je Svetska izlo`ba u Londonu 1851. trebalo da podstakne `elju za
industrijskim razvojem,4 ona nije zna~ajno pomogla razvoju Slavonije, kako je
to primetio izve{ta~ tada{njih zagreba~kih Narodnih novina: „gde nema ba{
nikakovih tvornicah, i gde obertnost samo po imenu spoznajemo” te „Sve se u
svetu dalje di`e, samo mi stojimo ni`e”.5 U slavonskoj Podravini je bilo manjih
pogona, a prema izve{taju osje~ke Trgova~ko-obrtni~ke komore iz 1859, {um-
sko je bogatstvo velikim delom izgubljeno za industriju zbog nedostatka komu-
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3 Josip Ham, „Istorijski pregled razvoja, kori{tenja i uloge Slavonsko-podravske `eleznice”,
Dru{tva prijatelja starina u Donjem Miholjcu, Godi{njak, br. 2, 1993.

4 Mirjana Gross, Po~eci moderne Hrvatske, Zagreb, 1985, str. 268–269.
5 Narodne novine, Zagreb, br. 152, 4. VII 1851; Narodne novine, br. 163, 17. VII 1851.



nikacija, radne snage i kapitala, ali }e nekoliko godina kasnije po~eti sa njego-
vom intenzivnijom eksploatacijom instaliranjem parnih pilana.

Za eksploataciju {uma bili su potrebni i putevi, a stanje `upanijskih, ko-
tarskih i op{tinskih puteva u Slavoniji zavisilo je od skromnih materijalnih mo-
gu}nosti lokalnih vlasti. Po~etkom 19. veka trgovina, posebno drvom i `itarica-
ma iz Slavonije, bila je poja~ana uglavnom re~nim putevima Drave, Dunava i
Save, ali ve} u drugoj polovini 19. veka njih }e postupno zameniti `eleznice.
Gradnja `elezni~kih pruga i proizvodnja slavonskih hrastovih ba~varskih du`ica
naglo se {ire, posebno od kada je 1873. zavr{ena `elezni~ka pruga do luke Rijeke.6

Pored starih pilana na vodeni pogon7 podizane su i parne pilane, koje su
ubrzale proizvodnju drvne mase i poja~ale izvoz.8 Polovinom 19. veka po~inje
se sa intenzivnijom se~om hrastovine za izradu du`ica i njenim izvozom
Dravom i Dunavom. Trgovci su od slavonskih veleposednika9 uglavnom kupo-
vali stabla na panju, koja su {umski radnici10 sekli u trupce te ih transportovali
na obalu Drave do Donjeg Miholjca, Valpova, Narda, Petrijevca i Osijeka.
Trgovac iz Nagy Kánizse Salamon-Heinrich Gutmann11 je za 3.442.000 forinti
kupio 1884. od grofa Normana 3.796 jutara {ume na desetogodi{nju eksploataci-
ju te podigao odmah prvu pilanu u Beli{}u.12 Gutmann 1889. kupuje od grofa
Majlatha deo {uma, 1896. kupuje plemi}ko dobro grofa Jankovi}a, a 1897. i
posed Orahovicu od grofa Peja~evi}a. Godine 1902. S. H. Gutmann ve} posedu-
je na podru~ju slavonske Podravine 41.138 jutara {ume. U slavonskoj Podravini
je tada bila najzastupljenija ratarska kultura p{enica, a potom ra`, je~am i kuku-
ruz dobrog kvaliteta,13 dok je sto~ni fond od 1880. bio u stalnom opadanju.
Razlozi su bili u lo{im pasminama na selja~kim gazdinstvima, nedostatku stru-
~nih veterinara i oskudici `irovine usled se~e hrastovih {uma. Dotada su {ume
neredovno se~ene, ali su njihovom pusto{enju doprinosile i ~este poplave nere-
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6 Josip Lakato{, Industrija Hrvatske i Slavonije, Zagreb 1924, str. 76.
7 Du{an Ore{~anin, Izvoz drveta iz Jugoslavije, razvoj i problemi, Beograd, 1957, str. 17. 
8 Parna pilana 1862. Khuena Hedervaryja u {umi [odolovci, Josipa Pfeiffera 1858. u Orahovici

i 1858. u Na{icama, Lorenza Jägera 1875. u Egme~u i 1876. u Pustinji.
9 Majlath, Norman, Peja~evi}, Jankovi}, Schaunburg–Lippe, Dra{kovi} i Prandau.
10 Dnevna zarada {umskih radnika bila je oko jedne forinte, a radni~ka grupa brojala je od 5 do 8

radnika i `ivela u bajtama u {umi. Hrana im je bila jednostavna, a radno vreme trajalo je oko
10 sati.

11 Edith Kerecsèny, „Uloga tvrtke H. S. Gutmann u razvitku kapitalizma u Ma|arskoj”, Zbornik
radova Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978, JAZU, Centar za
znanstveni rad, II, Osijek 1980, str. 195–196.

12 Roko Beni}, „Iskori{}avanje {uma na podru~ju Slavonske Podravine”, Zbornik radova Kom-
binat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978, JAZU, Centar za znanstveni rad,
II, Osijek, 1980, str. 128.

13 Agneza Szabo, „Demografska struktura stanovni{tva civilne Hrvatske i Slavonije u razdoblju
1850–1880”, Historijski zbornik, XL. (I.), Zagreb, 1987; P. Matkovi}, Hrvatska i Slavonija u
svojih fizi~nih i dru{tvenih odno{ajih, Zagreb, 1873, str. 58–61.



gulisanih reka i potoka, dok su seljaci koristili isklju~ivo pristupa~ne delove u
svrhu drvarenja i kr~enja {uma, pa{njake za tovljenje stoke naro~ito svinja.14 U
odnosu na belogori~no drve}e, slavonska Podravina smatrala se najbogatijom
zemljom u Monarhiji, koju }e krajem 19. veka u svrhu trgovine pokupovati
stranci.15 U isto vreme u Viroviti~koj `upaniji se u rukama vlastele nalazilo vi{e
od 8/10 {umskih povr{ina, a preostale 2/10 isklju~ivo su bile op{tinske {ume.
Osnovna obele`ja slavonskih {uma su bila starost i visok kvalitet drve}a, koje se
nalazilo u golemim i nepristupa~nim delovima hrvastovih {uma u dolini reke
Drave i u podno`ju gorja Papuka. U njima nisu bili retkost hrastovi gorostasi
pre~nika dva do tri metra, visine 40 do 50 metara, prose~ne starosti preko 200
godina.16 U po~etku je eksploatisana hrastovina, ali kupovinom imanja u Vo}inu
eksploatisane su bukovina i druge vrste drveta (brest, jasen, topola). Se~u su
obavljali radnici i kirija{i, uglavnom zimi, te su konjskom vu~om dovla~ili trup-
ce do {umskih `eleznica, a potom do pilana u Beli{}u.17 Intenzivnija eksploata-
cija {umskog blaga i njegov plasman na tr`i{te bili su jedino mogu}i `eleznicom,
stoga je bilo nu`no graditi nove `elezni~ke pruge.

Neizbe`an sukob izme|u gradnje `elezni~kih pruga, sa jedne, i tradi-
cionalnog prevoza (re~nog i drumskog), sa druge strane, koji je sa sobom doneo
proces industrijske revolucije, uz primenu novih i razra|enijih metoda kapita-
listi~kog poslovanja i uz ~injenicu da su `elezni~ke pruge u stranim rukama,
kompleksnije je i te`e poga|ao nerazvijene krajeve, kao {to je bila slavonska
Podravina, gde je do{lo do te{ke strukturalne krize.18 Posledicama krize mogli
su se odupreti samo krupni veleposednici, bogatije selja{tvo i seoski zelena{i,
dok su ostali bili dobrim delom izlo`eni pauperizaciji. Srednje i sitno plemstvo
bez potrebnog kapitala, nastojalo se spasiti pomo}u zakupa i napolice, ali nije
bilo mogu}e sa~uvati porodi~no zadrugarstvo, koje se raspadalo i dovelo do za-
brinjavaju}eg raspa~avanja drevnih poseda. Deoba zadruga je imala za posle-
dicu patuljaste posede od jednog do dva katastarska jutra (ralo), koja nisu mogla
osigurati ni najbednije vegetiranje posednika i njegove porodice. Delio se i sto-
~ni fond, kao i oru|a za obradu zemlje, a porezi su se pove}ali pet i vi{e puta.19
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14 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Trgova~ko-obrtni~ka komora Osijek, Izvje{}e Tgrova~ko-obrtni-
~ke komore Osijek 1881, (Slavonske {ume), 59.

15 Agneza Szabo, „Demografska struktura stanovni{tva civilne Hrvatske i Slavonije u razdoblju
1850–1880”, Historijski zbornik, XL (I.), Zagreb, 1987, str. 191.

16 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Trgova~ko-obrtni~ka komora Osijek, Izvje{}e Tgrova~ko-obrtni-
~ke komore Osijek 1881, (Slavonske {ume), str. 60–63.

17 Stanko Ba|un i Marijan Bre`njak, „Povijesni razvitak Kombinata Beli{}e – mehani~ka prera-
da drva”, Zbornik radova Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978,
JAZU, Centar za znanstveni rad, II, Osijek, 1980, str. 133.

18 Rudolf Bi}ani}, Doba manufaktura u Hrvatskoj i Slavoniji (1750–1860), Zagreb, 1951; „Indu-
strijska revolucija u Hrvatskoj”, Historijski zbornik, I, Zagreb 1948, str. 67–102.

19 Fuad Stipi~evi}, Istorija naroda F.N.R. Jugoslavije, II, Sarajevo 1961, str. 183.



U odnosu na celokupno podru~je nagodbene Hrvatske i Slavonije, slavonski je
deo bio razvijeniji, jer je u industrijskom preduzetni{tvu raspolagao sa pribli`no
polovinom prera|iva~ke ekonomije i daleko ve}im obimom na podru~ju {umske
eksploatacije.20

Tabela 1: Upore|enje kretanja industrijskog preduzetni{tva i radni{tva 
u Hrvatskoj i Slavoniji 1890, 1900. i 1910.

U osamdesetim godinama 19. veka kriza je imala za posledicu iseljava-
nje iz Slavonije, ponajvi{e u Ameriku, te useljavanje uglavnom nema~kog i ma-
|arskog stanovni{tva. Prema nekim istra`ivanjima, useljavanje Nemaca, a po-
sebno Ma|ara, poprimalo je zabrinjavaju}e razmere: „Tako je po~etkom 20.
veka u hrvatskim zemljama bilo oko 300.000 useljenika Nijemaca i Ma|ara. To
je ra|eno namerno da bi se na taj na~in oslabile pozicije Hrvata”, komentarisao
je istra`iva~ Fuad Stipi~evi}.21

Prema ma|arskoj istoriografiji, npr. prema Józsefu Margitaiju,22 razlozi
masovnijeg doseljavanja Ma|ara u slavonsku Podravinu behu: „Ma|arske gazde
iz `upanija Zala, Somogy, Baranya i Bacs, pose}ivaju}i sajmove u Slavoniji do-
~uli su da dublje, iza planina, na 40–50 kilometara od `eleznice, jedno jutro
zemlje stoji 15–20–50 forinti te da onaj koji ima oko 1.000–2.000 forinti, mo`e
kupiti posed od 20 do 25 jutara, zajedno sa ku}om, oku}nicom i privrednim
zgradama. Pro~ulo se to kod ku}e, u selu i okolici, pa bi manji gazde prodali

godina Slavonija u`a Hrvatska Ukupno 
brojbroj % broj %

1890.
preduze}a
radnika

59 
6.021

53,6 
60,9

51 
3.871

46,4 
39,1

110 
9.892

1900.
preduze}a
radnika

121 
10.462

56,8 
55,5

92 
8.337

43,2 
44,4

213 
18.799

1910.
preduze}a
radnika

126 
12.571

46,5 
53,2

145 
11.033

53,5 
46,3

271 
23.604
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20 Igor Karaman, „Dru{tveno-ekonomski uvjeti razvoja ,kombinata Beli{}a’ do 1918. god.”, 
Zbornik radova Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978, JAZU, Centar
za znanstveni rad, II, Osijek, 1980, str. 79–94. (isto: Igor Karaman, Privreda i dru{tvo u 19.
stolje}u, Zagreb, 1972, str. 302–348.)

21 Fuad Stipi~evi}, Istorija F.N.R. Jugoslavije, II, Sarajevo, 1961, str. 173.
22 József Margitai, A szlavóniai magyarszág sorsa, nemzeti vedelme és a Magyar-horvát testve-

riseg (Sudbina slavonskog ma|arstva, narodna obrana i Ma|arsko-hrvatsko bratstvo), Buda-
pest, 1907, str. 21.



svoju zemljicu od nekoliko jutara i za tako dobiven novac kupili toliko zemlje,
takav posed o kakvom kod ku}e nisu smeli ni sanjat! Tako je sitni posednik kod
ku}e s 2–3 jutra zemlje postao gazda sa posedom od 20 do 30 jutra zemlje.
Odjednom bi vi{e porodica krenulo sa dobrim konjima i lepom stokom, {tavi{e
beja{e i takav slu~aj, da se preselio ve}i deo sela; sa njima je oti{ao i seoski
kova~, ~i`mar, stolar i drugi zanatlije. U prvoj fazi uselenja i{lo se blizu granice,
kasnije su se smeliji i preduzetniji, dobro iskori{}uju}i oplo|enu zemlju, povu-
kli dolje prema jugu.”23

Prema ma|arskom istoriografu Pálu Petriju,24 ma|arsko stanovni{tvo u
Slavoniji stalno se pove}avalo, {ta je potvrdio i tada{nji statisti~ki godi{njak
kraljevina Hrvatske i Slavonije.25 Porast stanovni{tva Slavonije je bio dodatni
motiv za pronala`enje novih re{enja u ubrzanoj industrijalizaciji, u ~emu je
zna~ajno mesto zauzimao saobra}aj, tj. razvoj i izgradnja novih privatnih `e-
lezni~kih pruga.26

Ugarska politika i ekonomija najlak{e su prodirale u Slavoniju `elezni-
com, stoga je jo{ 1848. ma|arski politi~ki prvak Lajos Kossuth navodio: „Ki e a
vasut e az ország” (^ija je `eleznica, onoga je i zemlja).27 Za dr`avne `eleznice
trebalo je ne samo dosta radne snage, nego je bilo potrebno i brojno `elezni-
~arsko ~inovni{tvo. @elezni~arsko ~inovni{tvo je trebalo da sprovodi dr`avnu
ugarsku politiku ma|arskim jezikom, koji je trebalo nau~iti i {iriti u narodu.
Osnovane su stoga brojne ma|arske {kole u Slavoniji, koje je trebalo da imaju
vi{e politi~ki zna~aj u zaokru`ivanju davna{nje `elje ugarske nacionalne poli-
tike: stvaranju „ma|arskog kraljevstva Svetog Istvána od Karpata do Jadranskog
mora”. Pe{tansko Ministarstvo {kolstva primilo se tog zadatka i pobrinulo se da
se on provede preko organizovanja prosvetno-kulturnog dru{tva „Julian”.28 Tada
su takve {kole sa ma|arskim jezikom nazvane julijanskim, a julijanska akcija je
imala odre|enog u~inka u svojem delovanju u Slavoniji od 1904. do 1919.
Osnovne i vi{e {kole na ma|arskom jeziku postojale su od druge polovine 19.
veka u Slavoniji, ali se broj {kola i u~enika koji u~e ma|arski jezik, akcijom
„julijanskom”29 rapidno pove}avao. Osnovne ma|arske {kole postojale su u

TOKOVI ISTORIJE 1-2/2006.

68

23 Josip Guja{, „Nacionalna obrana 'Ma|ara u Slavoniji na prijelomu XIX. i XX. st. u okviru'
Slavonske akcije”, Historijski zbornik, XXIII–XXIV, Zagreb, 1970/71, str. 66.

24 Pál Petri, A Julián-egysület története (Povijest Julijanskog dru{tva), Budapest, 1937, (bilj. 4).
25 Statisti~ki godi{njak kraljevina Hvatske i Slavonije, I, Zagreb, 1905. i 1913.
26 Jakov Gelo, Demografske promjene u Hrvatskoj od 1780. do 1981. godine, Zagreb, 1987, str.

94–101.
27 Ivan Balta, Zbivanja u Viroviti~koj `upaniji i gradu Osijeku 1848. i 1849. godine, Zavod za

znanstveni rad HAZU, Osijek, 1997. 
28 Julia akcio, Revai Nagy Lexikona, str. 69–70. „Julian” je izabrano ime po hri{}anskoj ikono-

grafiji, kao za{titnika putuju}ih peva~a, kulture i prosvjete.
29 Ivan Balta, „Ma|arske {kole u hrvatsko-slavonskim `upanijama u sustavu julijanske akcije kra-

jem XIX. i po~etkom XX stolje}a”, @ivot i {kola, br. 6, Osijek, 2001, str. 30–45.



manjim mestima i trgovi{tima, a vi{e {kole u gradovima, iz kojih su u~enici
mogli nastaviti {kolovanje i u Ma|arskoj.30 [to se ti~e {kolske nastave u Sla-
voniji, najbolje su bila opskrbljena deca `elezni~ara. Propagandno je navodio
tada{nji proma|arski list: „Tim siroma{nim ljudima tako je olak{ano stanje pa
tako da tamo hrle i deca razli~itih nacionalnosti”.31

Ma|arizacija je u Slavoniji bila organizovana putem {kolskog sistema
„Julian”, a svoju je kulminaciju do`ivela 1910, kako je to zabele`eno u stati-
sti~kim podacima o ma|arskom maternjem jeziku u Slavoniji.32

Tabela 2: Stanovni{tvo u slavonskim `upanijama koje je 
govorilo ma|arskim jezikom od 1880. do 1910. godine

Julijanska akcija u~enja ma|arskog jezika i provo|enja ma|aronske
politike sprovodila se kroz tri tipa {kola u Slavoniji, koje je finansirala ugarska
vlada: julijanske {kole op{teg tipa, osnivane su od 1904/05; julijanske `elezni-
~arske {kole, osnivane od 1904/05; julijanske reformatorske {kole, osnivane od
1904/05. 

Deo vlastelinstva slavonskih `upanija bio je pro`et julijanskim ideja-
ma.33 Tako su Narodne novine pisale o vlastelinima Gutmannima kao „slavon-
skim eremitima”, koji su zauzeli veliki deo poseda u Viroviti~koj `upaniji, svo-
jom su `eleznicom povezali Osijek, Orahovicu i Noskovce sa sredi{tem u
Beli{}u, gde je radilo vi{e od hiljadu ljudi. Gutmanni su posedovali preko 6.000
rala `itarica, koje su eksploatisali skoro trideset godina, dok je od stotinu Gut-
mannovih ~inovnika retko koji bio Srbin ili Hrvat, a bilo je malo ~inovnika koji
su znali srpski ili hrvatski jezik. Gutmannove julijanske {kole dobijale su od
vlastelinstva u~iteljske stanove i drvo za ogrev, npr. {kole u Krivaji i Zdenci-
pusti, a Gutmannovi upravitelji su ujedno bili predsednici ma|arskih {kola i
za{titnici julijanskih u~itelja. Ma|ari su se u slavonske `upanije doseljavali iz

Godina
Broj stanovnika koji 

govore ma|arskim jezikom

1880. 41.417
1890. 68.794
1900. 90.781
1910. 105.948
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30 Internat i vi{a {kola u Pe~uhu (A Julián Egys?let fiuinternátusa és tanoncotthona, Pécs).
31 Das ungarischen Gymnasium in Essegg (Ugarske gimnanzije u Osijeku), Die Slavonische

Presse, Osijek, 24. rujna 1904, str. 1.
32 A Magyar Statisztikai Közlemények: 1899–1913, Budapest, 1918.
33 Ferenc Bernics, A Julián ákcio, Pécs, 1994.



ugarskih `upanija jo{ od sredine 19. veka, rade}i u po~etku kao vlastelinske
sluge i biro{i, a na slavonsko-podravskoj `eleznici slu`beno osoblje bilo je
uglavnom ma|arske nacionalnosti.34

U slavonskoj Podravini, bilo je do 1910. osamnaest julijanskih {kola u
ve}im i manjim mestima, a naj~e{}e su u~enici u julijanskim `elezni~arskim
{kolama bila deca slu`benika `eleznice i vlastelinskih imanja, ali bilo je i dece
radnika i seljaka. Ve}ina julijanskih {kola imala je dobro opremljene u~ionice,
gimnasti~ke sale, kapelice, prostrana dvori{ta i obrazovane u~itelje. Polaznici
{kole su imali besplatan prevoz vozom i besplatne ud`benike. Poneke {kole su
davale ode}u i obu}u, besplatan obrok u {kolskoj kuhinji, jer su se nalazile blizu
`elezni~kih stanica35 i zapo{ljavale veliki broj ljudi, {to je omogu}avalo siguran
izvor finansija i egzistenciju velikog broja porodica, a to je bio jedan od razloga
{to se srpsko i hrvatsko stanovni{tvo nije puno opiralo ovoj velikoma|arskoj
ideji i programu.36

U Slavoniji, koja je od 1918. bila dr`avno odvojena od Ma|arske, juli-
janska akcija37 nije vi{e imala svoja upori{ta te je prestala programski i politi~ki
delovati, iako su neke ma|arske julijanske {kole jo{ neko vreme delovale u
Slavoniji.

Planovi i razvoj `elezni~kog saobra}aja u slavonskoj Podravini

Nakon 1848. na celom podru~ju Carevine bio je progla{en princip austrij-
skog dr`avnog i ekonomskog jedinstva. Ukinute su carinske granice (nare|eno
je 1. oktobra 1850, a stupilo na snagu 1. jula 1851), koje su postojale izme|u
austrijskih naslednih zemalja, sa jedne te, Ugarske i tzv. pridru`enih joj strana,

TOKOVI ISTORIJE 1-2/2006.

70

34 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Slavonske podravske `eljeznice (SP@), kutija 1, Pravilnici SP@.
@eljezni~ko osoblje SP@: ^inovnika ima 21 (samo su 2 po prezimenima Hrvati ili Srbi:
Livadi}, Vuji}). Pod~inovnika ima 92 (samo 10 su Hrvati ili Srbi: Szobodi}, Nedved, Beli},
[imi}...). Slu`itelja ima 154 (samo su 29 Hrvati ili Srbi po prezimenima). PRAVILNIK
Slavonske podravske `eljeznice m.i. dioni~kog dru{tva od 14. o`ujka 1919. S. P. @. ima prema
pravilniku: a) Glavnu skup{tinu, i b) Ravnateljstvo Predsjedava joj Vilim Gutmann i bilje`nik
Iso Kalmar (prijevod ma|arskog izvornika) u Beli{}u.

35 Branko Kranj~ev, „Tiskana izvje{}a o radu na{i~kih {kola iz prve polovice XX stolje}a”,
Na{i~ki zbornik 3, 1997, str. 149.

36 Radovan Ivan~evi}, Leksikon ikonografije, liturgike i simbolike zapadnog kr{}anstva i Uvod u
ikonologiju, Zagreb, 1990, str. 307–308.
Julian akcia („Julian” izabrano je ime po kr{}anskoj ikonografiji od sv. Julijana, kao za{titni-
ka putnika, skelara i putuju}ih pjeva~a).

37 Osniva~ i predsjednik dru{tva „Julian” bio je grof Béla Szécheny, a potpredsjednik istoga
dru{tva bio je József Tarkovich. Upravitelj ravnateljstva „Julian” za {kole bio je grof Kunó
Kebelsberg.



sa druge strane.38 Izgradnja novih `eleznica trebalo je da se uklopi u centrali-
sti~ki koncept cele monarhije.

Razdoblje u razvitku austrijskog sistema `elezni~kih saobra}ajnica obe-
le`eno je dono{enjem novog zakona o koncesionisanju izgradnje `elezni~kih
pruga i novog plana mre`e `eleznica za Carevinu, kao i ubrzanom reprivatizaci-
jom postoje}ih, izgradnjom novih i prodajom postoje}ih dr`avnih pruga.39

Pod vo|stvom A. Szécsena, grupa je podnela Ministarstvu trgovine pred-
log za otkup i daljnju izgradnju „slavonskih `eljeznica”, koji je ministar trgovine
Toggenburg svojim dopisom vladaru 1856. preporu~io kao povoljan. U
me|uvremenu se javila i druga grupa interesenata ~iji su se zahtevi dobrim
delom poklapali sa onima Szécsenove grupacije, a bila je to grupa slavonskih
veleposednika, kojoj je na ~elo stao biskup J. J. Strossmayer. Izradili su svoju
predstavku vladaru te su mu je putem delegacije, predvo|ene |akova~kim
biskupom, predali 1. novembra 1856.40 Oni su posebno nagla{avali ekonomske
te{ko}e Slavonije uzrokovane nedostatkom odgovaraju}ih saobra}ajnica. Tvrdili
su da su u stanju finansijski povoljnije izgraditi navedene pruge nego li ijedno
drugo dru{tvo, da su za ovu patriotsku svrhu ve} izvr{ili tolike predradnje i pod-
neli znatne `rtve da njihov poduhvat predstavlja jednu od najva`nijih dopuna
austrijske `elezni~ke mre`e. Na osnovu toga tra`e da im se odobri izgradnja
lokomotivske `eleznice od Vukovara do Rijeke. Ujedno mole da im se odobri
formiranje deoni~kog dru{tva sa sedi{tem u Be~u i niz ostalih pogodnosti koje
se po pravilu daju koncesionarima `eleznica, da se pruga kroz Slavoniju {to pre
izvede i da se pri tome slavonskim zemljoposednicima osigura „pripadaju}i im
udeo” u tom poduhvatu.41

Unato~ naporima te tzv. slavonske grupe, odobreno je re{enje u prilog
Szécsenova dru{tva, koje je podr`avao Rothschild, izdato 1857, a nakon deset
dana odbijena je molba Strossmayera sa motivacijom: da je za „slavonske
`eljeznice” ve} izdata koncesija dru{tvu A. Szécsena te ako `ele, Strossmayer i
drugovi mogu da se priklju~e Szécsenovu dru{tvu.42 U dogovoru sa dr`avnim
erarom koncesionari su se obavezali da }e izgraditi predlo`ene `elezni~ke pruge,
dok }e zavr{ne stanice u „konsesioniranoj liniji” odrediti dr`avna uprava. Ova
koncesijska isprava trebalo je da va`i 90 godina,43 a po isteku prvih 30 godina,
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38 Rudolf Bi}ani}, Doba manufakture u Hrvatskoj i Slavoniji (1750–1860), Zagreb, 1951, str. 334. 
39 Bernard Stulli, Prijedlozi i projekti `eljezni~kih pruga u Hrvatskoj, I, Zagreb, 1975, str. 68–69.
40 Narodne novine, Zagreb, br. 265, 17. XI 1856, str. 871.
41 Narodne novine, Zagreb, br. 265, 17. XI 1856, str. 871. 
42 Narodne novine, Zagreb, br. 265, 17. XI 1856.

Hrvatski dr`avni arhiv, Zagreb, fond: Namjesni{tvo, fasc. 68, br. 9873 - 1857, br. 11194 - 1857.
i br. 8213–1857. 

43 Trajanje koncesije od 1858. do 1948. 



ra~unaju}i od vladareve potvrde ove isprave, dr`ava bi imala pravo da otkupi
pruge koje je ustupila koncesionarima, kao i one pruge koje }e se u me|uvre-
menu izgraditi.44

Dru{tvo se obavezalo da do 1868. izgradi sve preuzete `eleznice, a ka-
snije }e graditi `eleznicu iz Kani`e za Osijek, koja }e biti povezana sa `elezni-
com izme|u Osijeka i Vukovara. „S vremenom namerava isto dru{tvo ovu `e-
leznicu sa jedne strane dograditi do Vukovara i tako domovinu na{u skop~ati sa
plodnim Banatom, sa druge strane do Drave, uzdu` koje }e tako|er `eleznicu
graditi...”,45 ka`e se u ~lanku tada{njeg Gospodarskog lista. Do izgradnje Sla-
vonsko-podravske `eleznice, slavonska Podravina nije imala nijednu `elezni~ku
prugu, osim {to je Osijek bio preko Baranje povezan sa Ugarskom.

Stalno je isticana potreba za `elezni~kim povezivanjem slavonskog dela
sa drugim delovima austrougarske imperije, kao na gospodarsko-obrtnoj regio-
nalnoj izlo`bi u Osijeku 1889, koju je otvorio ban Khuen Hederváry, a na kojoj
je sekretar osje~ke Komore N. A. Plav{i} isticao zna~enje drvne industrije.46 Ban
Khuen Hederváry je na sam dan otvaranja izlo`be prisustvovao pu{tanju u
pogon prve deonice {inske industrijske `eleznice uskog koloseka firme „S. H.
Gutmann” u Beli{}u, na relaciji Beli{}e – Donji Miholjac i posetio tamo{nju
veliku pilanu.47 Izgradnja novih pilana i novih `eleznica u slavonskoj Podravini
bila je povezana sa poja~anom potra`njom za prera|enim drvetom iz Trans-
lajtanije, posebno hrastovih du`ica koje su naveliko izvozile.48

Sirovinska baza za firmu „S. H. Gutmann” iz Beli{}a je stvarana na
temelju kupovine {umskih povr{ina. Prvi od ugovora sklopljen je 1884. na deset
godina iskori{tavanja {umskih sastojina izme|u vlastelina Prandaua iz Valpova
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44 Narodne novine, Zagreb, br. 265/17. XI. 1856. i Narodne novine, Zagreb, br. 266/18. XI 1856. 
Radilo se o mre`i `eljezni~kih pruga: 1) Be~–[opron–Kanji`a–Osijek; 2) Neu Szöny–Stolni
Biograd–Osijek; 3) Budim–Kani`a, za vezu s prugom Be~–Trst kod Polj~anah, i 4) Osi-
jek–Zemun. Ako pruge pod 1) i 2) ne bi pro{le kroz Pe~uh, ima se do tog grada izgraditi
pobo~na pruga. Ukoliko koncesionari preuzmu i prugu Pe}uh–Moha~, i ona ulazi u sklop gor-
nje mre`e, koja mora da se ostvari kroz deset godina. Koncesiona isprava vrijedi 90 godina,
ra~unaju}i od 1. I. 1862. Ova `eljezni~ka mre`a nosit }e naziv: „Kaiser Franz Joseph Orient-
bahn” („Isto~na `eljeznica cesara Franje Josipa”).

45 Gospodarski list (dalje: GL), Zagreb, br. 40/6. X 1858, str. 212. i GL, br. 47/25. XI 1858, str.
244, te GL, br. 51/23. XII 1858, str. 264.

46 Kamilo Firinger, „Prva osje~ka gospodarska izlo`ba g. 1889”, Osje~ki zbornik VII, Osijek,
1960, str. 147–164.

47 Igor Karaman, Privredni polo`aj Slavonije u Habsbur{koj monarhiji pod nagodbenim sistemom
1868–1918, Zbornik Historijskog instituta Slavonije, 4, Slavonski Brod, 1960, str. 329–334, str.
320. i Dr`avni arhiv Osijek, fond: Izvje{}e Trgova~ko-obrtni~ke komore za Slavoniju u Osijeku
o narodnogospodarstvenim odno{ajima komorskoga okru`ja te~ajem godine 1889. (Osijek
1890), str. 16–59. i str. 92–125.

48 ….A Magyar Korona országainak gyáripara az 1898. évben, Budapest 1901. (provelo ugarsko
ministarstvo trgovine po trgova~ko-obrtni~kim komorama: za osje~ku Trgova~ko-obrtni~ku
komoru izvje{}e je na~inio Nikola A. Plav{i}), str. 100. 



i veletrgova~ke firme „S. H. Gutmann” iz Nagykánizse. Izgra|ene su velike pi-
lane na dravskoj obali u Beli{}u i Valpovu te `elezni~ka pruga koloseka jedan
metar i du`ine 16 kilometara do {ume Gradina, u kojoj je bila pilana, odakle se
pruga ra~valala u tri kraka. U Beli{}u je, po nacrtu in`injera Josefa Schrittwie-
sera, izgra|eno vi{e hala za pilane i prve lokomotive. U razdoblju od deset godi-
na firma je iskoristila kupljene {umske predele i ugovorenu sumu isplatila, a na
novi konkurs 1895. koji su raspisali valpova~ki i bizova~ki vlastelini za dalju
eksploataciju {uma, firma „S. H. Gutmannn” se nije prijavila, jer je ve} imala
sklopljeni ugovor o iskori{tavanju {uma gazdinstva Donji Miholjac.

Godine 1889. sklopljen je ugovor o iskori{tavanju {uma izme|u gazdin-
stva Donji Miholjac i firme „S. H. Gutmann” iz Beli{}a. Firma „S. H. Gutmann”
1896. kupuje od grofa Jankovi}a plemi}ko dobro Vo}in.49 Godine 1897. kupuje
od grofa Peja~evi}a posed Slavonsku Orahovicu i Suhamlaku.50

Nastanak i razvoj Slavonsko-podravske `eleznice 

Kako su krajem 19. veka bile iscrpljene finansijske mogu}nosti dr`av-
nog erara u gradnji `elezni~kih pruga, bio je anga`ovan i privatni kapital, i u tu
je svrhu donesen posebni zakon51 kojim je omogu}ena gradnja vicinalnih `ele-
znica i privatnim deoni~arskim dru{tvima, posebno stimulisana raznim porez-
nim i drugim olak{icama. Pruge lokalnih `eleznica bile su gra|ene sa normalnim
kolosekom {irine 143,5 cm, ali je bilo i koloseka {irine 76 cm i 100 cm. Njihova
je eksploatacija poverena dr`avnim `eleznicama sa njihovim voznim sredstvima
i osobljem. Iste su `eleznice bile pod neposrednim nadzorom dr`avne `eleznice,
koja je vlasnicima pla}ala samo naknadu za kori{}enje njihovih pruga. Ali bio je
i odre|eni broj privatnih `eleznica koje su saobra}aj obavljale svojim osobljem
i voznim sredstvima, kao {ta je bila Slavonsko-podravska `eleznica.

Slavonsko-podravska `eleznica nije nastala u okviru akcije gradnje vi-
cinalnih `eleznica, ve} u okviru nastanka i razvoja privatnog porodi~nog pre-
duze}a Beli{}a, od koga je bila zavisna.52
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49 Ugovor je sklopljen u Budimpe{ti 9. listopada 1902. Posjed Vo}in imao je 38.629 katast. jutara
s ukupnom drvnom masom od 7.376.120 kubnih metara.

50 Du{an Klepac, Ivo Dekani}, \uro Rau{, „[umsko bogatstvo Slavonije i gravitacijskog po-
dru~ja ,Beli{}a’ u vrijeme postanka ,Kombinata Beli{}e’ i danas”, Zbornik radova simpozija
Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978, JAZU Centar za znanstveni
rad, Osijek, 1908, str. 33–68.

51 Zakonski ~lan XXXI iz 1880. godine (zakon se u ono vrijeme u Ma|arskoj nazivao zakonski
~lanak), koji je kasnije dopunjen zakonskim ~lankom IV iz 1888. 

52 Josip Hekenberger, „Povijesni osvrt na biv{u Slavonsku Podravsku `eljeznicu (SP@)”, Zbornik
radova Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja Beli{}e, 1978, JAZU, Centar za
znanstveni rad, II, Osijek, 1980, str. 199–200.



Kada su bra}a Gutmann kupila 1884. ve}e povr{ine {ume u gazdinstvu
Valpovo oko sela Harkanovaca i Ko{ke, odnosno stabla u njima, za transpost tru-
paca bilo je potrebno izgraditi jednostavniju `elezni~ku prugu. U`urbano je iz-
gra|ena na ~istom zemljanom trupu i nakon tehni~kog pregleda predana u sao-
bra}aj `elezni~ka pruga u du`ini od 16 km, {irine koloseka od 100 cm, na kojoj
je drugi dan po~eo redovan prevoz trupaca iz {ume u Beli{}e.53 Ali sa gradnjom
pruge nije bilo lako jer su tada{nji dr`avni organi postavljali uslov da ista
`eleznica slu`i i za javni saobra}aj pa mora biti solidnije gra|ena po tehni~kim
uslovima propisanim za `eleznice sa javnim saobra}ajem. Drugi je uslov bio da,
prema zakonskim odredbama, privatne `eleznice nisu mogle biti u vlasni{tvu
pojedinca nego deoni~arskog dru{tva, pa je osnovano 1889. deoni~arsko dru{tvo
„Slavonska podravska `eleznica d. d.” sa sedi{tem u Budimpe{ti (registrovano u
Trgova~kom sudu u Budimpe{ti na ma|arskom jeziku „Szlavoniai Drávavidéki
vasut r. t.” i na nema~kom jeziku „Slavonische Drauthalbahn A. G.”).54

Novoosnovano deoni~arsko dru{tvo zatra`ilo je dozvolu za gradnju pru-
ge Beli{}e – Viljevo Kapelna za javni prevoz te je nakon dobijene koncesije 5.
marta 1889, nakon godinu dana, pruga u du`ini od 32 km bila gotova i 12. apri-
la 1890. pu{tena u saobra}aj. Na pruzi su izgra|ene i stanice: Beli{}e, Veli{kov-
ci–Gat, ^rnkovci, Podravski Podgajci, Sveti \ura|, Donji Miholjac, Glo`dje i
Viljevo Kapelna. Nedugo zatim je stanica Sveti \ura| ukinuta i podignuta je
umesto te nova stanica izme|u Svetog \ur|a i Donjeg Miholjca raskrsnica pod
imenom Kara{, u Donjem Miholjcu izgra|eni su magacin, lo`ionica za lokomo-
tive i brklje preko ceste, a u Beli{}u nova stanica sa mnogobrojnim `elezni~kim
industrijskim kolosecima (za paromlin, ciglanu, pecaru...). U isto vreme gazdin-
stvo Donji Miholjac je za svoje {ume i lovi{ta imalo {umske pruge sa kolo-
se~nom {irinom od 76 cm, kao preduze}e Naj{les (kasnije „Na{i~ka”) za svoju
pilanu i druge fabrike u \ur|enovcu. Vicinalna `eleznica normalnog koloseka
Osijek–Na{ice, otvorena je 2. decembra 1893, a pruga Na{ice – Slatina – Noskov-
ci – Sveti Lovrenc55 otvorena je 1895.

Kada je nova vicinalna `eleznica Sv. Lovrenc – Slatina po~ela redovno
da radi, postalo je aktuelno pitanje njenog povezivanja sa prugom Slavonsko- 
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53 Vagoneti su bili s drvenim okvirima, osim kota~a s osovinom i lanaca za kop~anje. Za vu~u su
bile nabavljene dve male rabljene lokomotive (ra|ene 1874. i 1876.) od 30 KS. Pretpostavlja
se da su tra~nice i lokomotive kupljene od jedne rashodovane prigradske `eljeznice u okolici
Be~a, koje su la|om Dunavom i Dravom dovezene do Beli{}a. Vagoni su izra|eni u Beli{}u, a
uskoro su kupljene i dve nove lokomotive iz tvornice strojeva Krauss u Münchenu od 40 KS.

54 Dioni~arsko dru{tvo SP@  osnovano je s glavnicom od 14.857.200 austro-ugarskih kruna, a
glavnica se delila na 74.286 komada prioritetnih i temeljnih deonica po nominali od 200 kruna.
Od tih deonica imali su bra}a Gutmann 10.000 komada, preduze}e Beli{}e 58.865 komada,
Viroviti~ka `upanija 1.750 komada, Grad Osijek 750 komada, dr`ava 1.191 komada, a ostalo
je  u rukama banaka i privatnika.

55 Od Svetog Lovrenca (Szent Lörincz) postojala je `eljezni~ka veza Budapest–Pécs–Osijek–Bárcs
(Virovitica) i Wien.
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-podravske `eleznice, posebno kada su Gutmanni po~eli da eksploati{u {ume
oko ^a|avice, u blizini Noskovaca. Koncesija za gradnju deonice od 21 km od
Viljeva Kapelne do Noskovaca dobijena je 10. jula 1896, a ve} iste godine, 2.
decembra, pruga je pu{tena u saobra}aj.56 Tako je priklju~kom u Noskovcima
Slavonsko-podravska `eleznica dobila direktnu `elezni~ku vezu preko Slatine
sa Na{icama, Viroviticom i Osijekom. Na imanje grofa Majlatha u Donjem
Miholjcu, `eleznicom su mogli dolaziti u lov njegovi gosti iz Be~a i Budim-
pe{te.57 Postavljen je i zahtev da se {umska `elezni~ka pruga kod Harkanovca
i Ko{ke produ`i do odgovaraju}eg mesta da bi se uspostavio priklju~ak sa nor-
malnom vicinalnom prugom Osijek–Na{ice, a u interesu stanovni{tva i predu-
ze}a u Beli{}u. Koncesija je dobijena 25. jula 1898. te je preure|ena pruga za
javni saobra}aj 27. jula 1899. u du`ini od 22 km od Beli{}a do Prandauovaca,
gde je izgra|ena pretovarna stanica za robni promet. U isto vreme i istom kon-
cesijom izgra|ena je trasa pruge od Beli{}a do Dravske obale u du`ini od 
1,1 km.

Kada su bra}a Gutmann kupila posede Vo}in, Orahovica i Mikleu{,58 za
eksploataciju {uma trebalo je uspostaviti `elezni~ke veze sa Beli{}em. Nova
pruga je trasirana od stanice Moslavina Crnac sve do podno`ja Papuka, do
Orahovice i Vo}ina. Koncesija za gradnju nove pruge je dobijena 20. septembra
1904, a sagra|ena je i predana u promet 2. januara 1907. Pruga do Vo}ina bila
je duga 56 km sa odvajanjem u stanici Mislavac za Orahovicu (7 km) te od
Humljana za Slatinski Drenovac (8 km).59

U Orahovici, Vo}inu, Grudnjaku (pruga za ribnjake) i ostalim mestima
postojala je mre`a industrijskih koloseka za eksploataciju {uma i za veze sa
izgra|enim pustarama Gutmannovih poljoprivrednih imanja (Bre{tanovci, Gut-
manovci, Zdenci pustara, Rijenci...). Naro~itu va`nost dobila je tre}a pretovarna
`elezni~ka stanica ^a~inci60 (pored Noskovaca i Normanaca). Nabavljen je ve}i
broj novih lokomotiva za potrebe Slavonsko-podravske `eleznice, kako bi se
osiguralo brzo i trajno snabdevanje fabrike u Beli{}u potrebnim sirovinama.
Ostalo je pitanje direktne `elezni~ke veze Beli{}a sa gradom Osijekom u du`ini
od 29 km. Koncesijom za gradnju pruge Beli{}e–Osijek od 29. jula 1907, bile su

56 Na deonici `elezni~ke pruge Viljevo Kapelna–Noskovci bile su stanice Moslavina Crnac i
^a|avica.

57 Za prevoz lovnih gostiju iz Be~a i Budimpe{te posebno su bila ure|ena luksuzna salonska kola.
58 Vlastelinstvo Vo}in od grofa Jankovi}a, vlastelinstvo Mikleu{ od kneza Schaunburg–Lippe i

vlastelinstvo Orahovica od grofa Dra{kovi}a.
59 Stanice na `eljezni~koj pruzi Moslavina Crnac–Vo}in od 1907. bijahu: Moslavina Crnac–Bre-

{tanovci–Grudnjak–Gutmanovci–Slavonske Bare–Zdenci–Mislavac–^a~inci–Vojlovica–Hu-
mljani–Balinci–Rijenci–]eralije–Smude–Vo}in. Ispred stanice Mislavac izgra|en je nadvo-
`njak za SP@, kako bi premostila vicinalnu prugu Na{ice–Slatina.

60 ^a~inci su postali pretovarna stanica za kamen iz Radlovca, za ribe iz ribnjaka Grudnjak i
drvne proizvode (pilana za rezanje `elezni~kih pragova).



obuhva}ene i sve ranije izgra|ene pruge Slavonsko-podravske `eleznice (zajed-
ni~ka koncesija), a pruga je izgra|ena i pu{tena u promet 29. novembra 1908.61

U tada{noj {tampi napominje se kako je prethodno obavljena redarsko-tehni~ka
kontrola novosagra|ene pruge Osijek–Beli{}e Slavonsko-podravske `eleznice, a
isto tako i pruge Moslavina–Vörösmajur, koja je kao industrijska `eleznica rani-
je postojala, a sada je pretvorena u vicinalnu te }e po tome obe pruge biti pu{tene
u promet.62

U Osijeku je izgra|ena nova stanica Slavonsko-podravske `eleznice, do
stanice normalne vicinalne `eleznice, a kako je njena {irina bila ista kao i {irina
osje~kih tramvajskih pruga, vozovi su mogli po njima saobra}ati do osje~kog
Donjeg grada, {ta je bilo vrlo aktuelno, ne samo za privredne potrebe (luka na
Dravi, mlinovi...), ve} i za vojne, odnosno ratne i bolni~ke potrebe. 

Kako su prema tada{njoj {tampi obe `elezni~ke stanice, u Gornjem i u
Donjem gradu, ve} odavno progla{ene neadekvatnima, sarkasti~no se napominje
kako svako ma|arsko „provincijalno gnezdo” ima moderniju i ve}u stanicu nego
li Osijek. 

Nedugo zatim izgra|ena je nova stanica sa peronom koji se osvetljava
pomo}u dve male petrolejske lampe.63 Slavonsko-podravska `eleznica bi}e uki-
nuta sedamdesetih godina 20. veka.64

Izgradnja `elezni~kih pruga Slavonsko-podravske `eleznice 

Prva pruga (SP@) izgra|ena je do {ume gde su prvo zapo~eli radovi se~a,
a bila je duga 16 km, izgra|ena na ~istom zemljanom trupu, bez ikakvog zasto-
ra sa slabim {inama pri~vr{}enim na drvene pragove.
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61 Stanice na `eljezni~koj pruzi Beli{}e–Osijek od 1908. bile su: Beli{}e–Valpovo–Valpova~ke
Toplice–Ladimirevci–Satnica–Petrijevci–Kara{evo–Josipovac–Adolfovac (Vi{njevac)–Retfa-
la–Osijek @upanijska ulica–Osijek. 

62 „Otvorenje pruge Osiek–Beli{}e”, Pozor, br. 65, Osijek, 21. XI 1908, str. 2.
63 „Die Esseger Bahnhofsfrage”, Die Drau, Nr. 248, Esseg, 28. Oktober 1913, str. 2. 

„Pitanje Osije~kog `eljezni~kog kolodvora”, Drava, br. 248, Osijek, 28. listopad 1913, str. 2.
64 Promet Slavonskom podravskom `eljeznicom postupno je ograni~avan i iskazivala se kao ne-

rentabila. Godine 1966. ukinute su pruge Moslavina Crnac – Vo}in s ograncima za Orahovicu,
Slatinski Drenovac i Rupnicu, 1. sije~nja 1968. obustavljen je promet Moslavina Crnac–No-
skovci–Slatina, a 1970. i na ostalim prugama (Moslavina Crnac–Beli{}e–Osijek).



Tabela 3: Koncesije i otvarenje deonica `elezni~kih pruga 
Slavonsko-podravske `eleznice65

[irina koloseka bila je 100 cm. Kako se na gradnji radilo u`urbano, pru-
ga je ve} za nekoliko meseci bila gotova i nakon izvr{enog tehni~kog pregleda
25. novembra 1884. pu{tena u saobra}aj. Odmah, drugi dan, po~eo je redovan
prevoz trupaca iz {ume u Beli{}e. Vozna sredstva za tu prugu bila su sasvim pri-
mitivna, a vagoneti su bili s drvenim okvirima. Osim to~kova s osovinom i lana-
ca za me|usobno kop~anje, sve ostalo na tim vagonetima bilo je drveno, ~ak i
njihovi odbojnici. Za prevoz duga~kih trupaca slu`ili su parovi vagoneta, tzv.
„trukovi” ili „gipovi”, koji su se me|usobno vezali pomo}u samih trupaca koji
su tovareni na njih. Svi vagoneti izra|ivani su u vlastitoj radionici u Beli{}u. Za
vu~u su postojale u po~etku samo dve male lokomotive, koje su bile nabavljene
ve} stare i kori{}ene su sa po dve vezane (pogonske) osovine sa malim tenderom
za vodu, ja~ine oko 30 KS. Lo`ene su drvima, za ~iji sme{taj su lokomotive
vukle sa sobom poseban vagonet pode{en kao tender. Te prve lokomotive bile su
gra|ene 1874, odnosno 1876. i imale su kolose~nu {irinu 100 cm. Kupljene su
od jedne prigradske `eleznice u okolini Be~a i dovezene la|om Dunavom i

Deonica  (koloseka 100 cm) otvaranje du`ina
BELI[]E – VILJEVO KAPELNA 12. IV 1890. 32,0 km
VILJEVO KAPELNA – NOSKOVCI 2. XII 1896. 21,0 km
DONJI MIHOLJAC – DRAVSKA OBALA 2. XII 1896. 4,3 km
BELI[]E – PRANDAUOVCI 27. VII 1899. 21,4 km
BELI[]E – DRAVSKA OBALA 27. VII 1899. 1,2 km
MOSLAVINA CRNAC – VO]IN 2. I 1907. 52,0 km
VO]IN – RUPNICA 2. I 1907. 6,0 km
MISLAVAC – SLAVONSKA ORAHOVICA 2. I 1907. 6,3 km
HUMLJANI – SLATINSKI DRENOVAC 2. I 1907. 7,6 km
BELI[]E – OSIJEK 29. XI 1908. 29,0 km
Ukupno: (do 1909. god.) cca 182 km

Deonice industrijskih pruga koloseka 100 cm - 107,1 km
Ukupno: sve pruge koloseka 100 cm - cca 289 km

Deonice industrijskih pruga koloseka 60 cm - 63,7 km
Sveukupno: pruge koloseka 100 i 60 cm - cca 353 km
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65 Josip Hekenberger, „Povijesni osvrt na biv{u Slavonsku podravsku `eljeznicu (SP@)”, Zbornik
radova Kombinat Beli{}e kao ~inilac privrednog razvoja, Beli{}e, 1978, JAZU Centar za
znanstveni rad, Osijek, 1980, str. 210.



Dravom do Beli{}a. Lokomotive su u ono vreme, pored svojih brojeva, nosile i
posebna imena, tako su prve dve lokomotive dobile oznaku sa serijskim brojem
10, i to brojeve 11 i 12. Lokomotiva sa brojem 11 dobila je ime „Valpo” po me-
stu Valpovo, a lokomotiva broj 12 dobila je ime „Gustav” po imenu tada{njeg
valpova~kog vlastelina, barona Gustava Prandaua.66 Kako su se {umski radovi
pro{irivali i na druge kupljene {ume na udaljenim podru~jima, tako je i postoje}a
{umska pruga prema potrebama postepeno produ`avana. Pruge Slavonsko-po-
dravske `eleznice je trebalo spojiti sa Pe}uhom preko Donjeg Miholjca i Na{ica
s Brodom na Savi. Projekat je jo{ 1898. izradila firma „Frank”, odnosno mernik
Julije Hermann. Veliko interesovanje za gradnju te pruge pokazivalo je i `upanij-
sko poglavarstvo. Budu}i da je prvi deo projekta zavr{en ([iklo{–most–Donji
Miholjac), pri{lo se u julu 1906. izgradnji mosta preko reke Drave, kao i raspravi
o tehni~koj dokumentaciji druge faze gradnje pruge od Donjeg Miholjca do
Na{ica.67 Pruga Pe}uh–Donji Miholjac izgra|ena je u du`ini od 42 km, a drugu
fazu izgradnje do Na{ica spre~io je Prvi svetski rat.68 Otkada je odobrena izgrad-
nja `eleznice [iklo{–Donji Miholjac pod vodstvom savetnika ministra Aladara
Ehrenhöfera ta je linija zami{ljena kao nastavak zavr{ene linije od Baranje preko
Pel–Manastira, koja izlazi iz ma|arskog dela prema Podravini, a koju je trebalo
spojiti sa Donjim Miholjcem.69 Novoizgra|ena `eleznica Pe}uh–D. Miholjac je
na slavljeni~ki na~in pu{tena u javni saobra}aj sa uvedena tri `elezni~ka para,70

a posle razmatranja svih pristiglih ponuda koncesije.71
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66 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Slavonsko-podravska `eleznica – Beli{}e (1885–1914), 1885/1945,
knjiga 3, kutija 1; 0,4. 
Josip Ham, „Povijesni pregled razvoja, kori{tenja i uloge Slavonsko-podravske `eleznice”,
Godi{njak, br. 2., Dru{tvo prijatelja starina, Donji Miholjac, 1993, str. 42.

67 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Slavonsko-podravska `eleznica – Beli{}e (1885–1914), 1885/1945,
knjiga 3, kutija 1; 0,4. 
Josip Ham, „Povijesni pregled razvoja, kori{tenja i uloge Slavonsko-podravske `eljeznice”,
Godi{njak, br. 2, Dru{tva prijatelja starina Donji Miholjac, 1993, str. 55.

68 Dr`avni arhiv Osijek, fond: Slavonsko-podravska `eleznica – Beli{}e (1885–1914), 1885/1945,
knjiga 3, kutija 1; 0,4. 
Josip Ham, „Povijesni pregled razvoja, kori{tenja i uloge Slavonsko-podravske `eleznice”, Go-
di{njak, br. 2, Dru{tvo prijatelja starina, Donji Miholjac, 1993, str. 57.

69 Bahnbegehung, Slavonische Presse, Nr. 35; Mittwoch, Essegg, 7. August 1910, Seite 5.
Odobrenje za izgradnju `eljeznice, br. 35; Osijek, Slavonische Presse, 7. kolovoz 1910, str. 5.

70 Eroffnung der Eisenbahn Fünfirchen – Donji Miholjac, Die Slavonische Presse, Nr. 168, Essegg,
17. Juli 1913, Seite 3. 
„Otvorenje `eljeznice Pe~uh–Donji Miholjac”, Slavonski tisak, br. 168, Osijek, 17. srpnja 1913,
str. 3.

71 „Vicinalna `eljeznica Pe~uh–Donji Miholjac”, Viestnik `upanie viroviti~ke, god. 16., br. 4,
Osiek, 15. velja~e 1907, str. 36. 
Kr. Ug. Zajednica min. trg. s odobrenjem je uzelo na znanje prijavu budimpe{tanske podu-
zetni~ke tvrtke Gfverer. Schoch i Grossmann, da je ista predkoncesija za vicinalnu `eljezni~ku
prugu Pe~uh–Donji Miholjac prenijela na mjestnu `eljeznicu Osiek–\akovo–Vrpolje dioni-
~arsko dru{tvo, odnosno da je ovo potonje iz predkoncesije proisti~u}a prava i obveze na se
preuzelo. (Vlada rije{enje od 31. sije~nja 1907. br. 3964).
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Savremenici su Slavonsko-podravsku `eleznicu nazivali jednostavno
„Gutmannovom `eleznicom”, a o njoj su se u tada{njoj {tampi iznosila opre~na
mi{ljenja: „Slavonsko-podravska `eleznica mesnog interesa kojoj su g. pl. Gut-
manni iz Vel. Kani`e vlastnici zamolila je u `upanije viroviti~ke za podeljenje
pripomo}i od 300.000 K., za dosele izgradnje svoje pruge Beli{}e–Noskovci i
Beli{}e–Prandauovci te za gradnju projektiranih pruga Moslavina–Orahovica–
^a~inci–Vo}in i Mikleu{ki mlin–Drenovac”. Protiv toga da se pomogne gradnja
ovih pruga bili su neki ve}nici, npr. „osje~ki gradski zastupnik g. A. pl. Reisner,
koji je razlo`io da `elezni~ke pruge Vo}in–Moslavina te Drenovac–Mikleu{ki
mlin gravitiraju u Ugarsku, da }e se tim prugama {aroliki trgova~ki promet od
Osieka odbiti, te na Ugarsku navratiti, a gradu Osieku da }e se podvostru~enom
snagom zadati udarac koji ve} od izgradnje `eleznice Na{ice–Szt. Lörincz
podna{ati mora. Kona~no predlo`i da grad Osiek u o~i velike pogibelji, koja mu
je iznova zapretila, putem predstavke zamoli kralj. zemalj. Vladu, da tako dugo
ne odobri prvog dela gori navedenog zaklju~ka `upanijske skup{tine, dok god se
izmedj grada Osieka i preduzetnika spomenutih `eleznica glede izgradnje pruge
Beli{}e–Valpovo–Osiek ne postigne sporazum…”72

Bilo je op{te mi{ljenje da su `eleznicu Gutmanni gradili zbog vlastite
dobiti: „Stvar se naime ima ovako: `eleznici od Moslavine u Vo}in i do Dre-
novca izgraditi }e Gutmanni i onda, ako ni nov~i}a pripomo}i ne dobiju. Oni tu
`eleznicu za sebe trebaju, pa ju moraju izgraditi.”73 Prime}uje se kako bi `e-
leznica mogla na{tetiti selima uz koja prolazi: „Gutmanni su ve} postoje}e svoje
`elezni~ke pruge izgradili samo u svom vlastitom interesu, jer su ih trebali radi
svojih {uma i drva, a i one jo{ neizgra|ene pruge graditi }e radi svoje potrebe i
koristi. Oni bi te `elezni~ke pruge izgradili i onda, kad ne bi nikakom subvenci-
ju dobili. Kako ~ujemo, imale bi nove pruge `elezni~ke te}i kraj sela tako da }e
stanice biti udaljene 3–6 kilometara od pojedinih sela, da se time ne}e poslu`iti
interesu pojedinih sela i da se ne }e takvom gradnjom puno okoristiti osobni ni
robni promet svakomu je jasno. Gutmannu nije stalo do javnog prometa, pa
samo zato, {to mu nije uspelo nagodbom ste}i potrebna zemlji{ta, stavit }e svoje
`eleznice u javni promet, da time dobije pravo na prisilnu izvlastbu. Ovim red-
cima ho}emo da upozorimo merodavne faktore da pripaze ako do gradnje `e-
leznice do|e, da `elezni~ke stanice budu name{tene tik sela.”74

Gutmannove `eleznice izgra|ene su od 1884. do 1908, u vreme delova-
nja julijanske akcije, tako da su ove bile povezane sa ma|arizacijom slavonske
Podravine preko {kola i `eleznica. 

72 „Gutmannova `eleznica”, Narodna obrana, god. 1, br. 1, Osijek, 16. studenog 1902, str. 2, 3.
73 „Gutmannova `eleznica”, Narodna obrana, god. 1, br. 2, Osijek,18. studenog 1902, str. 2.
74 „Gutmannova `eleznica”, Narodna obrana, god. 1, br. 2, Osijek, 18. studenog 1902, str. 3.



Promenom dru{tveno-politi~kih odnosa posle Prvog svetskog rata, Sla-
vonsko-podravska `eleznica je postala deoni~ko dru{tvo koje je sve vi{e gubilo
zna~aj zbog smanjenja drvne mase i zbog alternativnih prevoznih sredstava.
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Summary

The Role of Slavonian–Podravian Railway in the 
Development of Slavonian Podravina

Slavonian-Podravian Railway or „Gutmann's Railway”, was of a great
importance for the areas of Slavonian Podravina and regions north of Papuk,
particularly for the development of Belisce wood processing enterprise, whose
needs were the main reason for building the railway. The region of Slavonian
Podravina, streched to the foot of Papuk, as well as some areas of Papuk, pre-
sented in XIX century an attractive ground for investments, due to the fact that
the region was rich in centenary high quality forests. At the beginning the con-
cessionars of Slavonian-Podravian Railway directed the railway on the Drava
river, which was used for wood pulp export towards the Danube river and fur-
ther in the direction of Central Europe or towards the Adriatic Sea. However,
with further development of local railway networks in Slavonia they attached
their own railways. Key reloading stations were situated in Osijek and Cacinci,
but also in D. Miholjac, which served as a transport point for the goods sent to
Hungary. Economic and structural crisis that affected Slavonian Podravina in the
second half of XIX century resulted in migrations from Slavonian Podravina,
mainly to America, and settling of predominantly German and Hungarian popu-
lation in this region. Slavonian-Podravian railway network served for such pur-
poses as well.

All Gutmann's railway networks were built in the period from 1884 to
1908, at the time of Julian Action. Therefore the same railways were connected
to the hungarization of Slavonian Podravina through schools and railway net-
works. Along with the change of social-political relations after the First World
War, Slavonian-Podravian Railway became a stock company whose importance
gradually declined due to reducing of wood pulp and introducing of alternative
transport means.
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