PREVOJ IVAN

SULEJMAN BAKARSIC

Obuhvatajuéi sredi§nji dio naSe drZave i ujedno jezgro i najveéi dio
dmarskog planinskog podrudja, bosansko-hercegovacki prostor pretstavlja
neposredno zalede naSe jadranske obale mna tri Zetvrtine njene duZine potev
od vrha Rijetkog Zaliva pa do albanske granice. Time je Bosni i Hercego-
vini predodredena zna&ajna uloga u prometnom pogledu, jer preko njih vode
najkrate veze izmedu sjeveroistotne i istoéne polovice Jugoslavije i Jadran-
skog Mora, odnosno do nasih najveéih luka — izuzev Rijeku.

Znagaj transverzalnih puteva koji iz unutradnjosti vode na primorje
uvijek se isticao u zivotu nasih zemalja. Prirodna tendencija trgovackih pu-
teva da izadu na more, taj glavni prometni posrednik u svijetu, davala im je
veliku vaznost i ujedno stabilnost u skoro svim vremenima. Glavni pravac
trgovine nasih zemalja jo§ od preistoriskog perioda vodio je prema jadran-
skom primorju. Osim toga, preteZno stotarski karakter privrede bosanskih i
srpskih zemalja u proslosti i sa svoje strane je usmjeravao trgovinu u ovom
pravcu, jer je so, toliko potrebna u stotarstvu, najviSe dolazila s mora. Jad-
ransko More je kao dio Mediterana bilo dugo vremena glavni trgovaéki put
izmedu Evrope i Istoka I kasnije, kada je doslo do izvjesnih promjena u
trgovatkim pravcima, nije se umanjio znalaj transverzalnih puteva. Sve raz-
vijenije privredne snage naleg doba, tije potrebe prelaze daleko preko drzav-
nih granica, poveéavaju u vrlo velikoj mjeri vaznost ovih promernih arterija.

Stvaranje i pravac transverzalnih puteva stajali su pod uticajem reljefa
zemljista kroz koji su prolazili. Siroko plaminsko zalede u kome se od kraj-
njeg sjeverozapada do krajnjeg jugoistoka nifu nekoliko paralelnih i visokia
planinskih vijenaca uporedo s jadranskom obalom veoma oteZava stvaranje
prometnih veza s morem; i kriki karakter veceg dijela ovog podrudja bez
normalnih dolina na koje bi se oslonio promet povetava te tefkoée. Dok pra-
vac pruZanja Dinarskih planina daje smjer longitudinalnim putevima, dotle
su transverzalne arterije vezane za najniZe tatke na planinama, tj. za prevoje.
Zbog 1cga prevoji u Dinarskim planinama imaju prvorazredni prometni
znadaj.

Iako je u srediSnjem bosansko-hercegovatkom prosvtomu dinarsko gorje
najsire, ono je prema Podunavlju dovoljno prohodno, jer je prosjeteno do-
linama Vrbasa, Bosne i Drine. Naro¢ito je dolina Bosne u tom pogledu vrlo
pogodna, jer zalazi najdublje u sredinju Bosnu. IzvoriS$ni kraj Bosne — Sa~
rajevsko Polje — gdje se radijalno sti¢e nekoliko rijeénih dolina, prirodno
je raskrice istoriski znalajnog uzduinog puta »velikog bosanskog druma«
Kosovo — Sarajevo — Jajce — Bihaé i popreénih puteva — Podunavlje—
Jadransko More — od kojih je jedan iSao dolinom Bosne, a drugi iz donjeg
Podrinja preko Glasinca. S druge strane, Neretva, koja je od svih jadran-
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skih pritoka izgradila najduZu popreénu probojnicu &ije je uSée a djelimino
i njena dolina odredila u proSlosti, 2 u sadasnjosti u cjelini, dalji smjer trans-
verzalnih puteva koji se sastaju u Sarajevskom Polju, vrlo se priblizuje izvo-
riStu Bosne. Tu na liniji izmedu sarajevskog raskr$ta i najdublje uvucenog
dijela doline Neretve preko 2.000 m visoka planinska pregrada Vranice i Bje-
laSnice, koja razdvaja croomorski od jadranskog sliva, Bosnu od Hercego-
vine, spusta se u Ivan-planini na wvisinu od 967 m, najnizu tatku na pontsko-
jadranskom razvodu jugoistoéno od Litke Kaldrme. Njegov prikladan polo-
Zaj izmedu sarajevskog kraja i doline Neretve potenciraju ostale prirodne
pogodnosti: zratna udaljenost do Sarajevskog Polja dznosi 25 km, a skoro
ista udaljenost je i do Visotkog basena, srediSnjeg dijela Sarajevsko-zenicke
kotline i sredi$ta srednjovjekovne Bosne. Do Neretve je jo§ manja udalje-
nost, svega 12 km. Kratkom dolinom KalaSnice, Pazariéko-taréinskom zava-
lom, te prohodnom dolinom Zwujevine, Ivanski prevoj je dobro povezan sa
sarajevskim, a dolinom Lepenice i Fojnice sa wisolkim krajem. Udolinom
TreSanice Ivanski prevoj je neposredno spojen s Neretvom.

S1. 1 — lvan-planina: pogled ¢ hercegovacke strane
(desno padine Volujaka).

Srazmjerno lako prohodan i geografski povoljno smjeSten izmedu Sa-
rajevskog Polja, geografskog sredista Bosne, i doline Neretve, prevoj Ivan
pretstavlja jedan od najpogodnijih prelaza u Dinarskim planinama (sl. 1 i 2).

O IMENU. — Kao toponim wu literaturi i na geografskoj karti prevoj
na Ivan-planini poznat je pod nazivom Ivan-sedlo. Naziv sedlo postao je pod
tudim uplivom, naime to je prevod iz njematke geografske terminologije,
tj. der Sattel — sedlo'). Sve do austrougarske okupacije pisani izvori, geograf-
ske karte i uopée literatura me poznaju toponim Ivan-sedlo nego samo Mons
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Ivan, Monte Ivan, Berg Yvan ili prosto Ivan. Stavise, i austriski putopisci iz
sredine proSlog vijeka (Blau, Thoemmel, Roskiewicz) ne nazivaju Ivanski pre-
voj sedlom. Takode i na geografskim kartama iz tog vremena, od kojih je za
naSe stanovi$te najvaZnija »Generalkarte von Bosnien in 12 Blittern«, izasla
1876, dakle samo dvije godine prije okupacije Bosne; nema topomnima Ivan-
sedlo, nego samo Ivan-planina. Tek poslije 1878 pojavljuje se za prevoj na-
ziv Ivan-Sattel, na austrougarskoj specijalki 1:75.000, koji s¢ danas i u strué-
noj literaturi udemaéio.

Sl.. 2. — Pogled na prevoj iz Taréina

~ PRIRODNE ODLIKE. — Izmedu gornjih tokova Bosne, Vrbasa i Ne-
retve pruZa se izduZeni planinski greben Srednjebosanskih Skriljastih planina,
Ivan-planine i Bjelagnice, koji razdvaja Sarajevsko-zeni€ku kotlinu od Skop-
ljanske kotline oko gornjeg Vrbasa i od Konjitko-ostrozatkog bazena. Oro-
grafski, Ivan-planina cijelom svojom duZinom pretstavlja jedan Siri prevoj
izmedu Bitovnje na sjeverozapadu i Bjelasnice na jugoistoku. Po visinskim
odnosima sastoji: se iz Cetiri dijela: Rudnog Brda (1270 m), Malog Ivana (oko
1000 m), prevoja (976 m) i Ivan-planine (1542 m). Iznad Rudnog Brda nagio
se uzdize 200 m visoki rasjedni otsjek ogranka BjelaSnice — Volujak. Tako
je morfoloski Ivan-planina oS$tro odvojena od Bjelasnice. Na Rudno Brdo se
veZe skoro harizontalni greben Malog Ivana. Na njegovoj najniZoj tacki na-
lazi se prevoj, odakle :se glavni greben Ivan-planine polinje da uzdiZe vezu-
juéi se neosjetno za Bitovnju. Po svom geomorfoloskom sklopu i geoloSkom
sastavu Ivan-planina je krajnji jugoistoéni izdanak Srednjebosanskih Skri-
ljastih planina odvojen popretno rasjednom linijom od mladeg kretnjaé-
kog masiva Bjelanice. Osnovno stijenje Ivan-planine &ne karbonski Skriljei
koji, kao i njen glavni greben, padaju prema prevoju, gdje u njegovoj blizini
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na visini od 1.174 m zalaze.pod mlade permske Supljikave krefnjake i dolo-
mite?), u kojima se nalazi i sam prevoj . Zatvorene uvale, slitne vrtadama u
kru, koje se pojavljuju oko prevoja®), ne halaze se, kako tvrdi Koch, u gipsu,
koji se nma Ivanu CeSée pojavljuje, nego u permskom Supljikavom kreénjaku.
U blizini Ivan-planine kod sela Repovaca na$§li smo ponor, a pored ceste

1600m — 1400m. — 1200w — 1000m -~ 800 — - G0Om - 400m

Visinski odnosi okoline Ivan-planine
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izmedu Bradine i Podoraica manju peéinu (StraSiva Peéina) u istim takvim
krenjacima. Mjestimi®no prekinuti i tanki pokrivat verfenskih Skriljaca pre-
kriva Mali Ivan i ni%e dijelove Ivana jugoisto®no od prevoja. Ne dobija se
utisak da se verfen ne nalazi »u velikom ra$irenju« kako se dosad smatralo®).
Verfenske naslage vieg. Rudnog Brda prekrivene su trijaskim krefnjacima.
Ivan planina je u cjelini Sira antiklinala;, nagnuta kao i Srednjebosansko Skri-
ljasto gorje prema jugozapadu, §to se vidi kod Bradine gdje karbonski Skriljet
nalijeu na mlade permske maslage®), a $to se takoder primijetilo i pri buSe-
nju dvaju tunela kroz Ivan. Ovakva jednostavna geoloSka struktura uslovila
je jednostavni morfolofki izgled. Pravac planinskog grebena saglasan je, kako
se to vidi na nekoliko mjesta, sa pravecem pruZanja slojeva. TroSne stijene
Ivan-planine daju mu oble forme i pitom pejsaZ Nasuprot visim, nizi dijelovi
Ivan-planine, jako disecirani dubokim dolinama potoka i rjefica, gdje tokovi
imaju strm pad sa slapovima, pokazuju mladost reljefa koji se pofeo formi-
rati tek podetkom pleistocena®). Tragove veoma jake diluvijalne erozije nala-
zimo w1 fluvio-glacijalnom $ljunku sa- veoma velikim oblucima u uvali Brdana
nize Ivana. ‘

Klimatski odnosi okoline Ivan-planine stoje pod posebnim uticajem nje-
govog poloZaja izmedu dvije zavale medusobno znatno razlitite visine: Ko-
nji¢ko-ostroZatke (prosjedno 230 m) i Pazariéko-taréinske {prosjeéno 640 m).
Jugozapadna hercegovatka strana Ivana otvorena je udolinom TreSanice
(zratna udaljenost 12 km) prema Konjitko-ostroZatkoj zavali i klimatski uti-
caji ove izrazito Zupne kotline osjetaju se skoro do podnozia Ivana. U dolini
TreSanice kod Podora$ca (6 km zraéne linije od Ivana) vinogradi dopiru -do 500
* m aps. visine, a ostaci Sume pitomog kestena seZu do visine od 750 m u nepo-
srednoj blizini podnoZja Ivana. Jaki uticaji Zupne klime lijepo se ogledaju u
razvijenom voéarstvu oko Tre$anice. Na prisojnoj strani trefanitke udoline pri-
rodna vegetacija bukve prekida se u blizini samog podnoZja Ivana i nastavlja
hrastovom Sumom, dok se na osojnoj strani bukova $uma znatno dublje pro-
teZe. Na sjeveroistolnoj strani, u viSoj Pazari¢ko-tardinskoj zavali, koja je sa
zapada dobro zatvorena Ivan-planinom, a s juga vrlo strmim i do 1.300 m
relativno visokim obroncima BjelaSnice, dominira umjereno-kontinentalni
klimatski tip, prili¢no modificiran uticajem Bjeladnice. Temperaturne razlike
podruéja s jedne i druge strane Ivana pokazate nam slijedeta tabela:

b

I II III IV 'V VI VII VIIT IX X XI XII godina

Konjic 05 26 66 105 150 183 2055 20,0 157 11,8 68 34 11,0
Taréin —29 01 45 383 129 160 17,7 169 133 96 46 17 8.6
Ivan —-38 —14 22 59 107 138 162 160 121 82 25 —13 6,8

Iz tabele se vidi da su sve mjesetne vrijednosti temperatura niZe na
istotnoj bosanskoj strani. Narodito je karakteristitna srednja januarska tem-
peratura, koja u Konjicu iznosi 0,5°, dok u Tardinu ona ima veé negativaun
vrijednost: —2,9°. Takode je primjetna razlika i u srednjoj godidnjoj tempe-
raturi Konjica (11,0% i Taréina (8,6%). Isto tako u kolidini i rasporedu padavina
olituje se razlika izmedu hercegovaltke i bosanske strame Ivana. U Koniicu
godisnje padne 1351,8 mm padavina, na Ivanu 19952 mm, a u Taréinu
1199,0 mm. U rasporedu padavina to se jo§ bolje ogleda: Konjic sa prete-
Znom koli¢inom u zimskoj polovici- godine (799,3 naprama 556,5) pripada po
pluviometriskom reZimu modificitanom mediteranskom tipu, dok naprotiv
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Tar¥n sa izdagnijim ljetnjim padavinama (622 naprama 577) pripada prela-
znom kontinentalnom tipu. Razlike u klimi odraZavaju se u visini rasporeda
pc’)ljbprivrved\nih kultura. U Papratnom Dolu, tik do.Bradine, kukuruz uspi-
jeva na 1110 m aps. visine, a jara pSenica na nekim mjestima na 1357 m. Na
bosanskoj strani obradene povrSine i po znatno niZim padinama pretezno su
pod jetmom i zobi.

' Sama pak planina Ivan, kako se to vidi iz priloZene tabele, zbog male
relativne visine i blizine Zupne Neretve ima viSe karakteristika klime susiedne
Pazariéko-tartinske zavale nego znalajke planinske klime. Planinski karak-
ter klime Ivan-planine najvie se odituje u relativno jakim zimskim vjetro-
vima koii duvaju s njenih obronaka na obje strane, a narotito prema toplijoj
dolini Neretve, stvarajuéi ponekad snijeZne smetove.?)

Na temelju dosadagnjih razmatranja dolazimo do zakljuZka da klimat-
ske razlike izmedu podrutja zapadmo i istofno od Ivana nisu toliko uvjeto-
vane ivanskom planinskom preégradom koliko njihovom znatnom razlikom
u nadmorskoj visini i razlikama u opéem geografskom poloZaju. Prema tome,
dosada redovito isticana tvrdnja, da Ivan-planina sprjetava prodiranje uti-
caja blage klime iz doline Neretve, zahtijeva izvjesnu korekciju. U vezi s

_ ovim razmatranjima veoma je vazno da se utvrdi karakter klime doline Ne-
retve, odnosno dokle dopiru uticaji izmijenjeno-mediteranske klime njenom
dolinom. Opéenito se smatra da se ti uticaji osjeéaju sve do Konjica, a jo
vie se isti®e da je Ivan granica kontinentalnih i mediteranskih klimatskih
uticaja. O jatim uticajima mediteranskim u srednjem toku Neretve teSko
se mo¥e govoriti. Relativno uska dolina, koja osim toga duboko zadire u
kopno, gubi se u prostranom okolnom planinskom reljefu. Karakter ‘zraZe-
nije mediteranske vegetacije postepeno nestaje veé na ulazu u sutjesku iznad
Bijelog Polja, a potpuno i$¢ezava pred Cvrsni®ko-prenjskom klisurom. Sipka
(Punica granatum), izrazitog pretstavnika mediteranske vegetacije koji je uz
dratu (Paliurus aculeatus) dominantan u samonikloj vegetaciji donjih dije-
lova padina oko Bijelog Polja, nema veé¢ na ulazu u sutjesku iz bjelopoljske
kotline;. kodéele - (Celtis australis) nestaje prije DreZnice, a drade, toliko ka-
rakteristitne za dikare hercegovatkog kr§a, vife nema u Jablanitkoj zavali.
Prirodna vegetacija je svakako sigurniji indikator klime od nerealnih meteo-
rologkih srednjaka. Klimu doline Neretve uzvodno od Cvrsnidko-prenjske
sutjeske mogli bismo oznatiti izrazito Zupnom; sliénu klimu imaju i neke
doline u dubljoj unutrasnjosti, napr. dolina Drine. Radi uporedenja neka nam
posluZe podaci za temperature Mostara i Konjica u dolini Neretve i Fode u
dolini Drine:

I II III Iv Vv VI VII VIII IX X XI XIi'°

Godina
Period
osmatr.

Mostar 49 63 9,8 135 180 22,0 250 247 202 154 10,1 7,3 14,8 1899-
Razlika ' 1913
Mostar — R :

Konjic 44 37 32 30 30 37 45 47 45 36 33 39 38

Konjice 05 26 66 105 150 183 205 20,0 157 118 6,8 34 11,0 1896-

Razlika 1913
Foga —
Konjic 21 17 09 04 03 05 06 08 02 04 14 10 10
Fota -1,6 09 57 10,1 147 178 199 192 155 114 54 14 10,0 1892-
1915
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Vidimo da su razlike u temperaturi izmedu Konjica i udaljenije 1 kontinen-
talnije poloZene Fode (1,0° znatno manije mego izmedu Konjica i mnogo bh-
¥eg Mostara (3,8%). Sama relativno uska planinska pregrada Ivana mne &ni
tako oStru klimatsku granicu, jer granicu u prmo'dl uvijek  pretstavlja uzi
ili-§iri pojas, nego nedto §ira zona od 3 km koja seZe do nzlaza sutjeske Tre-
fanice — 1,5 km ni%e Bradine. Tek se tu zapaZaju izvjesne prcmjene m vege-
taciskom pokrovu prema bosanskoj strani i.ovdje bi bila jasnije izraZena gra-
nica dvaju klimatskih podrugja. Isti vegetaciski pokrov sastavijen najveéma
od bukve i na bosanskoj i hercegovatkoj strani Ivan-planine pdkazuje iste
klimatske odnose, a pojava breze kod Bradine jof viSe nas u to uvjerava.

Vododrzljivi §kriljei, a najviSe verfenske naslage, uvjetuju vee i brojne
manje izvore — curke, koji se  pojavljuju mna kontaktu petrografski razlititih
stijena, a u viSim dijelovima na dodiru kreénjaka i verfena. Veéina izvora
ne presahnjuje ni za najvete suSe. Mnoftvo manijih tokova sliva se u Crnu
_ Rijeku i KalaSnicu, na bosanskoj, i TreSanicu, na hercegovackoj strani.

-Bujan Sumski pokrov na rastresitom tlu Ivan-planine, koji se isklju-
¢ivo sastoji od bukve, prorijeden je krienjem, a zatim sjefom narodito na her-
cegovatkoj strani, najviSe poslije izgradnje Zeljeznitke pruge.

PROMETNA ULOGA IVANSKOG PREVOJA. — Planinsko zemljiste,
¢ineéi velike smetnje stvaranju prometnih arterija, upucuje njihov pravac
na odredene linije zbog ¢ega su ti putevi strogo fiksirani u prostoru. To uvje-
tuje koncentraciju prometa i njegovu relativnu postojanost u vremenu. Time
se objaSnjava veliki antropogeografski znaéaj ovih puteva i njihov jak uticaj
na okolinu kroz koju prolaze. Dodamo 1li opisamim odlikama Ivanskog.pre-
voja tinjenicu da je to jedini prevog' od Kupreskih Vrata do Zagorja, bice
nam dovoljno podvuden njegov znacaj, koji se antropogeografski odituje otkad
postoji istorija.

PREVOJ U PREISTORISKO DOBA. — Preko Ivanskog prevoja dan‘a—
Snja srediSnja, istotna i sjeveroistoéna Bosna je oduvijek najlakSe komuni-
cirala sa primorjem. Prirodni izlaz tog puta na more je uSée Neretve. Na-
suprot ostalom obalnom pojasu, relativno Sire podrudje spuStenog zemljista
male nadmorske visine oko donje Neretve, koje prili¢no duboko sefe u unu-
traSnjost, sa plodnim poljima i ulegnuéima bogatim vodenim tokovima, 1
posebno plovnost najdonjeg toka Neretve koja produZuje morski put dublje u
kopno, uéinili su da je kraj oko donje Neretve postao veoma vrijedan pro-
stor u ovoj inale negostoljubivoj krskoj sredini. Ovakve odlike donjone-
retvanskog podruéja naroéito se odraZavaju u prometno-geografskom pogledu.
Odavde je najlak$i i najkraéi pristup u srednju Bosnu i donje Podrinje. Taj
put ide najpovolinijom - prirodnom trasom koja je upravna na pravac pru-
Zanja planina. Vrlo rano do$le su do izraZaja prometne pogodnosti u$éa Ne-
retve kada si1 -Grei poletkom IV vijeka prije n. e. osnovali svoju trgovacku
faktoriju Naronu (danas selo Vid kod Metkovi¢a). Narona je bila glavno upo-
rifte trgovine preistoriskog doba na naSoj jadranskoj obali sa grékim pomor-
skim gradovima®) koja je odrZavala Zivahnu trgovinu sa svojim zaledem. Na-
lazi novea grékih kolonija Dyrachiuma i Apolonije u Mostaru, Konjicu, Ha-
dziéima, Debelom Brdu kod Sarajeva, Palama, Janji kod Bijeljine?), te raznih
predmeta gréke proveniencije na Glasincu') svjedote da je. trgovatki put
fzmedu tih tadaka iSao preko Ivan-planine. To je bio ujedno i jako frekven-
tirani tranzitni put izmedu jadranske obale i istotnog ruba Panonskog bazena,
gdje: je u Daciji nadeno mno$tvo novaca grikih jadranskih gradovall). Po
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slitnim nalazima u dolini Bosne i oko nje zakljutuje se da se na taj nado-
vezivao drugi put dolinom te rijeke, pa je Ivanski prevoj bio neka dvostruka
spona Panonskog bazena i Jadranskog Mora. Prema najnovijim podacima,
oko Srebrenice bilo je razvijeno rudarstvo i u preistorisko doba'?). Time ce
nam, uz ostale podatke i geografske osobine koje smo istakli, biti dowvoljno
podvuden znagaj puta od donjeg Podrinja do Narone preko Ivan-planine.
Smatramo da je to bio najvaZniji preistoriski put izmedu Jadrana i Podu-
navlja na dijelu naSe danaSnje obale.

RIMSKO DOBA. — Rimski period je doba dominacije puteva upored-
nitkog pravea, tj. transverzalnih puteva, jer su to pravei koji u najkraéoj
liniji preko Jadranskog Mora spajaju Rim s ovim krajevima, Cime se geo-
gré;ﬁski poloZaj uséa Neretve jo§ vide isticao. Narona zadrzava i dalje svoju
istaknutu ulogu. Dvije su rimske ceste od Narone vodile prema srediS$njoj -
Bosni: jedna preko Nevesinjskog Polja i Boratkog Jezera®), druga preko Po-
rima i Lipeta'), a sastajale su se kod Konjica. Miljokazi u Bijeloj (izmedu
Konjica 1 Boraka), te tri miljokaza u PodoraScu u dolini TreSanice'), dakle
u neposrednoj blizini Ivana, pokazuju vaZinost Ivanskog prevoja u rimsko
doba. Vrijedno je spomenuti da je cesta preko Ivana postojala jos i u vijeku,
to ham pokazuje jedan od miljokaza u PodoraScu s natpisom »Divo Augk,
jedini miljokaz u Bosni koji spominje cara Augusta.’) :

Prirodan produZetak rimskog puta prema donjem Podrinju i glav-
nom rudanskom podrudju rimskih provincija Panonije i Dalmacije, Argen-
tariji (podrudje Srebrenice), vodio je preko Sarajevskog Polja i Glasinca.t)
Tim se ¢injenicama istite njegova vafnost, a potvrduje je nalaz trase i mno-
3tvo miljokaza izmedu Sokoca (Glasinac) i rijeke Jadra®), kao i postojanje
jednog od rijetkih rimskih gradskih naselja u rangu kolonije na mjestu da-
nadnje Ilidze kod Sarajeva. Nadalje geografski poloZaj Bosne izmedu Jadran-
slkog Mora i stalno nesigurnog rimskog limesa na Dunavu davao je prvo-
razredni stratedki znataj komunikacijama koje su povezivale ova dva pro-
stomra.

U ranijim radovima koji su tretirali prometne veze primorja sa unu-
trasnjodéu (Patsch, Ballif), a vrlo ¢esto i danas, makar i uzgredno, istite se
da je dolina Neretve prirodna sacbra¢ajnica-duz koje su vodili trgovatk:
putevi kako predrimskog, tako § rimskog doba. U Srednjem vijeku i u tur-
sko doba pouzdano se zna da mije bilo nikakvog puta dolinom Neretve od
Konjica do Mostara i tek od Sezdesetih godina proSlog vijeka (1868) ova
dolina na toj relaciji fungira kao sacbraéajnica. Nalazak gréke drahme u
DreZnici jo$ uvijek je osamljen i nedovoljan dokaz da nam potvrdi egzi-.
stenciju predrimskog trgovadkog puta dolinom Neretve.') Ne moZe se ‘prihva-
titi ni Ballifowo misSljenje da je i kasniji rimski put vodio ovom dolinom, a
i on sam kaZe da izmedu DreZnice i Jablanitke zavale nisu nadeni mikakvi
tragovi ceste.?) Na takvu konstataciju upuéuju nas veé i same prirodne
odlike doline Neretve u ovom kraju. Njena tijesna sutjeska izmedu Cvrsnice
i Prenja nizvodno od Jablanice bila je za ondaSnje moguénosti izgradnje
nesavladiva, a i ostali dio, pretezno klisuraste doline do ulaza u kotlinu Bi-
jelog Polja, bio je za promet isto tako nepogodan.

SREDNJI VIJEK. — Burna i nesigurna vremena poCetkom Srednjeg
vijeka izazvana invazijom raznih naroda i doseljenjem Slovena imala su za
posljedicu pustoSenja i nestanak naselja uz puteve te zasboj trgovackog pro-
meta. Dugotrajni procesi etni¢ie i politicke konsolidacije Balkanskog Poluo-
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toka, i Bosne posebno, nisu u toku nekoliko vijekova favorizirali intenzivira-
nje vaZnijih trgovadkih komunikacija. ' .

Stvaranje fjacih trgovatkih veza Bosne sa primorskim gradomma po—
¢inje od kraja XII vijeka. Te veze jadaju sa razvitkom rudarstva u Srbiji i
Bosni, osobito u XIV i XV wijeku. Teritorijalno Sirenje bosanske drzave pre-
ma zapadu u XIV wvijeku i njeno izbijanje na jadransku .obalu na Sirokoj
liniji od Cetine do Dubrovnika primarno je odraZavalo prirodnu teZnju zaleda
da izade ma more. Geografski pogodno smjeSten prema srpskoj i bosanskoj
dr¥avi, sa dobrim prirodnim putevima sa zaledem, Dubrovnik je postao naj-
vaZnija trgovadka luka na istotnoj obali Jadranskog Mora. I za dubrovacku
trgovinu s Bosnom dugo vremena bilo je najvaZniie uste Neretve, gdje se
nalazilo nekoliko trgova: Osinj, Posrednica, Plo¥e, Nekranj, i od svih najva-
7niji Drijeva. Tako opet oZivliava stari trgovatki put izmedu uSéa Neretve

" i istodne Bosne i Sarajevskog Polja?!), odnosno preko Ivan-planine, &ija frgo-

vadka vaZnost le#ti u &injenici da su se neposredno oko linije njegovog pri-
rodnog smjera nalazila glavna rudarska sredi$ta Bosne: Srebrenica, Olovo,
Fojnica, KreSevo, te' Crnla, Krupanj i. Zajata u Srbiji®®). To je bio ujedno
tranzitni drum za trgovinu izmedu Dubrovnika i Ugarske.®®) Od u$ta Neretve
do Konjica vodio je karavanski put prema Podrinju preko zaravni Dubrava,
Blagaja, Bijelog Polja, gdje je napustao uZu dolinu Neretve. Ovdje je put
skretao preko planinskog zemlji§ta na Porim, visoravan Gornje Zijemlje,
Lipeta, Boratko Jezero i kod Konjica®) silazio ka Neretvi, zaocbilazeéi takoc
njenu sutjesku nizvodno od Jablanice. Ovom putu se u Dubravama priklju-
&ivao put iz Dubrovnika (preko Popova Polja). Niska i otvorena zaravan Du-
brava bila je pogodnija za promet nego dolina Neretve izmedu uS¢a Bune i
Bregave, pa smatramo da bi Jiretekovo misljenje o drumu koji je i%ao lije-
vom obalom Neretve nizvodno od uiéa Bune®) trebalo korngu’at:t ili bar do-
puniti, jer se ta tvrdnja niéim ne potkrepljuje. .

Visotki bazen, srediste tadasSnje bosanske drzave, najlakSe je saobraéao
s morem takode preko Ivanskog prevoja do kojeg se stizalo preko Tardina.

Moramo naglasiti da se jedan dio prometa dobara izmedu dva glavna
rudarska srediSta Bosne, Srebrenice i Olova s jedne, i Dubrovnika, s druge
strane, odvijao i glavnim dubrovadkim drumom Dubrovnik — Fofa i to 1z
Srebrenice preko Cemerna®), tj. Fode, a iz Olova preko Zagorja.”) Ulogu glav-
nog trgovatkog puba srednjovijekovne Bosne preko Ivan- plamne u osnovi j2
odredilo usée Neretve. : ‘

TURSKO DOBA. — Zivahne tngova»éke veze izmedu j.a-d,rans:k'o.g pri-
morja i njegovog zaleda nisu oslabile ni poslije turskog osvajanja na$ih ze-
malja, iako je w movim prilikama doflo do promjene u irgovadkim pravcima.
Sada u nafim zemljama . dominiraju uzduZni putevi, tj. pravei koji - u naj-
kradoj liniji povezuju osvojene balkanske zemlje s novim drZavnim sredi--
Stem — Carigradom. Transverzalni putevi ostaju i dalje putevi prvog reda,
jer je najveti dio naSih zemalja prirodno gravitirao prema Jadranskom Moru.
Lijepo razvijene trgovatke veze primorja i unutranjosti za nacionalné neze-
visnosti sada se u organizovanoj velikoj osmanskoj carevini pro&iruju i po-
jadavaju.

Za osvajatku tursku drZavua prometne pogodnwostl su bile od vehkog
znzfaja. A kako su turska osvajanja vodila i prema Jadranskom Moru, to se
jos istife i strateSka uloga transverzalnih puteva. Dubrowvatka republika, pri-
znavsi suverenitet Turske, ostaje glavni trgovacki posrednik izmedu zapada
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1 svoga &irokog zaleda. lime smo ujedno istakli i prometni znataj Ivanskog
prevoja i uSéa Neretve u prvom periodu turske vlasti. Promefni znadaj Ivan-
skog prevoja u ovom periodu stajao je pod pesebnim uticajem Sarajeva —
razvijenog trgovadkog i proizvodatkog srediSta. Zive trgovatke veze Sarajeva
sa Beogradom, Somborom i Budimom, na jednoj, i s Dubrovnikom, na drugoj .
strani®), ujedno dokazuju i franzitnu ulogu puta preko Ivan-planine.

ZVORNIK

ZENICA

REBREHICAN

SARAJEVD

== stalm putevi
______ rimshi pulevi OUBROVHIR
=it srednjevjekovni putevi

soisiee ypshl putevi

Transverzalni putevi preko Ivanskog prevoja.

Koncem XVI vijeka pojavljuje se pored Dubrsvnika i Venecija kao
vazan trgovatki posrednik na maSem primorju otvoriv& veliku luku u Splitu
1592, prema kojoj je, na Stetu Dubrovéana, poteo sve viSe da skreée i izvoz
iz Bosne, Srbije i Makedonije. To je dovelo do promjene vaZnosti dubrova-
ékog i mastajanja novog puta. U vrijeme prosperiteta splitske skele izmedu
Sarajeva i Splita, osim glavnog splitskog puta preko Kuprekih Vrata, iZac
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je i drugi put preko Ivanskog prevoja, Nereivice, Rame i Ravanjskog- Polja.
Podizanje novog hana u Ravnom potkraj XVI vijeka®), odrZavanje velikog
vagara u istom mjestu u XVII vijeku®), dobro sa¢uvani tragovi puta u ne- -
prekinutoj liniji od Ivanskog mprevoja do. prevoja Razvara iznad Neretvice,
koji za razliku i od vaZnijih seoskih puteva ide horizontalom i zaobilazi sela,
¥iva tradicija o splitskom drumu u obliZnjim selima, nadalje doskorasnje -ki-
rid¥ijanje stanovnistva okolnih sela ozibljne su indicije koje svjedofe o nje-
govom postojanju, a ujedno i o njegovu znadaju. Ovaj put je bio znatno kraéi
od onoga preko Kupreskih Vrata, i prirodne odlike predjela kroz koji je pro-
lazio bile su, uglavnom, pogodne.

U drugoj polovici XVIII vijeka trgovina Bosne pomalo skrete prema
Savi, a padom Venecije i Dubrovnika ova sjeverna komponenta, tj. put Sa-
rajevo — Brod dolinom Bosne, postaje jo¥ vaZnija. Austrija kao susjed Bo-
sne na sjeveru i zapadu sada je njen glavni trgovatki partner, a Trst i Bet
najvasniji posrednici. Medutim, znatan dio frgovine u ovom praveu ifao je
i dalje preko jadranskih luka: Dubrovnika, Metkoviéa 1 Splita na Trst. Naj-
veéi dio trgovadkog prometa i$ao je putem Sarajevo — Metkovié, tj. preko
Ivan-planine. Tako se trgovina izmedu Bosne i primorja opet navrata na
udte Neretve koje je padom Gabele pod Mletatku viast koncem XVII vijeka
izgubilo svoju trgovacku wulogu.

Privireda ovih krajeva. kao i zemalja koje su preko Bosne opéile s
morem odredila je strukturu dobara koja su i§la preko Ivanskog prevoja.
Dugi vremenski raspon od preistoriskog do turskog vremena je doba isklju-
&ivog uvoza preradevina: oruZja, oruda, nakita, skupocjenog tekstila, raznih
drugih proizvoda, a prije svega velikih kolitina soli i izvoza stotarskih pro-
izvoda — vune, koe, krzna, voska 4, posebno, s izvijesnim prekidima, raznih-
metala, na prvom mjestu srebra i olova. Struktura kretanja dobara bila je
u osnovi ista i u tursko «doba samo s tom razlikom 3to sada u dzvozu u pri-
li¢énoj mjeri utestvuju proizvodi jako razvijenog zanatstva u Sarajevu i to
najviSe -koZarskog i kazandzZiskog, dok u uvozu daleko preteZu skupocjen:
tekstil kao: ¢oha, svila, a kasnije i kolonijalna roba.

O organizaciji ‘prometa preko Ivan-planine u pojedinim vremenima,
koja je bez sumnje morala postojati na ovom vazZnom prevojlu, gotovo i ne-
mamo podataka. U Srednjem vijeku Bradina je bila jedna wod etapa karavan-
skog prometa gdje su se mijenjali karavani.’) Poznato je da su vaZne prelaze
u tursko doba Guvali naseljeni Vlasi zvani filuridzije ili derbendZije, koji su
bili odgovorni za sigurnost prometa. Pouzdane dokaze o filuridzinskim nase-
ljima u ckolini Ivana nismo do sada wuspjeli utvrditi, a da je osiguranje puta
postojalo, pokazuje nam podatak da je put zimi oznaten stupovima, poreda-
nim gusto jedan do drugoga.®)

1z kasnijeg turskog doba potitu brojni toponimi s nazivem »han« koji
nam ukazuju na intenzitet prometa na ovom putu. Tako se na nekim kar-
tama®®) 4 raznim putopisima iz XIX vijeka spominju u neposrednoj blizini
Ivan-planine lokaliteti: Han Pazarié, Hanovi i Han Taréin, Han pod Ivanom,
Han Bradina, Han OraSac, Han Vitek. Posebno je znafajan toponim Rastelica
(selo u podnoZju Ivan-planine na bosanskoj strani) k031 nas rupuou]e na rasteo
{od tal. rastello) — trgoviste ma granici. .

Karavanski promet ranijih vremena, izuzev rlmskog rdoba, xodredlo je
pravac starom putu. Njegov smjer nije se podudarac potpuno s praveem da-
nafnje ceste, nego je bio viSe prilagoden okolnom reljefu.. Od Pazariéa iSao
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je kratim praveem, ne-slijede¢i doline rijeénih tokova, preko niskog brezulj-
kastog zemljista i spusdtao se u dolinu Korde povise Taré¢ina. Odavde do pod-
noZja Ivan-planine stari.put je vodio dolinom Kalasnice, ‘dok je uz padine
Ivana i%ao nesto kraéim smjerom od danasnje ceste. Karavanski put mnije
prelazio preko najni%e tatke Ivan-planine, mego ne§to juZnije preko Malog
Ivana i silazio u Kuljane, zaselak G. Bradine.. Tu je bilo srediSte nekadasnje
Bradine, kako to vidimo po velikoj srednjovjekovnoj nekropoli i starom, da-
nas u Sikaru zaraslom, muslimanskom groblju. Od Bradine do PodoraSca put
je zaobilazio tijesnu 1i.strmu dolinu TreSanice i preko Bratosova i Brdana
izbijao' u dolinu TreSanice kod.danasnje osnovne Skole u Podora$cu.. U. po-
sljednje doba karavanskog prometa noéivalo je u Bradini po 30—40 konja.

B &

8l. 3 — Stari han izmedu Taréina i Rastelice

Posljednjih decenija turskog gospodstva potela se, dolinom Neretve,
izmedu Sarajeva i Mostara graditi cesta, koja je omoguéila kolski promet i
‘time lakSe i intenzivnije kretanje dobara i ljudi. Tada mastaje veliki broj
hanova s obje strane Ivan-planine: u Pazariéu su postojala tri hana, u Tar-
&inu dva, izmedu Taréina i Ra$telice jedan, u Rastelici dva, u Bradini i naj-
bliZoj okolici pet i u Podora$cu dva hana. Osim hanova bilo je duZ ceste na
svakih 5—6 km otstojanja malih duéana pokrivenih slamom zvanih sbusare«
ili »kolibe«. Broj hanova.i »busara« odraZava intenzitet prometa preko Ivan-
planine u to vrijeme (sl. 3).

AUSTRISKO DOBA. — Posfavii austro-ugarskom okupacijom sastavni
dio moderne evropske drZave, Bosna i Hercegovina doZivljava veliku pre-
Kretnicu u svom, narotito ekonomskom, razvoju. Glavni prometni pravei
okretu se sada na suprotnu stranu, prema novom drZavnom sredi§tu. Naj-
-+ vaZnija prometna arterija postaje dolina Bosne. Iako je u prometu prema
brodskom znatno zaostajao put prema moru preko Ivana, bio je.ipak u bo-
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sansko-hercegovatkim razmjerama od prvorazredne vaZnosti, jer je  nova
strukbura privrede sa Sumskom i rudarskom industrijom bila znatnim dijelom
upubena na izvoz i van granica Austro-Ugarske, tj. na izvoz preko mora.

Za razvoj prometa u Bosni i Hercegovini od odlutujuteg znactaja bila
je izgradnja Zeljeznitkih pruga. Uskotratna Zeljeznica koja je od Sarajeva
vodila na more koristila se prirodnim pogodnostima Ivan-planine i doline Ne-
retve. Doline Bosne i Neretve postaju sada jedna prometna arterija izmedu
Panonskog bazena i Jadranskog Mora. Najprije je u vremenu od 1885 do 1891
izgradena pruga izmedu Metkoviéa i Sarajeva; kasnije, 1901, od Gabele do
GruZa i Zelenike. Ekonomski znadaj ove pruge leZi 1 u &injénici da je to bila,
poslije trééanske 4 nijecke, jedina Zeljeznitka pruga koja je izlazila na istoénu
obalu Jadrana. Ivanska pregrada, odnosno visinska razlika fzmedu podnoZja
Ivana i doline Neretve kod Konjica na hercegovatkoj i doline Kala¥nice kod
Ragtelice na bosanskoj strani, pretstavijala je izvjesnu prepreku za Zeljeznicu,
‘jer je na duzini od 12 km zraéne linije Ivan — Konjic trebalo savladati 617 m
visine, odnosno 290 m visine na 3,5 km zracne linije Ivan — Ra$telica. Dije-
lom zbog toga, a jo§ vile radi manjih troSkova, doflo je do izgradnje mjeSo-
vite zupdano-athezione pruge velikog uspona (60 promila). Pruga je proSla
kroz Ivan-planinu tunelom dugim 648 m na visini koja je samo za 91 m bila
ni%a od prevoja. Ukupna duZina zupdanice iznosila je u prvo vrijeme skoro
19 km, a polazila je od Zeljeznitke stanice Pazari¢a do Tartina i od RaStelice
do PodoraSca. Zuptanica je zbog velikog uspona i njime uvjetovane usporene -
frekvencije vozova pretstavljala usko grlo pruge koje je s povetanjem pro-
meta dolazilo sve viSe do izraZaja.

Uzdwem prefill jadranskih Zeljleznéiih pruga

Beogrod ~Sorasevo - Poée

~— Beograd - Bar

Sunya - Bihat - Spit

Sunja - Rijeka § '
3
K}

Bradina

- weLitka Noldrmo

Izgradnjom Zeljeznice stvara se preko Ivan-planine, pored ceste, i druga
prometna arterija.
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Zeljeznica je povetala u velikoj mjeri promet dobara i ljudi. Juzna
Dalmacija i skoro cijela Hercegovina gravitiraju sada preko Ivan-planine pre-
ma unutrasnjosti. Glavna dobra koja su preko Ivana i8la Zeljeznicom k moru
bila su drvo, Ziva stoka i stotarski proizvodi i Zito za Hercegovinu (prosjetno
45,000 vagona godiSnje za period 1907—1911 g.), a prema unutradnjosti neki
industriski proizvodi, kolonijal, vote i povrée. Znacajno je da je promet do-
bara prema moru bio veéi.(dvije treine) od prometa prema unutrasnjost..

. Posebno je vaZan promet putnika koji se odvijao ovom Zeljeznicom. Znatan
broj stanovni§tva siromasne Hercegovine odlazio je ovom prugom na stalne
ili privremene radove u Bosnu i ostale krajeve, a i pmomet turista izmedu Sa-’
rajeva i Dubrovnika nije bio neznatan. .

Rekonstruisanom cestom obavljao se intenzivan prevoz trupaca iz um-
skih podruéja Preslice i samog Ivana.

Izgradnjom Zeljeznice postaje Sumovita Ivan-plamna pnstupaémm pla-
ninskim odmaraliStem i lovistem Sarajeva i Mostara. Na prevoju pored ceste,
udaljenom 1 km od stare Zeljeznitke stanice Ivan, osnivaju doseljeni Nijemeci
iz Juinoug Tirola malo naselje od nekoliko kuéa sa prenoc¢iStima i gostionica
ma. Za vrijeme ljeta saobracnala su nedjeljom po tri 1zletnr1ck,a voza 7medu
Sarajeva i Ivana.

Izgradnja Zeljeznitke pruge i rekonsttrukcna ceste uovrs’mh su i rpovecah
istorisku prometnu ulogu Ivanskog prevoja.

IVAN U XX VIJEKU. — Dok se u austrisko doba prometna funkcija
Ivanskog prevoja, kako smo to malolas istakli, odvijala uglavnom u- regional-
nim razmjerama periferno smjeStene Bosne i Hercegovine, sada se, stvaranjem
JwgoslaWJe prodiruje prirodno zalede Jadranskog Mora i jedan njegov zna-
tan dio ‘sve tamo do Timoka  gravitira sistemom uskotraénih pruga preko
Ivan-planine k moru. Opéi znadaj Zeljeznitke pruge Sarajevo — more istak-
nut je ¢injenicom da je to bila jedna od tri jadranske pruge u Jugoslaviji.
Nestankom drZavne granice prema Crnoj Gori gravitaciono podrugje ove
pruge proSiruje se na juini dio naSeg primorja i skoro cijelu Crnu Goru.
VaZnost ove pruge, koja je izlazila na tri luke (Metkovié, Gruz, Zelenika), bila
je sada veta nego u doba Austrije. Dio zuplane pruge je sve manje zado-
voljavao potrebe prometa koji se stalno poveéavao, zbog &ega je doslo u dva
maha do parcijalnog ukidanja zuplanice i rekonstrukcije pruge na bosanskoj
strani. Prvo je ukinuta zupfanica izmedu RaStelice i Bradine i zamijenjena
1930 godine varijantom koja je prodla kroz Ivan novim tunelom (3223 . m)
na visini 122 v niZoj od starog tunela. Sest godina kasnije ukinut je i preo-
stali dio zuplanice izmedu Pazari¢a i Taréina. Na rekonstruisanoj pruzi po-
vetala se frekvencija i brzina vozova i znatno se smanjili prevozni trofkovi
Po prometu dobara (jedan milion bruto tona) i obrtu kola ona je bila medu
nafim najprometnijim prugama prije rata. Izgradnja pruge do Bileéa i Nik-
Siéa (prije rata) i do Titograda (1948) poveéala je promet dobara i putnika na
ovoj pruzi. Danas u prometu prema moru najviSe uestvuje roba namijenjena
izvozu, @ s mora uvozna roba, u ¢emu se ogleda: tranzitna uloga ivanske Ze-
ljeznice. Prema moru su i§le majvi¥e sirovine i polupreradevine Sumarstva
i rudarstva, te proizvodi poljoprivrede: drvo i razna grada (ramije bakar iz
Bora), magnezit iz Brdana (u Srbiji), barit iz okoline Kreseva, proizvodi hemi-
ske industrije, Zitarice za Hercegovinu, Ziva stoka za izvoz, suho voée. Premu
unutraSnjosti najviSe se prevozi antracit za koksare u Zenici i Lukaveu (3 -
prije rata koks za topionicu u Boru), staro Zeljezo za Zenicu, razne. magine i
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aparati, cement, kolonijalna roba, riZa, agrumi, rano povrée i vote iz donje
Hercegovine i dr.**-8) Promet prema moru (60%0) je nedto veéi od onoga prema
unutradnjosti (40%). Oviom prugom vr#i se danas intenzivan promet putnika
iz Hercegovine, juzne Dalmacije, Crnogorskog Primorja i najveteg dijela

- Crne Gore i skoro cijele dr¥ave. Za putnitki promet veoma je vaZna turistitka
komponenta, jer se preko Ivana veZe veliki dio istodne polowice naSe zemlje
sa najpoznatijim turistickim 1 rekreativnim centrima maSeg primorja: s Du-
brovnikom, Bokom Kotorskom i u zadnje vrijeme sve posjetenijim kupaliStima
Crnogorskog Primorja. Prije rata saobracala su tri para putnitkih vozova i
jedan par brzih, a danas tri para putni¢kih i dva para brzih vozova odnosno
detiri para u ljetnoj sezoni. .

Skoro sav cestovni promet izmedu Bosne i Hercegovine odvijao se preko
Ivanskog prevoja, jer cesta Sarajevo—Ulog—Nevesinje ima neznatan znadaj.
To6 je uz cestu Bugojno — Livno — Split jedina cestovna magistrala izmedu
Bosne i mora. Pojavom motornih vozila povetao se znatno ‘promet ivanskom
cestom koji se poslije izgradnje Zeljezmice relativino bio jako smanjio. Cestom
se najviSe previozi rano i ostalo povrée i voce (trednje, kajsije, smokve, grozde)
iz Mostara i donje Neretve prema jakom potroSatkom centru Sarajevu. Ra-
zvitkom automobilizma jako se poveéao turistitki znalaj ove ceste i Ljeti
broj putniékih kola daleko premaSuje broj kamiona. Po intenzitetu prometa
ovo je jedna od majprometnijih cesta u Bosni i Hercegovini,

UTICAJ ZELJEZNICE NA NASELJA U OKOLINI IVANSKOG PRE-
VOJA. — Predjeli kroz koje prolaze vaZniji putevi jako su izloZeni antropo-
geografskim promjenama. Okolina Ivan-planine pruza nam lijep primjer za
t0. Najveteg udjela u izmjeni pejsaza i uticaja na stanovnitvo tmala je Ze-
ljeznica odnosno zupéanica. Osim toga, zanima nas zuptana pruga i zbog foga
$to ona danas, u doba intenzivnog razvoja nade privrede, pretstavijz akutan
problem u %Zeljeznitkom prometu naSe Republike, koji traZi najhitnije rjeSe-
rje. Radi toga je potrebno da iznesemo neke njene karakteristike.

Eksploatacioni troSkovi zuptanice su vrlo veliki. Jedna kompozicija,
koju iz Mostara dovude jedna lokomotiva, dijeli se na zupéanom dijelu pruge
na dvije kompozicije, a svaku od njih vuku po dvije lokomotive, $to znaéi
da se broj lokomotiva na zupéanici povetava €etiri puta. Time se broj osoblja
lokomotiva takode poveéava &etiri puta, a broj voznog osoblja od tri ¢lana na
deset ¢lanova. Potrognja uglja je pet puta veta nego na athezionoj pruzi. Pro-
sjetna brzina vozova na zuplanici iznosi samo 10 km ma sat, zbog &ega je
njena propusna moé Getiri puta manja. Povecan broj lokomotiva iziskuje viSe
loZionica, odnosno veéi broj radnika i sluzbenika i veéu dopremu uglja. Zbog
pojatane frekvencije vozova i ted¢ih stanica, ovdje se osoblje stanica pove-
¢ava dva puta, a broj radnika za odrZavanje pruge isto dva puta. Tako je na
duzini od 33,5 km prvobitne Zeljeznitke pruge izmedu Pazarica i Konjica bilo
osam stanica, tj. prosje¢no jedna stanica na svakih 4,185 km, te tri vete loZio-
nice: u Pazariéu, Rastelici i Konjicu i jedna manja u Bradini. Atheziona loko-
motiva ide na r.Z%isku opravku nakon prevaljenih 60.000 km, a zupéana loko-
motiva nakon 15.000 prevaljenih km, tj. Cetiri puta eSte. Zbog svega toga pro-
met preko zuplanice je mnogo skuplji.*)

Relativno brojnije Zeljeznidke stanice i loZionice mz zup€anu prugu
postaju jezgra novih naselja koja se smjeStaju uzduZ ceste i neposredno uz
stanicu, Danasnja cestovna naselja Pazarié¢, Taréin, Rastelica, Bradina, Podo-
rasac datiraju tek od izgradnje Zeljeznice. Zeljeznicom uvjetovano iskori$éa-

80



vanje bogatih Sumskih podrugja sjevernih padina BjelaSnice, Preslice, Tmora
i Ivan-planine, a ne§to kasnije i ruda (barit) oko Lepenice, te osnivanje ma-
njih industriskih pogona (pilana u Bradini i Taréinu — izvoz do 40.000 t
drveta i drvnih proizvoda te 20.000 t barita) sa svoje strane su uticali na ra-
zvitak ovih maselja. To su preteZno Zeljeznitke i radnitke kolonije, a neke
od njih, kao Pazarié i Taréin, donekle i Bradina, istovremeno postaju i mali
trgovatki i zanatski centri svoje okoline. Nova naselja svojim gradskim izgle-
dom odtro odudaraju od okolnih seoskih kuéa pokrivenih Sindrom. Osim toga,
izmedu ovih naselja pored pruge i ceste nit¢u pojedinaéne kuée Zeljeznilara i
radnika, bivsih seljaka, gradene mna .gradski naéin (Resnik kod Pazariéa,
Osenik), proces koji je i danas veoma aktivan (napr. u PodoraScu 10 novih
lijepo gradenih kuéa Zeljeznitara iz Vrbljana). Neposredni ili posredni uficaj
Zeljeznice ogleda se u sve vetem broju kuéa gradskog tipa, pokrivenih crije-
pom, i u selima udaljenim od pruge. Narodito je znafajno da u ovakvim ku-
¢ama nema otvorenog ognjiSta. Ova je pojava daleko jate zahvatila ona sela
-&ije je stanovni$tvo viSe orijentisano na nezemljoradnitka zanimanja. Podi-
zanje kulturnog standarda. sela ne pojavijuje se samo kao posljedica veé¢ih ma-
terijalnih prihoda stanovniStva nego, isto tako, i kulturnog progresa koji u
sebi nosi struéni Zeljeznitki poziv.

UTICAJ ZELJEZNICE NA STANOVNISTVO. — Velike potrebe zup-
danice za radnom snagom, kako kvalifikovanom tako i mekvalifikovanom, pri-
vukle su znatan broj okolnog seoskog stanovni$tva ma manuelne radove i
izazvale, u prvo vrijeme, doseljavanje Nijemaca i Ceha za stru¢ne radove.
Njihovim odlaskom poslije Prvog svjetskog rata, kao i stalnim jadanjem pro-
meta, poveéale su se moguénosti zaposlenja seoskog stanovni$tva na zelJezmox
Sigurni i relativno ve¢i prihodi stabilne Zeljeznitke profesije sve viSe pojaéa-
vaju ovu teZnju. Pa i kad su se prili¢no umanjile potrebe za radnom snagom,
poslije ukidanja zupéanice, nije opala ova tendencija. Okolno stanovni$tvo se
sada zapo$ljava u velikom Zeljeznitkom &voru u Sarajevu i Zeljeznitkoj ra-
dionici. Uopte, orijentacija seoskog stanovniStva ka Zeljeznici permanentnc
je rasla, a osobito poslije oslobodenja. Danas od 61 mnaselja opéine Hadziéi,
¢iji teritorij seZe od Ivan-planine do blizu Sarajevskog Polja, samo iz dva
sela nema ZeljezniCara. Ima sela gdje procenat stanovniStva koji se izdrZava
od Zeljeznice dostiZe wupadljivu cifru: Kulukoviéi 52,94%, Vukoviéi 49,19%,
Vrbanja 47,36% itd. Danas oko 80% Zeljeznitara odlazi na posao t Sarajevo.
Osim na Zeljeznici, znatan broj stanovni§tva ovog kraja zaposlen je u indu-
striskim pogonima sarajevskog podruéja. Tri para radnitkih i lokalnih vozova
izmedu Bradine, odnosno Taréina, i Sarajeva pokazuju nam koliki broj rad-
nika iz ovog podruéja svakodnevno odlazi na posao u Sarajevo. Vrijedno je
spomenuti da najviSe ZeljezniCara ima iz sela s ne$to oskudnijim izvorima za
Zivot, a ne iz onih sela koja su najbliza pruzi.

Isti proces zahvatio je u jo§ jatoj mjeri i ma Sirem podrudju seosko
stanovni$tvo siromasnije hercegovalke strane. Preko polovice stanovnistva
bazena TreSanice prehranjuje danas Zeljeznica: u Repovici 100%, Brdanima
700/0, Vrbljanima 67%, Bradini 60%. Kao i u Bosni, i ovdje je broj Zeljezni-
€ara rastao obuhvatajuéi sve viSe udaljenija sela. Doseljeno dinamiénije sta-
novni$tvo Bradine i Brdana ranije se orijentisalo ka Zeljeznici nego Sftanov-
nistvo starinadkih sela.

Nova gradanska zanimanja razvijaju tendencije individualizma koji
veoma pospjeSuje joS ranije zapoteti opéi proces raspadanja porodiénih za-
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drugd. To ima za posljedicu poveéanje broja domactinstava, cueapanJe i done-
-kle usitnjavanje posjeda. Novi pus;ed seljaka-Zeljezni¢ara mije viSe prava
‘agrarna povrdina, jer njen vlasnik nema ni vremena ni potrebe da je potpuno
.obradi. Zapostavljanje poljoprivredne djelatnosti Paza.rmko—taremsnk.OJ za.-
-vali ogleda se i u jako smanjenom izgonu blaga na plamnu, iako za to po-

stoje odli¢ni uslovi, jer su kvalitetni pasnjaci oblifnje BJelasmce svega neko-
liko sati udaljem od: sela.’

IVAN-PLANINA KAO GRANICA. — Iako Ivandplamna kao komuni-
kacija spaja zemlje i ljude, Ivan kao planinska pregrada ujedno ih i razdvaja.
Orografski jedinstveni, plamnsk1 greben Vranice, Bitovnje, Ivan-planine, Bje-

lasnice, koji se produZuje prema jugoistoku, granica je izmedu Bosne i Her-

cegovine, Ta meda izmedu ove dvije, fiziogeografski i antropogeografski jage
izdiferencirane zemlje nije nastala samo na prirodno pogodnoj liniji nego
ujedno- i ma liniji do koje dopiru ekonomski interesi stotarskog stanovnistva

‘donje Hercegovine.

Antropogeografske razhke izmedu Bosne i Hercegovme zapaza]u se
veoma jasno kod stanovni$tva oko Ivanskog prevoja u mnogim vidovima du-

‘hovne i materijalne kulture. Dok su na bosanskoj strani sela u wosnovi raz-

bijenog tipa koja se sastoje od pojedinih mahala (Trzanj, Vrbanja, Japalaci-

Clcke, ‘Koréa) sa kuéom »na Cardak« gradenom od drveta i Sepera i pokri-

venom visokim krovom od Sindre redovito na Setiri vode i dworistem . oko

.kuce d\otle sela ma hercegova.ck;o; strani dmaju izraZen zbijen tip sa kuéama

vecmom od kamena i krovom &esto na dvije vode sa malo ekonomskih zgrada

i bez 01kucmce, a takode su primjetne razlike u naéinu Zivota, psihi¢kim i je-

zmmm ‘6sobinama i nodnji stanovnistva s jedne i druge strane Ivan-planine.
Do Ivan—plamne sefe arhaitna etnitka grupa starinaca muslimana oko sred-
nje ‘Neretve. Graniéna uloga Ivan-planine u prodiranju kulturnih uticaja s

‘moira ili kopna oditovala se jo§ m proslosti. Neolitsko maselje u Lisi¢i¢ima
(izmedu Konjica i Ostmsca) pmpada zapaannmedlteraJnskom krugu, dok -po-

cnato neolitsko nalazi¥te u Butmiru ima »daleko viSe kontinentalan karak-

vter« 3) .1 steéei srednjoviekovnih nekropola u dolini Neretve kod Konjica
imaju- vi$e slinosti sa hercegovatkim nego sa bosanskim steécima.?®) Antro-

pogeografske razlike s jedne i druge strane Ivana uvjetovane su donekle i
njihovim . medusobnim  razlikama u prnrodnum element\lma, kioji. se |001tu3u u
privrednoj dJelatnostl Osnovna privredna grana herceglovacklolg dijela je sto-
tarstvo sa zemljoradnjom i to skoro iskljuéivo gajenje koza, au blosan,skom
dijelu je naprotiv osnov zemljoradnja.

- UPOREDENJE IVANSKOG PUTA I OSTALIH TRANSVERZALNIH
PUTEVA. — Da bismo bolje wocrtali prometnu ulogu Ivanskog prevoja, po-
trebno  je da damo osnovne karakteristike najvaZnijih magih transverzalnih
puteva

Visoke i znatnim dijelom krske Dinarske planine veoma oteZavaju veze

S naSim primorjem. Te veze nisu Ceste i prelaze planinska zemlji§ta na naj-

nizim tac&ama — prevojima ili rijetkim udolinama. Medu najvaZnije prelaze
danas. spada;u Postojnska Vrata, Gorski K.otacr, Zrmanjski prelaz, lodn.osno
dolma Butisnice i prevoj Ivan.

Postojnska Vrata (609 m) pretstavljaju bez sumnje najpovoljniji prirodni
put izmedu jadranskog primorja i unutrasnjosti u na$oj drzavi. Tuda je naj-

 laksi pristup srednjoevropskog Podunavlja prema Jadranskom Moru i »jedan

od najvaZnijih prelaza iz Sredozemlja u Evropu. uopéex. ¥) Na tom. putu na-
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stala je najprometnija luka isboénog Jadrana, Trst. Preko Postojnskog pre-
laza vodi dvokolosjetna pruga Trst—Ljubljanaj a tijoj se prikljutujé i-pruga
iz Rijeke. Ovom prugom- gravitiraju-ka. Jadranskiotn -Moru-Cehoslovadka, Ak
- strija, dijelom i Madarska, te sjeverozapadni dio Jugoslavije. Postojnska Vrata
imaju viSe medunarodni nego nacionalni znadaj. ) o

Vainost prelaza preko Gorskog ‘Kotara odiedila‘je najkraéa: udaljeriost
izmedu Panonske Nizije i Jadranskog Mora, u &emu le# njegova najveéa po-
godnost. Vodeni put Save, te lakSe i br¥e prometne veze u nizini poveéavaju
mu vrijednost i pro§iruju gravitaciono podrudje. Ovuda je idla najlakda.veza
Madarske prema Jadranskom Moru. Doba hrvatsko-madarske zajednice,
odnosno izgradnje triju cesta: Karolinske (1726), Jozefinske (1799), Lujzinske
(1810), te zeljeznice (1873), dalo je dana$nji znadaj ovim prometnim arterija-
ma koje se zavrSavaju u nadoj najveéoj i najbolje opremiljenoj luei — Rijeci.
Najveéi dio pomorskog prometa Jugoslavije odvija se preko rijetke luke,
kojoj prirodno gravitira cijelo savsko-dravsko medurjedje i ua Hrvatska,
Vojvodina a, za nevolju, danas sjeverna i srednja Bosna. Veliki uspon od 25
promila (najnizi prelaz 836 m) znatno umanjuje vrijednost ove, inade solidno
gradene, pruge. : : '

Litka Zeljeznica, koja tide preko Zrmanjskog prelaza, i mjena povoljnija
1 krata varijanta — Unska pruga, vife su longitudinalne i suvise zacbilazne
komunikacije izmedu naSe centralno smjeStene luke Splita i wunitragnjosti
. zemlje. Litka Zeljeznica izbija na rijetku prugu ma polovini udaljenosti Za-

greb — Rijeka, a Unska pruga opet u blize gravitaciono podrutje Rijeke. Cesti

i veliki usponi i snijeZni smetovi znatne ograniéavaju promet na ovim pru-
gama. Nekada vazni stari Splitski drum, koji je vddduo preko Klisa, prevojsz
Prologa (1173 m), Livna i Velikih (Kupréeskihy: Vicata (¥384 )  dolinir Vrbasa,
danas ima &iri regionalni znataj za zapadnobosanska krdka-polja i kao va-
Znija cestovna komunikacija izmedu Bosne i srednje Dalmacije. :

Iz ovoga nam se nameée zakljutak da znatan dio nage drzave, ‘tj.. njen
sjeveroistoénd, istoéni i sredi$nji dio, iziskuje krate prometne veze sa jad-
ranskom obalom, koje ¢e tek tada imati najveéi méinak. Slabe prometne veze
unutraSnjosti sa Jadranskim Morem, koje sve manje zadovoljavaju potrebe
sve razvijenije privrede naSe drZave, potenciraju tu musnost. Dodamo 1 'k
tome da su velikim rudarskim i industriskim podruéjima Sarajevsko-zenitke
kotline, doline Bosne (Zavidoviéi, Maglaj, Doboj) i doline Sprede potrebne
kraée veze s morem, bi¢e nam dovoljno podvudena varnost izgradnje nove
jadranske pruge. Njenu.izgradnju opravdava, sve vedi promet plodanske. luke,

kako to vidimo iz slijedece fabele:s) \
CA9500 el 3955 . c o o 1gmgn

Rijeka S T L8000 0 2,800.000 . . 2,964,000
Sibenik : 300.000 387.000 7 539.000°
Split 280.000 487.000 T 466.000
Plode , 157.000 327:000 S 376.000
Dubrovnik ‘ 260.000 : 237.000 - 222.000
Ukupno 2,699.000 t 4,238.000 t - 4,567.000 1
Indeks 100 : 159 ’ 1m
Indeks za Plote 100 . 208 . 239

»C:enhxj‘al@o: poloZene doline Bosne i Neretve; Wezuj:uc‘i'se preko. rélativino lako
prohodniog Lvanskog prevoja, pretstavijaju poslije - postojriskog najbolji pri-
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rodni put izmedu Panonske Nizije i Jadranskog Mora. Dolinom Bosne je
izgradena - veé. odlina pruga normalnog kolosjeka. Prirodni - nastavak te
pruge, koja bi se zavriavala u Plotama, bio. bi prevoj Ivan i dolina. Neretve. Po-
voljnost ove pruge ogleda se u éinjenici da ona savladuje samo jedan znat-.

niji uspon (izmedu Konjica i Bradine), §to nije sludaj s ostalim Ja‘dra.nsk1m »

prugama, ukljucivii tu i novoprojektovanu Barsku prugu.

S izgradnjom pruge Sarajevio — more najtjesnje je powvezano pltanje
izgradnje luke u kojoj ¢e se pruga zavrSavati. Na]prmmdm]u izlaz neretvan-
ske pruge je zaliv Ploée koji na ovom dijelu obale pruZa najpovoljnije uslove
za jednu luku. NaglaSavane prirodne mepogodnosti plotanske luke neznatne

“su, u poredenju s njenim prednostima, i me odgovaraju Cinjeni¢nom stanju:

malarija je veé niz godina stvar proslosti, rijetko naseljena neposredna oko-
lica ipak ima viSak radne snage, a jo§ viSe bliza okolica Capljine, Hrasnog,
Stoca; Neretvanska Blatija i ne$to udaljenija plodna okolica Capljine i Lju-
buskog moZe dati, kao Sto i sada. daje, dovoljne kolidine povréa i vocta, uosta-
lom ni drugi na8i lu¢ki. gradovi ne oslanjaju se na agrarno izdaSniju okolicu
nego $to je okolica Plo¢a, i, najzad, najtezi prigovor, zasipavanje mnanosom
Neretve, otpada, jer podzemni priticaj vode iz Batinskih Jezera stvara izlaznu
struju iz zaliva Plofe. Jedina znatnija mepogodnost je neprikladan smjesta]
buduéeg gradskog naselja. Vrijednost plodanske luke le%i u prirodnoj vri-
jednosti puta dolinom Neretve i Bosne, a to je osnovni uvjet za pmosperltet
jedne luke.

ZAKLJUCAK. — Naglasili smo da se jo§ od preistoriskog doba stalno
isticala vaZnost Ivanskog puta. Dok su se pojedini transverzalni putevi razvi-
jali i fungirali, uglavnom, na istoriskim osnovama, dotle se put preko Ivan- .
skog prevoja zasnivao viSe na: geografskim uvjetima trajne vrijednosti, koji
se ofituju u njegovom srediSnjem polozaju unutar nasSeg nacionalnog podru-
¢ja i povoljnosti reljefa predjela kroz koji prolazi. Na tom putu nastali su
najveéi gradovi Bosne i Hercegovine — Sarajevo i Mostar. Prevoj Ivan pret-
stavlja jadranske vratnice Bosne. Ustée Neretve, prevoj Ivan i Sarajevsko
Polje stoje u najtjeSnjoj genetskoj vezi u prometnom pogledu.

Izgradnjom normalne pruge Sarajevo — Ploce i Jablanitke hidrocen-
trale potencirate se znataj Ivanskog prevoja.
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ZUSAMMENFASSUNG
IWAN-SATTEL
SULEJMAN BAKARSIC
Die transversalen Wege Adriatisches Meer-Hinterland haben im Leben der
jugoslawischen Lénder immer wichtige Rolle gespielt. Die Richtung dieser Wege

ixsn.: an die niedrigsten Punkite, d. h. an die Gebirgssattel, gebunden. Einer der giin-
stigsten Sattel in den Dinarischen Gebirgen ist der Sattel des Iwangebirges (967),
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der 'sich zwischen dem-Becken.von Sarajevo, dem Hauptverkehrsknotenpunkt - Be-
sniens, und dem Neretvatal befindet. Der iibliche Name Ivan-sedlo (Iwan-Sattel) ist
unter Einfluss deutscher geographischer Terminologie entstanden und ersheint  erst
nach der Okkupation Bosniens durch Osterreich. . ,
In geologischem wnd morphologischem Sinne ist das Iwangebirge der dusserste
siidostliche Teil der paldozoischen Mittelbosnischen Schiefergebirge. '
.., Klimatische Untferschiede zwischen den Gebieteri westlich und ostlich vom
Iwangebirge sind nicht nur ‘durch den Gebirgsriicken des Iwangebirge, sondern
auch durch ihre bedeutenden Hothenunterschiede bedingt. ;
Die natiitliche Grenze zwischen Bosnien und der Hercegovina flihrt iber

das Iwangebirge und ihre gegenseitigen anthropogeographischen Verschiedenheiten
kommen in der Umgebung Iwangebirges stark zum Ausdruck.

~ Noch in vorgeschichtlicher Zeit filhrte {iber das Iwangebirge ein wichtiger
Weg der das pannonische Becken mit dem Adriatischen Meer verband. Einen na-
tiirlichen an der Kiiste gelegenen Ausgang dieses Weges bildet die Neretvamiindung,
an der noch im IV vorchristlichen Jahrhundert das ‘griechische Handelsemporium
Narona bestand. In romischer Zeit gehgrt dieser Weg zu den wichtigeren Ver-
kehrsstrassen. Frithere Meinungen nach denen seine Richtung in vorgeschichtlicher
und, romischer Epoche lings des Neretvatales filthnte, miissen korrigiert werden,
da der Engpass zwischen. dem .Cvrsnica-.und , Prenjgebirge als . uniiberwindlich
fiir die damaligen technischen Moglichkeiten gilt. Im Mittelalter diente dieser Weg
- als Haupthandelsader zwischen Bosnien und Dubrovnik. Wihrend der tiirkischen

Herrschafy verminderte sich die Wichtigkeit des Iwanweges nicht. - In dieser Zeit
flhrte ausserdem {iiber das Iwangebirge noch ein Handelsweg von Sarajevo nach
Split. .

- Der-Eisenbahnbau brachte in Bosnien eine grosse Wendung in der Verkehrs-
entwicklung mit sich. Giinstige natiirliche Bedingungen des Iwangebirges und des
Neretvatales: bestimmten die Richtung der schmalspurigen Eisenbahnstrecke zwi-
schen Sarajevo und-der Kiiste. Das Twangebirge wirkte jedoch auch als Hindernis
fir die Erbauung der Strecke und deshalb musste eine Zahnradbahn gebaut wer-
den (Steigung bis 60%w). Die Bedeutung dieser Eisenbahn liegt in der Tatsache, das
sie eine von den drei bestehenden adriatischen Eisenbahnstrecken vor dem Kriege
war, deren Gravitationgebiet sich bis nach Ostserbien ausdehnte. )

Die Zahnradbahn vordert dreimal mehr Personal und mehr Stationen und
Lokomotivschuppen. Das fiihrte’ zur ‘Beschiftigung der ‘umliegenden Dorfbewohner
als Eisenbahner. Heute gibt es sozusagen kein Dorf lings der ehemaligen und heuti-
gen Zahnradstrecke, dessen Einwohner' nicht bei“der Bahn beschiftigt sind und in
vielen Dorfern erréicht die Zahl der bei der Eisenbahn beschiftigten Bewshner 50
bis 100 Prozent. In der N&he der Eisenbahnstationen entstanden neue Kkleine Ansied-
lungen. Uberhaupt iibt die Eisenbahn eineh starken anthropogeographischen Ein-
fluss aut die Umgegend aus. , S

. ,.Die Analyse der jugoslawischen adriatischen Eisenbahnstrecken erweist dass
das Ausbau einer normalspurigen Strecke von Sarajevo bis zur Neretvamiindung
héchst notwendig ist. .
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