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U ovom prilogu autor donosi osnovne podatke o razvoju put-
nickog saobracaja u Gracanici sedamdesetih i osamdesetih
godina proslog vijeka. Ukidanje uskotracne pruge do Kara-
novca i popularnog “¢ire” smatra se prekretnicom u razvoju
ove privredne grane. Povezivanje Grac¢anice modernim asfal-
tnim putem sa Zeljeznickom stanicom Sockovac, 1972., te re-
konstrukcija i asfaltiranje puteva Tuzla — Doboj i Gracanica
- Srnice, 1974. 1 1975. godine, potaknut ¢e brzu rekonstruk-
ciju 1 gradnju priklju¢nih i lokalnih puteva, sto ¢e omogu-
¢iti otvaranje novih autobuskih linija i formiranje uspjesne
prevoznicke firme u Gracanici. Dinamican razvoj drumskog
putnickog saobracaja u ovom periodu poklapa se ili prati di-
namican privredni i drustveni razvoj ¢itavog ovog podrucja.
Kljuéne rije¢i: Gracanica, putnicki saobracaj, autobusi,
uskotra¢na pruga, asfaltiranje puteva, mostovi, Spreca,
rat

UvVOD

Nakon Drugog svjetskog rata, u Socijalistickoj Ju-
goslaviji pocinje intenzivna obnova i izgradnja novih
saobradajnica (posebno Zzeljezni¢kih pruga), prvi peto-
godis$nji plan, industrijalizacija, elektrifikacija itd). Sti-
cajem okolnosti, ti su procesi uglavnom zaobilazili Gra-
¢anicu. To je imalo za posljedicu Stagniranje u razvoju,
pai nazadovanje Gracanice u odnosu na prosjek Bosne
i Hercegovine, $to je i bilo najvidljivije u grani ili kroz
granu saobracaja. Sve do kasnih Sezdesetih godina pros-
log stoljeca, glavno saobracajno sredstvo za prevoz roba
i putnika na dalja odredista, bila je uskotra¢na Zzelje-
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znica od Gracdanice do Karanovca (popularni
“Ciro”), gdje se izlazilo “na vozove”, odnosno
prugu normalnog kolosijeka Tuzla — Doboj.
Razvoj drumskog saobracaja bio je limitiran
lo$im stanjem puteva koji su, kao i Zeljeznica,
na ovim prostorima izgradeni jo$ u toku au-
strougarske uprave. Zato su se u lokalnom
saobracaju uglavnom koristile zaprege i tra-
dicionalni vidovi prevoza.' Rijetkost su bila
motorna vozila, pogotovo u prevozu putnika.

Za razliku od mnogih drugih sli¢nih mje-
sta, Gracanica je tek sa izgradnjom i rekon-
strukcijom puteva Doboj - Tuzla i Gracanica
- Srnice, 1974. i 1975. godine - medu tri
posljednje opéine u Bosni i Hercegovini, do-
bila asfaltni izlaz u svijet. Time su, napokon,
stvorene pretpostavke za intenzivniji razvoj
lokalne putne mreZe, pa i putnickog saobra-
¢aja unutar granica ove opcine.

POSLIJE “CIRE” - DOLAZE
AUTOBUSI

Medutim, prekretnica u razvoju putni¢-
kog saobracaja na ovom podrucju desila se
nekoliko godina ranije, konkretnije nakon
ukidanja Zeljeznickog saobracaja uskotrac-
nom prugom Gracanica - Karanovac, 1968.
godine. Tako se to ukidanje duze nagovjesta-
valo, Gracanica se nasla “u problemu” zbog
nepripremljenosti odgovarajuce zamjene,
odnosno adekvatnog drumskog prevoza.? U
prvom redu, nije bilo dovoljno kamiona za
prevoz tereta, niti autobusa za prevoz put-
nika. Ipak, umjesto “¢ire”, uvode se neki stari
autobusi i kamioni, koji su saobracali lo§im
makadamskim putem od Gracanice, preko
Kori¢a Hana i karanovackog mosta (kod

skretanja za Lendice) do Zeljeznicke stanice
(pristani$ta) Karanovac (na pruzi Doboj -
Tuzla), koja nije mogla ni u tehnickom, ni u
organizacionom pogledu, zadovoljiti narasle
potrebe Gracanice kako u putni¢kom, tako ni
u teretnom saobracaju. Za prijem i otpremu
putnika na tom mjestu nije bilo nikakvih
uslova (nije bilo ¢ekaonice, biletarnice i dr.).
Utovarno-pretovarni kapaciteti za prijem i
otpremu robe bili su takode jako ograniceni.
Stanje se znatnije popravlja nakon izgradnje
nove ceste od Gracanice i betonskog mosta
preko Sprece do Zzeljeznicke stanice Socko-
vac, koja je pustena u promet 1972. godine.
U prvom redu, tom se saobracajnicom brze
i bezbjednije stizalo do Zeljeznicke stanice
Soc¢kovac. Osim toga, za razliku od Kara-
novca, stanica u Soc¢kovcu je imala odgova-
rajuce instalacije, stani¢nu zgradu, ¢ekaonicu
za putnike, magacinski prostor i rampe za
istovar i utovar roba, obezbijeden pristup ka-
mionima itd.

ASFALTIRANJE LOKALNIH
PUTEVA

Rekonstrukcijom i asfaltiranjem spome-
nutih regionalnih saobracajnica, iako s veli-
kim zaka$njenjem, omogucen je brzi drus-
tveno-ekonomski razvoj op¢ine Gracanica
kao cjeline, ali i pojedinih njenih naselja.
Najvise koristi imali su dijelovi opéine kroz
koje su prolazile te ceste. Od bosnjackih, to
su sljedeca naselja: Gracanica, Miricina, Pri-
bava, D. Lohinja, Soko, D. Orahovica, Stjepan
Polje i Doborovci. U njima je, prema statistici
iz 1977. godine, Zivjelo 23250 stanovnika ili
62% od ukupnog muslimansko-bosnjackog

1 Zaprege su bile u masovnoj upotrebi sve do kasnih Sezdesetih godina. Autor se sjeca da je kao djecak izme-

du 1960.-1965. putovao u zapreznim konjskim kolima-gumaricama na proslavu u Doborovcima. Kola su imala
drvena sjedala, tzv. “plato” od Sirih dasaka, bez naslona, na kojima se moglo smjestiti petnaestak odraslih osoba.
Takode se sjeca da su slicnim kolima tih godina putovali iz Malesi¢a kao ekipa Kulturno-umjetnickog drustva i u
udaljenija sela (¢ak u Stani¢ Rijeku) u kojima su izvodili priredbe, naj¢es¢e dramske komade.

2 Vidi opéirnije u: Omer Hamzi¢, Kako ocuvati industrijsko naslijede - jedan pogled na gracanicku Zeljezni-
cu, 40 godina nakon njenog ukidanja, Bastina sjeveroistocne Bosne - Casopis za bastinu, kulturno-historijsko i
prirodno naslijede br. 1, Zavod za zastitu i koristenje kulturno-historijskog i prirodnog naslijeda Tuzlanskog
kantona, Tuzla, 2010. (131 - 137)
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korpusa, odnosno 46% od ukupnog broja
stanovnika na opstini.

Na ozrenskoj, u etnickom pogledu domi-
nantno srpskoj strani tada$nje gracanicke
op¢ine, do 1977. godine, asfaltnim putem
(kao i zeljeznickom prugom) ve¢ su bila po-
vezana sljedeca naselja: Karanovac, Socko-
vac, Boljani¢, Kakmuz i Bosansko Petrovo
Selo. U njima je Zivjelo 9775 stanovnika ili
75% od ukupnog srpskog korpusa, odnosno
19% od ukupnog broja stanovnistva opstine.’

Tako se dogodilo da su poslije 1978. go-
dine, od bosnjackih, na makadamu ostala
slijedecéa naselja: Skahovica, Malesiéi, Vrano-
viéi, Dzakule, Piskavica, Babiéi, Lukavica, G.
Orahovica, Prijeko Brdo, i Rasljeva. U njima
je Zivio 14361 stanovnik ili 38% od ukupnog
broja Bosnjaka, odnosno 28% od ukupnog
stanovni$tva opstine. U istom poloZaju, van
asfalta, bila su sljedeca srpska sela: Lendi¢i,
Porjecina, G. Lohinja, G. i D. Skipovac sa
2320 stanovnika ili 25% od ukupnog broja
srpskog stanovni$tva, odnosno 6,5% stanov-
nidtva opstine.

Drustveni napori u narednim godinama
usmjereni su na izgradnju, rekonstrukciju i
asfaltiranje lokalne putne mreze, te poveziva-
nje asfaltom i onih sela kroz koja nisu pro-
lazile spomenute regionalne ceste. Pokrecu
se i konkretne aktivnosti po mjesnim zajed-
nicama, planiraju izvori finansiranja, uvode
se novi mjesni samodoprinosi, prikupljaju
dobrovoljni prilozi... Krajem 70-setih i po-
cetkom 80-setih godina, zahvaljujuci poli-
tici ravnomjernijeg razvoja op¢ine, na asfalt
“izlaze” manje razvijena naselja, sjeverno
od Gracanice, udaljenija od ve¢ asfaltiranih
regionalnih cesta: Skahovica, Piskavica, Ma-
lesici, Babi¢i, Dzakule i Gornja Orahovica.
Tako je u periodu od 1975. do 1985. godine
asfaltirano skoro 80% lokalne putne mreze
na opstini. Na makadamu, u preostalih
20%, definitivno ostaju Vranoviéi, Prijeko

Brdo, Rasljeva i Lukavica, te ve¢ spomenuta
srpska naselja G. Lohinja, G.i D. Skipovac i
Porjecina.

Od 1980. do 1985. godine, izgradena su i
tri moderna betonska mosta na rijeci Spredi,
koji su umjesto dotadasnjih drvenih voj-
nih’Bejli” mostova, kvalitetnije povezali li-
jevu i desnu obalu Sprece, prvo u Bosanskom
Petrovom Selu, zatim u Karanovcu, a potom
i u Kakmuzu. Bilo je to od velikog znacaja za
stanovnistvo i privredni razvoj, prvenstveno
naselja na lijevoj strani Sprece. Na njihovim
sve¢anim otvorenjima govorilo se da su to
mostovi spajanja, nade i prosperiteta. Cetiri
godine kasnije, rijeka Spreca postala je linija
razdvajanja izmedu dvije zaraene strane, a
spomenuti mostovi samo potencijalna meta
zaru$enje is jedne i s druge obale.

Postepenim asfaltiranjem i rekonstrukei-
jom lokalne putne mreze, jedna za drugom
otvarane su nove ili pojacavane postojece
autobuske linije. To je omogudilo povelanje
broja daka u srednjim $kolama, brze zapo-
$ljavanje u preduze¢ima na opstini itd.

USPOSTAVA SAOBRACAJNOG
ODJELJENJA

Od 1. januara 1963. godine u Tuzli je zva-
ni¢no proradilo novoosnovano preduzece
pod nazivom “Autoprevoz”. U njega su inte-
grisani svi saobracajni kapaciteti za prevoz
putnika u regionu sjeveroisto¢na Bosna - od
Brckog i Bijeljine do Doboja i Gracanice.
Preduzece je organizovano po saobracajnim
sekcijama, koje su u pocetku “pokrivale” po
nekoliko vec¢ih mjesta na odredenim putnim
pravcima i linijama, a uspostavljane su po
saobra¢ajnom principu. Tako je sekcija, sa
sjediStem u Lukavcu u pocetku povezivala
Gracanicu sa Tuzlom, Lukavcem i Dobojem,
a kasnije i sa Gradac¢com.

Sekcija tuzlanskog “Autoprevoza” u Lu-
kavcu prvo je, nakon ukidanja “Cire», otvo-

3 Omer Hamzi¢, Administrativno podrudje opstine Gracanica u periodu od 1962. do 1992. godine: meduetnicki
odnosi i razvojne proturjecnosti, Gracanicki glasnik, br. 40/20, Gracanica, 2015., 32
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rila linije za prevoz putnika iz Gracanice na
putni¢ke vozove do Zeljeznickog pristanista
u Karanovcu, koje je, nakon izgradnje no-
vog puta, preusmjerila do Zeljeznicke stanice
u Soc¢kovcu. Za te potrebe, u pocetku je u
Gracanici stacionirala dva, a kasnije jo§ dva
autobusa. To je bilo prvo jezgro ili ishodi-
$te u razvoju autobuskog saobracaja u ovom
gradu. U nekim kasnijim reorganizacijama
gracanicko odjeljenje izdvojeno je iz sekcije
Lukavac i priklju¢eno sekciji Doboj.

Ve¢ 1971. godine imalo je 6 autobusa i
14 stalno zaposlenih radnika, od ¢ega 6 vo-
zaca, 6 konduktera, jednog automehanicara
i jednog rukovodioca-administrativnog rad-
nika.* Tri godine kasnije uslijedila je velika
reorganizacija saobracaja na prostoru sjeve-
roistocne Bosne, u kojoj je Saobrac¢ajno odje-
ljenje u Gracanici 1. 3. 1974. godine, dobilo
status radne jedinice i u sastavu Osnovne
organizacije udruzenog rada (OOUR-a)
“Putnicki saobracaj” u Tuzli. Za prvog uprav-
nika Radne jedinice postavljen je poznati ru-
kometas$ i sportski radnika, Gracanlija Rifat
Zuni¢. U skladu sa Zakonom o udruzenom
radu, 1. 7. 1977. godine, ta se radna jedinica
konstituide u OOUR-a pod nazivom “Gra-
¢anica” u sastavu Radne organizacije “Put-
nic¢ki saobracaj’, koja je bila jedna od desetak
¢lanica Slozene organizacije udruzenog rada
(SOUR) “Trans-servis” Tuzla. To je datum
osnivanja (rodendan) prvog preduzeca u
djelatnosti putnic¢kog saobracaja u Gracanici,
kao pravnog lica.®

Pocetkom 1988. godine OOUR-a “Gra-
¢anica” izdvaja se iz Radne organizacije u
Tuzli i konstituiSe kao samostalna radna or-
ganizacija pod nazivom “Avis” Gracanica, na-
stavljajudi poslovanje u porodici tuzlanskog
“Transservisa’. U skladu sa novim Zakonom
o preduzeéima, od 1990. organizuje se kao
drustveno preduzece pod istim nazivom.
Medu prvim preduze¢ima na opstini, godinu
dvije pred rat otvorilo je postupak privatiza-
cije po Markovi¢evom modelu.

Sve nabrojane statusne promjene pratio je
vrlo dinamican rast i razvoj preduzeca, na-
rocito poslije 1985. godine. Ubrzano se po-
vecavao broj autobusa i novootvorenih linija,
izgradena je autobaza u Sockovcu, povecavao
se broj zaposlenih, osigurana stabilnost u
poslovanju.

Sve je prekinuo rat, 1992. - 1995. godine

AUTOBUSKA STANICA

U vrijeme formiranja Odjeljenja za prevoz
putnika, oko 1970. godine, u Gracanici nije
postojalo ¢ak ni autobusko pristaniste, a o
autobuskoj stanici da se i ne govori. Prolazni
autobusi iz Tuzle za Doboj i dalje za Hrvatsku
i Sloveniju pristajali su i primali putnike buk-
valno na ulici, u blizini zgrade Zeljeznicke
stanice. Nesto kasnije, nakon ukidanja “Cire»
poceli su pristajati na napustenim i grubo na-
sutim peronima bive Zeljeznicke stanice. Tek
kada su posade “Ljubljanskog” autobusa, koji
je “drzao” liniju Tuzla - Doboj - Ljubljana,
odbile da pristaju na tako neuredenom i za-
pustenom prostoru, na kojem su se, uz to,

4 Prvi vozadi saobracajnog odjeljenja u Gracanici bili su: Nedeljko Puki¢ iz Kakmuza, Mustafa Ahmicevi¢ iz

Gracanice, Svetozar Puranovi¢ i Brano Gojkovi¢, dok su nesto kasnije dosli Milorad Blagojevi¢ i Ostoja Marja-
novi¢. Prvi mehanicar na odrzavanju vozila bio je Dzevad Kuduzovi¢ iz Gracanice dok su kondukteri dolazili iz
Lukavca i Tuzle. Rukovodilac odjeljenja i prvi administrativni radnik, u pocetku samo biletar bio je Rasid Kustu-
rica iz Gracanice.

5  Ubrzo nakon ove transformacije, za direktora OOUR-a postavljen je Camil Huskanovi¢, a nakon njegovog
odlaska na drugu duznost Ratko Todorovi¢, kojeg ¢e nakon godinu-dvije privremeno mijenjati tadasnji tehnicki
rukovodilac Zijo Selimovi¢. Za novog direktora OOUR-a, polovinom maja 1985. godine, izabran je Omer Hamzic¢,
koji je na toj duznosti ostao sve do oktobra 1994. godine, kada je rje$enjem tadasnjeg predsjednika opstine Hazima
Vikala pres$ao na novi ratni raspored u op¢ini Gracanica. Od kraja ratne 1994. do kraja rata i neko vrijeme poslije
rata, funkciju direktora obavljao je Rasid Kusturica (dotadasnji dugogodisnji sekretar), kojeg ¢e zamijeniti Fikret
Suvali¢, sve do privatizacije preduzeca u prvim godinama poslije rata.
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jo$ uvijek parkirale i mnogobrojne konjske i
volovske zaprege, nadlezni u opstini dozvo-
lili su da se stajaliSte za autobuse “prenese”
na ve¢i makadamski plato iza hotela “Park” u
Gracanici (sada$nji ogradeni parking prostor
Hotela “Tilia”). Prva biletarnica za prodaju
autobuskih karata, otvorena je u jednoj maloj
pomoc¢noj prostoriji tadasnje hotelske kuhi-
nje koja je imala prozorc¢i¢, okrenut platou za
pristajanje autobusa. Kroz taj prozor¢i¢ iz-
davale su se karte putnicima i pruzale infor-
macije o polascima autobusa. “Cekaonica»
za putnike bila je pod vedrim nebom. Na-
kon godinu-dvije, uprava Hotela otkazala je
“gostoprimstvo” za biletarnicu, §to je otezalo
pristajanje autobusa u Gracanici i stvaralo
velike probleme putnicima. Opterecene pita-
njem $ta ée sa “Cirom» i Zeljezni¢kom stani-
com (koju im je predala na upotrebu uprava
drzavnih Zeljeznica), opcinske vlasti u to
vrijeme nisu imale dovoljno sluha za sve ove
probleme.

Ostavljeni sami sebi, nakon otkaziva-
nja “gostoprimstva” biletarnici, radnici su
uz pomo¢ uprave iz Tuzle, otvorili prodajni
punkt i pomo¢ni magazin za gume i rezer-
vne dijelove u dosta tro$nom montaznom
kiosku bivse privatne ¢evabdzinice, na ma-
loj pijaci koja je bila locirana na prostoru
sada$nje robne kuce, na keju. Pokraj te male
stracarice, na samoj ulici Kej, pristajali su i
autobusi u tranzitu i lokali... U njoj su se iz-
davale karte i davala obavjestenja putnicima,
u njoj su bili smjesteni neophodni rezervni
dijelovi i gume, a pokraj nje ili na samoj ulici
obavljale se sitnije opravke na autobusima...
O nekom redovnom tehnickom pregledu ili
¢ekaonici za putnike nije moglo biti ni go-
vora. To je bilo rjesenje za nevolju, jo$ jedno
ruglo grada. Uslovi rada su bili jako teski, vo-
zilo se mahom makadamskim putevima, vo-
zila su bila dotrajala, nedostajali su rezervni
dijelovi...

U vrijeme dok se gradila trasa puta prema
Soc¢kovcu, poceo se uredivati i prostor stare
zeljeznicke stanice za pristajanje autobusa.

Povrsine na kojima su bili Zeljeznic¢ki ko-
losijeci i pomoc¢ne stani¢ne zgrade, bile su
predvidene za autobuske perone. Udruze-
nim sredstvima Ugostiteljskog preduzeca
“Park’, Trgovackog preduzeca “Bosna” i “Au-
toprevoza” iz Tuzle (u Cijem sastavu je bilo
Odjeljenje u Gracanici), na temeljima stare
stani¢ne zgrade izgradena je nova zgrada u
kojoj je za funkcionisanje autobuske stanice
ipak bilo predvideno najmanje prostora, zato
§to je autobusko preduzece iz Tuzle u toj in-
vesticiji 1 ucestvovalo sa najmanjim novca-
nim iznosom. Kako su se sredstva sporo pri-
kupljala, tako se i gradnja sporo odvijala, ¢ak
je povremeno i potpuno obustavljana. Ko-
nacno, nakon mnogo natezanja i trzavica, 7.
4. 1974. godine (za Dan opstine), autobuska
stanica je svecano pustena u rad. U pocetku
su u funkciji bila samo 4 sjeverna perona,
dok su se na juznim i dalje parkirale konjske
zaprege.

AUTOBUSKE LINIJE I POLASCI

Kao $to je receno, nakon izgradnje pot-
puno nove trase puta od Gracanice do Zze-
ljeznicke stanice Sockovac, 1972. godine,
autobuski saobracaj se sa Karanovca preu-
smjerava na Zeljeznicku stanicu Sockovac.
Ova linija je bila direktno naslonjena na red
voznje putnickih vozova na relaciji Doboj
- Tuzla. Na rani voz je autobus iz Graca-
nice polazio oko pola pet ujutro, a posljed-
nji vecernji voz “docekivao” oko 22 sata na
zeljeznickoj stanici Soc¢kovac. Tokom dana
“docekivani” su i ostali vozovi na Zeljeznickoj
stanici, a dva tri polaska produzavana su ido
ciglane u centru Soc¢kovca (za prevoz radnika
ciglane, daka i ostalih gradana). U medu-
vremenu su ve¢ bile otvorene stalne lokalne
autobuske linije za Boljani¢ preko Karanovca
i Bosansko Petrovo Selo preko Kakmuza, te
su tako sva ozrenska sela, koja su pripadala
opstini Gracanica (osim Porjecine) bila po-
vezana autobuskom linijom sa Gra¢anicom.
Naselja pored puta Doboj - Tuzla bila su
manje viSe dobro povezana sa Gra¢anicom
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medumjesnim linjjama tuzlanskog “Autopre-
voza’, te drugih prevoznika. Sto se tice sela
sjeverno od Gracanice, jedino su Doborovci
imali autobusku liniju za Gracanicu, ali samo
sa jednim ili dva polaska. Ostala sela, zbog
stanja puteva, jo$ ¢e nekoliko godina ¢ekati
svoje prve autobuse. Malo je radnika sa tog
podrudja radilo u Gracanici, malo se daka
gkolovalo...

Tek kasnije, sa izgradnjom i rekonstruk-
cijom puteva do tih odredista, povecava se
broj autobuskih linija i polazaka prilagodenih
prevozu daka i radnika. Takozvane dnevne
migracije postajale su sve intenzivnije kako
prema samom gradu, tako i prema predu-
ze¢ima koja su bila locirana na juznim pri-
lazima Gracanici, te ciglanama u Sockovcu,
«Bosna azbestu” i Pilani u Bosanskom Petro-
vom Selu. Isto tako, dosta radnika s podrudja
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op¢ine Gracanica putovalo je na posao u
druga susjedna mjesta (Lukavac, Doboj i dr.)

Prema podacima iz 1989. godine, samo na
organizovan nacin, a to znaci sa redovnom
mjese¢nom kartom, autobusima gracanickog
prevoznickog preduzeéa (Drustveno predu-
zele za prevoz putnika “Avis”) svakodnevno
je putovalo na posao i s posla oko 2.500 rad-
nika ili skoro jedna tre¢ina od ukupnog broja
zaposlenih na opéini. U najveéem broju bili
su to radnici tada$njih velikih gracanickih
preduzeca: “Fortune”, “Olimpa’, “Feringa’,
“Jadrine”, “Tvornice papirne ambalaze”, “Ko-
musa’, “Kokaprodukta’, Pilane Bosansko
Petrovo Selo, “Ozrenke’, “Bosna azbesta” i
Ciglane “Sockovac” Autobusi gracanickog
preduzeca prevozili su oko 1000 daka iz
seoskih podrudja koji su svakodnevno po-
hadali nastavu u Srednjoskolskom centru u
Gracanici, te nekoliko stotina daka osnovnih
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$kola. Sistem prevoza ovoga preduzeca bio
je formiran od 52 linije, od kojih je 17 bilo
medumjesnih.®

Preduzeée je raspolagalo kapacitetima
koji su bili u stanju zadovoljiti sve saobra-
¢ajne potrebe stanovnistva op¢ine. Sva nase-
lja su bila povezana autobuskim linijama za
prevoz daka i radnika na posao i s posla kao
i za obi¢ne svakodnevne potrebe gradana.
(Vidi tabelu u prilogu)

SERVIS I ODRZAVANJE AUTOBUSA

Preuredenjem bivse Zeljeznicke stanice u
autobusku, rijeSen je jedan problem u oblasti
putnickog saobracaja u Gracanici. Sa prosire-
njem reda voznje i pove¢anjem broja voznih
jedinica, problem nedostatka radionickih
prostora za njihovo odrzavanje sve je vise
otezavao poslovanje i ugrozavao kvalitet pre-
voza putnika.

Odrzavanje vozila u pocetku obavljalo se
na samoj stanici i pod vedrim nebom, §to
samo po sebi govori o teskim uslovima u ko-
jima se radilo. Sredinom 1976. godine, sluzba
odrzavanja sa autobuske stanice”preseljava”
se na lokaciju napustenog kamenoloma u
Pagali¢ima, $to se smatralo privremenim
rjeSenjem. Pet godina kasnije, 1981. godine,

prelazi na jednu slobodnu lokaciju kod kla-
onice (u donjem dijelu grada, kod nekadas-
nje Etivaze, sada “Variplast”). Na toj lokaciji
izgradene su privremene nastre$nice, ma-
gacinski prostor, vanjska rampa za pregled i
pranje autobusa, montazu guma itd. Stvoreni
su bolji uslovi rada u odnosu na prethodni
period, ali pitanje odrzavanja voznog parka,
koji se stalno povecavao, nije bilo trajno rije-
$eno. Sve veci broj autobusa, poostreni krite-
riji i uslovi rada u javnom prevozu putnika
zahtijevali su adekvatnu tehnicku kontrolu i
puno kvalitetnije odrzavanje vozila.

San svih zaposlenih o modernom vlasti-
tom servisu, napokon se pocCeo ostvarivati
1983. godine, kada je preduzecée kupilo plac
za izgradnju servisa, na buducoj jedinstvenoj
autobazi u blizini so¢kovackog mosta, na lije-
voj strani Sprece, 3-4 kilometra udaljenoj od
centra Gracanice, u ukupnoj povrsini od oko
10 hektara. Na toj lokaciji predvidena je iz-
gradnja transportnih i remontnih kapaciteta
za jo$ dva gracanicka preduzeca teretnog sao-
brac¢aja (OOUR-a “Transport i mehanizacija”
iz sastava RO”Gradevinar” i OOUR-a “Tran-
sport” iz sastava RO UPI “Trgoprodukt”)’, te
izgradnja modernog poligona za autoskolu.

6  Salih Kulenovi¢, Gracanica i okolina - antropogeografske i etnoloske odlike, Tuzla 1994., 176 (preuzeto iz Infor-

macije o nekim pitanjima i problemima prevoza putnika na podrudju opstine, RO “Prevoz putnika’, Gracanica,
1989.)

7  Drumski teretni saobracaj poceo se snaznije razvijati u krilu nekadasnjih trgovackih preduzeca “Jedinstvo”
i “Bosna” koja su u svom sastavu imala transportne pogone sa nekoliko transportnih jedinica. Tako je sredinom
1976. godine u okviru tada$nje Radne organizacije “Trgoprodukt” koja je bila u sastavu sistema UPI, od internog
transporta “Bosne’, transportnih jedinica jo$ nekih preduzeca i mehanicke radionice tadasnje Zemljoradnicke
zadruge “Gracanka” osnovana Osnovna organizacija udruzenog rada “Transport” koja je bila nosilac razvoja te-
retnog saobracaja na op¢ini Gracanice do pred sami rat, sa pedesetak voznih jedinica i modernim radionic¢kim
prostorom. Poslije 1976. godine u okviru Radne organizacije “Gradevinar” formirana je Osnovna organizacija
udruzenog rada (OOUR-a) “Transport i mehanizacija” kao specijalizovana transportna firma za potrebe gradevi-
narstva, koja je prezivjela sve krize, pa i likvidaciju “Gradevinara”. PrezZivjela je i rat i sa ne$to osnovnih sredstava
iimovine docekala privatizaciju.

Vrijedno je istaknuti da se u oblasti teretnog drumskog saobracaja u periodu poslije 1980. godine snazno razvija i
privatna inicijativa. U tom sektoru, neposredno pred rat bilo je vi$e stotina transportnih jedinica, od kojih je vise
od polovine bilo okupljeno (udruzeno) u okviru Zadruge samostalnih prevoznika “Autoprevoz”, koja posluje od
1983. godine i Zadruge “Intermedz” koja je organizovana nekoliko godina kasnije. Inace, privatna inicijativa u
ovoj oblasti uzimala je sve viSe maha, a i postojece transportne firme postepeno se organizuju kao dionicka drus-
tva, neposredno pred rat i nakon izmjena Zakona o udruZenom radu. Iza 1952. godine u okviru Zemljoradnicke

zadruge u Gracanici uz ekonomske jedinice “Vlastita proizvodnja i kooperacija’, zadruZna prodavnice 1
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Fotografija_o2.jpg

Odmah nakon kupovine placa, pocelo je
njegovo uredivanje za gradnju, projekova-
nje... Gradnja servisa za tehnicki pregled i
odrzavanje autobusa, koji je projektovan po
svim aktuelnim tehni¢kim standardima - sa
$est kanala, magacinskim i drugim prate-
¢im prostorijama na toj lokaciji pocela je
1986. godine. Zbog nedostatka finansijskih
sredstava koja su se obezbjedivala iskljucivo
iz vlastitih prihoda, servis se gradio u dvije
faze. Prva faza zavrSena je krajem 1986. go-
dine, a druga dvije godine kasnije...U me-
duvremenu, nabavljena je i odgovarajuca
oprema i alat... Problem tehnic¢kog servisa za
odrzavanje autobusa tako je definitivno ski-
nut s dnevnog reda. Niko nije mogao ni slu-

titi da ¢e samo Cetiri godine kasnije itav taj
saobracajni kompleks biti okupiran i pasti u
ruke srpske paravojske i ostati na raspolaga-
nju opstini Petrovo, koja se uoci samog rata
“otcijepila” od Gracanice.

NA VRHUNCU RAZVOJA

Kao $to je receno, paralelno sa rekonstruk-
cijom putne mreZe, rasle su i saobracajne po-
trebe na opstini, posebno u oblasti putnickog
saobracaja. Rastao je broj linija i polazaka,
broj vozila i broj zaposlenih u putnic¢kom sa-
obracaju. Od 1970. do 1975. godine u tadas-
njem saobrac¢ajnom odjeljenju u Gracanici za
stalno je bilo u funkciji samo pet-$est auto-
busa i petnaestak zaposlenih radnika.. Deset

otkupni magacini (trgovina), razvija se i ekonomska jedinica “Masinski park” Do 1958. godine U masinskom
parku nabavljena su tri nova traktora - marke “Ferguson” sa nekoliko priklju¢aka (plug, drljaca, tanjirala, freza),
teretni kamion(voza¢: Ali¢ Latif) i nekoliko vrsalica. Kasnije je kupljen i prvi kombajn, $to je u to vrijeme znacilo
revoluciju u proizvodnji pSenice. Rukovodioci ekonomskih jedinica imali su na raspolaganju “Tomos” motocikle.
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godina kasnije (1985. godine) broj autobusa
povecao se na 24, a broj radnika popeo se na
110. Bio je to najdinamic¢niji period u razvoju
preduzeca.

Ratni pozar preduzece je docekalo sa 34
autobusa, prosjecne starosti 3,5 godine, sa
jednim dostavnim i dva putnicka vozila, sa
modernim servisno-remontnim kapacite-
tima, prilicno dobro sredenom autobuskom
stanicom, ¢ekaonickim prostorom i biletar-
nicom, sredenim prostorom uprave, kompju-
terskom opremom u ra¢unovodstvu, uhoda-
nom turistickom agencijom...

Sistem prevoza putnika ¢inilo je oko 50 li-
nija i blizu 200 polazaka,, odnosno odlazaka
na autobusku stanicu kroz koju su osim lo-
kalnih od ranog jutra do kasno u no¢ prila-
zili “dugoprugasi” medumjesnog saobracaja,
mnoge turisticke ture... Autobusi ovog pre-
duzeca dolazili su u sva naselja na opstini,
u potpunosti je rijeSen prevoz daka i radnika
u svim smjenama, uspostavljeni su ¢vrsti i
stabilni odnosi sa privrednim preduzeéima,
pogotovo mnogoljudnim, kao §to je bila
“Fortuna”, “Fering’, “Olimp”, “Jadrina” “So¢-
kovac”. Godinu-dvije pred rat, preduzece je
otvorilo vlastitu turisticku agenciju u centru
grada u prostorijama obnovljenje i adapti-
rane Osman-kapetanove medrese, ¢iju je re-
stauraciju nov¢ano pomoglo.

Organizovano u Cetiri radne jedinice
(sluzbe): saobracaj i autobuska stanica, auto-
baza i odrzavanje, te uprava i turisticka agen-
cija, Preduzece je pred rat zaposljavalo blizu
150 pretezno kvalifikovanih i stru¢no ospo-
sobljenih radnika, vozaca, konduktera, auto-
mehanicara... Od tog broja, svega 10% radilo
je u “Cistoj” administraciji... Iako se kao i
ostala preduzeca iz saobracajne branse suo-

¢avalo sa mnogim problemima (nelojalnom
konkurencijom npr.), preduzece je spadalo
medu najurednije prevoznike na tuzlanskoj
regiji i medu finansijski najstabilnije kolek-
tive na tadasnjoj gracanickoj opstini.®

Uz stalna ulaganja u opremu, prostor i
kupovinu autobusa, uspijevalo je redovno
ispladivati plate radnika, topli obrok i regres
za godi$nji odmor, osigurati zastitnu odjecu
i uniforme. Vodilo se ra¢una o opéem stan-
dardu radnika. Znacajna sredstva izdvajala
su se za stambenu izgradnju, stipendiranje
djece radnika... Putem sindikata subven-
cionirali su se troskovi ljetovanja radnika i
njihovih porodica na moru, ¢esto su za njih
organizovane besplatne ekskurzije i izletu...

U pogledu stabilnosti, dostignutog obima
poslovanja, broja zaposlenih, raspolozive
opreme i prostora kao i izuzetno dobrog sta-
nja voznog parka (prosjecna starost 3,5 go-
dine), ovo preduzece je uoci izbijanja rata,
1992. godine, bilo u svom razvojnom zenitu.’

Rat je sve to na brutalan nacin zaustavio i
dobrim dijelom unistio...

U FUNKCIJI ODBRANE (1992. -
1995.)

Prije nego $to je ovdje stvarno “gruhnulo’,
srpski Sovinisti i ozrenski ¢etnici smisljeno
su udarili na privrednu strukturu opstine
Gracanica i polovinom aprila 1992. godine
zauzeli i opljackali sva drustvena preduzeca,
njihove pogone i imovinu s lijeve strane
Sprece, “tretirajudi ih kao ratni plijen”. Medu
ostalim, u ruke tada samoproglasene opstine
Petrovo, pali su i svi transportni kapaciteti
i autobaza prevozni¢kih firmi “Transport”
i “Avis” na Soc¢kovcu. Golemi plijen koji su
lahko zadobili predstavnici tamosnje para-

8 Potpisnik ovih redova, u to vrijeme direktor preduzeca, sjeca se kako je nekim preduze¢ima, na zamolbu svo-
jih kolega direktora, odobravao pozamasne pozajmice sa Ziro ra¢una kako bi isplatili plate ili tople obroke svojim

radnicima, koji su im prijetili §trajkovima i nemirima.

9  Rukovodnu ekipu preduzeca, od 1985. do 1992. godine ¢inili su: Omer Hamzi¢, direktor, Rasid Kusturica,

sekretar, Zijo Selimovic¢, tehnicki direktor, Redzo Dugic, Sef saobracaja i autobuske stanice, Dusan Risti¢, $ef radi-

onica i odrzavanja (njegov zamjenik: Adem Smajlovic)
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vlasti stavili su u funkciju rata i ostvarivanja
svojih mra¢nih agresivnih ciljeva.

Kad su zavrsili taj dio posla, naoruzani
sljedbenici te politike su u rano jutro, 5. maja
1992. godine, na sva tri mosta na rijeci Spreci
nasilno zaustavili radnicke autobuse koji su
se kretali prema Gracanici, vratili radnike
ku¢ama, a autobuse zaplijenili.'® Mostovi na
Spreci, o kojima je ve¢ bilo rijeci, odjednom
su postali objekti zla i raskola, tuzni u svojoj
beskorisnosti i uzaludnosti. Na putnim prav-
cima koji su vodili ka tim mostovima osva-
nule su zapreke...

Onog dana kada su ti autobusi zaplije-
njeni, a mostovi zatvoreni mozda je poceo
rat u opstini Gracanica, a da njeni Zitelji nisu
to ni primijetili. “Gruhnulo” je, medutim,
dvadesetak dana kasnije.! U prvom veli-
kom granatiranju Gracanice sa Ozrena, 25.

5. 1992., upravna zgrada i drugi objekti na
autobuskoj stanici pretrpjeli su velike Stete.
Stravi¢no zavijanje sirena i granata po gradu
i drugim naseljima u narednim danima po-
staje svakodnevna stvarnost.

Tako je na samom pocetku rata ostalo bez
svog klju¢nog pogona za odrzavanje vozila i
bez 6 autobusa (25% voznog parka), predu-
zele “Avis” se relativno brzo konsolidovalo.
Uz pomo¢ ratnog Izvr$nog odbora opstine
rukovodstvo preduzeéa privremeno je rije-
$ilo pitanje snabdijevanja gorivom, pa su veé
pocetkom juna sva naselja opstine, osim onih
pod srpskom kontrolom, bila ponovo pove-
zana autobuskim saobradajem sa centrom
opstine, a vec 17. jula 1992. godine otvorena
je i prva autobuska linija sa Tuzlom “putem
spasa” preko Srebrenika koja se, iako sa ve-
likim te$ko¢ama, odrzavala tokom (itavog

10  Omer Hamzi¢, Gracanica u odbrani Bosne i Hercegovine 1992. - 1995., kratak pregled, u knjizi: Knjiga
Sehida, poginulih boraca i civilnih Zrtava rata, Gracanica 1992. - 1995., Op¢ina Gracanica, “Monos” Gracanica,
2004.,451

11 Zbog zaustavljanja i pretresanja autobusa, otvorenih provokacija pa i prijetnji na nacionalnoj osnovi, od stra-
ne uniformisanih osoba, najcesce sa cetnickim obiljezjima, vozaci i kondukteri muslimanske nacionalnosti su se,
prvo ustezali, a tokom aprila 1992. poceli iz straha i odbijati da idu na linije, koje su vodile u srpska sela na Ozrenu.
I ¢uvari koji su odlazili u noéne smjene na autobazu u Soc¢kovcu takode su iz straha poceli odbijati posao. Na toj
lokaciji JNA je u to vrijeme ve¢ ukopavala artiljerijska oruda cije su cijevi bile okrenute Gracanici, uniformisani
i naoruzani dobrovoljci sa ¢etnickim obiljezjima zaustavljali su vozila i kontrolisali svaki pokret na §iroj lokaciji
autobaze, konvoji vojnih vozila tutnjali su cestom Tuzla - Doboj na putu za hrvatsko ratiste... Potpisnik ovih redo-
va se sjeca da je kao direktor preduzeca, tih dana u dva tri navrata, dobivao uvredljive telefonske poruke srpskih
ekstremista sa Ozrena, koji su prijetili da ¢e presje¢i saobracaj preko Sprece i uzeti “od vas balija svoje autobuse”..
Iako je tim povodom u upravi preduzeca bilo razmisljanja da se linije prema ozrenskim selima preventivno obu-
stave, to se, zbog ukupne situacije, nije moglo poduzeti bez odobrenja lokalne vlasti. Jo$ uvijek su sa te strane au-
tobusima dolazili daci srednjih $kola na nastavu, radnici su putovali na posao i s posla itd. Prekidanje autobuskih
veza pogorsalo bi ionako napetu situaciju na ¢itavom podruéju opéine. Naivno se vjerovalo da su spomenute pri-
jetnje dolazile samo od neodgovornih pojedinaca, pa ih zato i ne treba uzimati previse ozbiljno. Sredinom aprila,
medutim, saznali smo da se ipak nesto oko toga “kuha” na Ozrenu. Direktor “Lukavactransa” Rade Tunji¢ prenio
mi je pouzdanu informaciju da su “odgovorni faktori” samoproglasene opcine Petrovo, na zahtjev “sa vi$e instan-
ce” odlucili presresti naSe autobuse na rijeci Spreci, nasilno ih preuzeti u svoje ruke i tako, napokon, prekinuti
saobracaj sa Gracanicom... Jedini odgovor bio je da ih u tome preduhitrimo, to jest da mi prekinemo saobracaj s
njima. U toj dramati¢noj situaciji oti$ao sam, zajedno sa Hasanom Jahic¢em, direktorom preduzeca teretnog sao-
bracaja, (koje se naslo u sli¢noj opasnosti), do tadasnjeg predsjednika op¢ine Gracanica Hazima Vikala da ga o
svemu informiSem i zatrazim formalno odobrenje za prekid saobracaja sa ozrenskom stranom op¢ine. Plan je bio
da se prekid izvrsi u trenutku kad se sva vozila, po redu voZnje, nadu s desne strane Sprece. Svjestan da bi to bilo
dalje dolijevanje ulja na vatru i ubrzanje eskalacije sukoba, ¢ak i eventualni alibi srpskoj strani za pocetak oruzanih
neprijateljstava, predsjednik opstine je predlozio da s tim, ipak, jo§ malo sac¢ekamo, da ne provociramo, ni njima
nije u interesu prekid...uvijek se ruéna moze povuéi. Radi boljeg razumijevanja zasto se tako oklijevalo, treba imati
u vidu da je op¢insko rukovodstvo tada vodilo realisticku politiku, ulazu¢i krajnje napore da “kupi vrijeme” i da po
svaku cijenu odloZi ili po moguénosti potpuno izbjegne oruzane sukobe.. Dogadaji su, medutim, krenuli sasvim
drugim tokom. Naoruzani dobrovoljci sa ¢etnickim obiljezjima prvo zauzimaju autobazu, a 5. maja i autobuse koji
su se nadli s lijeve strane Sprece prema Gracanici. Tu negdje leZi i odgovor na pitanje: ko je prvi poceo?
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rata. Brzo konsolidovanje i uspostavljanje
javnog saobracaja znacajno je doprinijelo op-
§toj normalizaciji Zivotnih tokova na opstini.

Preduzece je posebnu ulogu odigralo u
prevozu izbjeglica tokom juna 1992 godine.
Iako pod granatama, vozadi su bar u tom
dijelu pomogli napa¢enom narodu Krajine
i Doboja da se smjesti na sigurno. Prilikom
povratka iz Modrice i prebacivanja izbjeglica
preko Save kod Svilaja, 18. maja 19182. jedan
autobus je pogoden na mostu u Modri¢i i
tom prilikom je nekoliko putnika ranjeno i
poginulo, a autobus je tesko osteéen grana-
tom koja je bukvalno proletjela kroz autobus,
napravivi$§i na krovu i podu autobusa veliku
rupu. Tako ostecen autobus posada je uspjela
nekako dovesti na autobusku stanicu u Gra-
¢anici, gdje je u narednim danima bio staci-
oniran kao opomena prolaznicima da je rat
veé poceo.?

U nastavku rata skoro pri svakom gra-
natiranju Gracanice, na meti srpskih “tobd-
zija” bila je i autobuska stanica. Iako su bili
sklonjeni na bezbjednija mjesta, nekoliko
autobusa je direktno pogodeno za vrijeme
kratkotrajnog zadrzavanja na stanici. Sre-
dinom 1993. ili 1994. godine, preduzece je,
posredstvom dobrih ljudi i humanitarnih
organizacija iz Padove, dobilo kao donaciju
dva autobusa za §to je posebno zasluzna Itali-
janka velikog srca Lucija Zannarela.

Uprkos velikim te$kocama, granatira-
njima, nestasici goriva i rezervnih dijelova i
bez radionickih kapaciteta, preduzecée tokom
rata nije prekidalo rad ni jednog dana. Ra-
dilo je, naravno sa krajnje reduciranim re-
dom voznje i viSestrukim smanjenjem broja
radnika i obima rada, koji je prilagoden rat-
nim uslovima. Sto se ti¢e radnika na ratnom

rasporedu, koji su uspjeli, kako tako odrzati
djelatnost preduzeca tokom ¢itavog rata, sre-
¢om niko nije ni poginuo, niti je ozlijeden.
Ostali radnici bo$njacke nacionalnosti bili su
u drugim strukturama odbrane, dok su svi
Srbi (oko 30% od ukupnog broja zaposlenih),
osim jednog, otisli na “svoju stranu”.

Stavljajuci sve svoje preostale kapacitete
na raspolaganje organizatorima otpora i od-
brane BiH, preduzece je redovno izvr$avalo
sve svoje obaveze u odbrani zemlje, uklju-
¢ujudi i izdvajanje znatnih finansijskih sred-
stava za te namjene. Iako po pretrpljenim
razaranjima i $teti na osnovnim sredstvima
spada u red najvecih stradalnika medu gra-
¢anickim preduzeéima, kraj rata je, ipak,
docekalo na nogama i nastavilo sa radom
pod istim imenom i sa istom djelatnos¢u i u
mirnodopskim uslovima."?

ZAKLJUCAK

Ubrzani razvoj putnickog saobracaja na
podrudju Gracanice pocinje nakon ukidanja
uskotra¢ne Zeljezni¢ke pruge Gracanica -
Karanovac, 1968. godine, a intenzivira se na-
kon rekonstrukcije i asfaltiranja regionalnih
putnih pravaca Tuzla - Doboj i Gracanica
— Srnice, kojim je Gracanica dobila “asfaltni
izlaz u svijet”. Tako sa velikim zaka$njenjem,
to je imalo pozitivnog odraza na sveukupan
drustveno-ekonomski i demografski razvoj
¢itavog ovog kraja (brze zaposljavanje i $ko-
lovanje, bolje snabdijevanje, intenzivniji ra-
zvoj poljoprivrede, razvoj zdravstva, kulture
itd.). Izmedu ostalog, bio je to poticaj i za
ubrzanu rekonstrukciju i asfaltiranje lokalnih
puteva, prvenstveno do vecih naselja i uvo-
denje autobuskog saobracaja unutar granica
opcine, ali i za razvoj medumjesnog putnic-

12 Izudin Durakovi¢, Izvr$ni odbor u ratu - uloga i doprinos Izvr§nog odbora u organizaciji odbrane i otpora
na podrudju opstine Gracanica, Gracanica 1996. 105. (Izjava Rasida Kusturice, koji je u zadnjoj ratnoj godini i
neposredno po zavrSetku rata bio na duznosti ratnog direktora preduzeca)

13 Prilog se zasniva na sjeanjima autora i podacima koje je koristio u jednom referatu povodom godis$njica

preduzeca dok je radio u prevoznickom preduzecu “Avis” kao direktor u periodu od 1985. do kraja 1994. godine

(kopija referata: kod autora)
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kog saobracaja. U skladu sa tim, od pocetka
sedamdesetih, pratimo dinami¢an razvoj
prevoznickog preduzeca u Gracanici, koje ce
od 1988. ponijeti naziv Drustveno preduzece
“Avis”.. Iz malog odjeljenja, koje je 1970. go-
dine imalo svega dvije vozne jedinice i neko-
liko radnika, za nepunih dvadesetak godina
razvilo se u vrlo sredeno i prosperitetno pre-
duzece sa oko 140 zaposlenih radnika, koje je
raspolagalo sa 34 autobusa i ostalom saobra-
¢ajnom infrastrukturom (autobaza sa neop-
hodnim remontnim kapacitetima, autobuska
stanica, turisticka agencija, ostali poslovni
prostori).

Tako je na pocetku rata ostalo bez jednog
svog vitalnog dijela u procesu rada i vise od
tre¢ine voznog parka, suoceno sa poznatim
problemima i teSko¢ama, ovo preduzede nije
ni jednog dana prekidalo svoj rad tokom rata,
a sve postavljene zadatke u pogledu prevoza
vojske, izbjeglica i ranjenika, ukljucujuéi i
redovno povezivanje naselja sa Grac¢anicom
i Gracanice sa Tuzlom, izvr$avalo korektno
iu cjelini.

I na prezentiranom primjeru Gracanice,
koja je medu posljednjim gradovima u Bosni
i Hercegovini, tek 1974. dobila asfaltni izlaz
u svijet, pokazalo se da je stanje saobracajne
infrastrukture, u ovom slu¢aju putne mreze,
jedan je od glavnih preduslova za ukupan
drustveni i ekonomski razvoj i prosperitet
jednog mjesta, jedne opéine, ali i Citave ze-
je znak razvijenosti i civilizacije na nekom
podrudju. U kontekstu u kojem se ovdje go-
vori, jasno je da bez dobrih puteva, nema ni
drumskog saobracaja (pa ni putnickog), da
bez saobracaja nema ni razvoja.

CONCLUSION

Notes about the development of bus
traffic in Gracanica until 1992

The accelerated development of passenger
traffic in the Gracdanica area begins after the
abolition of the narrow-gauge Gracanica-Ka-
ranovac railway in 1968 and intensifies after
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the reconstruction and asphalting of the re-
gional Tuzla - Doboj and Gracanica - Srnice
roads. Gracanica gained an “asphalted exit
leading into the world” that way. Although
all of this happened with a great deal of de-
lay, it still had a positive effect on the overall
socio-economic and demographic develop-
ment of the whole region (faster employ-
ment and education, better supply of goods,
more intensive agricultural development, as
well as healthcare, cultural and other deve-
lopment). Among other things, this was also
an incentive to accelerate the reconstruction
and asphalting of local roads, primarily ro-
ads leading to larger settlements as well as
the introduction of bus traffic within the
boundaries of the municipality, but as well
as the development of the traffic between di-
fferent municipalities. Consequently, we see
a dynamic development of transport compa-
nies in Gracanica from the seventies; in 1988
these will take the name “Avis”. From a small
company that in 1970 had two vehicles and
several employees, grew a prosperous com-
pany with about 140 employees, which had
34 buses and other transport infrastructure
(mechanical workshops with necessary over-
haul capacities, bus stations, tourist agencies,
and other business premises).

Although the company was left without
one of its vital parts in the work process at the
beginning of the latest war and more than a
third of its motorpool, faced with numerous
known problems and difficulties, the com-
pany did not cease working for even a single
day, and all the tasks related to the transpor-
tation of army troops, refugees and wounded
people, included the regular connection of
the settlements around Gracdanica with the
town, and Gracanica with Tuzla, was corre-
ctly and wholly handled by it during this
whole period.

In the presented example of Gracanica,
which is one of the last cities of Bosnia and
Herzegovina that only received an asphalt
road in 1974, it has been shown that the state
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of the traffic infrastructure, in this case the state of this specific matter is one of the main
road network, is one of the main prerequi- indications of civilizational developments
sites for the total social, economic develop- and values of one area. In this context it is
ment as well as the prosperity of one place, clear that without good roads there is no traf-
one municipality and the whole country. The fic, and without traffic no development.

Mirela Kulovic Prolaz Gox40 cm Kombinirana tehnika na papiru
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FREKVENCIJA PUTNICKOG SAOBRACAJA PO NASELJIMA OPCINE
GRACANICA, 1989. GODINE

Ukupno polazaka i prolazaka

b Mjesna zajf:dnica Broj direktnih polazaka autobusa kroz naselje-mjesnu
(naselje) autobusa zajednicu
Iz Gracanice U Gracanicu
za naselje iz naselja

1 Gracanica 181
2 Pribava 52
3 Donja Lohinja 52
4 Gornja Lohinja 9 9

5 Rasljeva 5 5

6 Donja Orahovica 33
7 Miri¢ina 17 16

8 Bosansko Petrovo Selo 12 11

9 Porje¢ina 5 5

10 Kakmuz 1 1 18
11 Sockovac 10 10

12 Karanovac 1 1 10
13 Boljani¢ 9 9

14 Stjepan Polje 10 9

15 Lendi¢i 18
16 Malesici 10 9

17 Lukavica 8

18 Gornji Skipovac 2 2

19 Babiéi 12 12 14
20 Piskavica 2 2

21 Skahovica 6 6

22 Vranovici 6 6

23 Soko 5 5

24 Doborovei 9 9 16
25 Dzakule 3 3 7
26 Prijeko Brdo 4 4

Saobrac¢ao “Bosna
27 Donji Skipovac prevoz” iz Doboja preko

Lukavice

(izvor: Salih Kulenovi¢, Gracanica i okolina - antropogeografske i etnoloske odlike, Tuzla 1994., 176
(preuzeto iz Informacije o nekim pitanjima i problemima prevoza putnika na podrucju opstine, RO
“Prevoz putnika’, Gracanica, 1989.)

PROSLOST | GRACANICKI GLASNIK 47/XXIV



