Наставно-научном већу

Филозофског факултета у Београду


Одлуком Наставно-научног већа Филозофског факултета у Београду изабрани смо у комисију за оцену докторске дисертације Обнова железнице у Краљевини СХС (1919–1924), коју је написао колега Душан М. Илијин. Прочитавши је, слободни смо да поднесемо следећи

И з в е ш т а ј

1. Основни подаци о кандидату и дисертацији


Колега Душан Илијин рођен је у Београду 31. октобра 1963. године. Студије историје завршио је на Одељењу за историју Филозофског факултета у Београду 1993. године. Од 1985. до 1993. био је запослен у Савезном секретаријату за иностране послове, а од 1999. ради као професор историје у средњој школи „Лујо Давичо“ у Београду.


Поред професорског позива бавио се писањем уџбеничке литературе и приређивањем историјских извора. Са колегама Небојшом Јовановићем и Драганом Хамовићем написао је Устаничку читанку (Београд 2004), а са колегиницом Татјаном Катић уџбеник Историја за први разред гимназије свих смерова, који је у издању Завода за уџбенике у школској употреби од 2013. године. Осим тога, написао је предговор и приредио за објављивање књигу Сабрана дела Стојана Новаковића, Правни списи (Београд 2006).


Најзначајнији резултат његовог истраживачког рада чини докторска дисертација Обнова железнице у Краљевини СХС (1919–1924), написана на I–XIII + 486 страна, од којих 15 припада попису коришћених извора и литературе.


Из тако исцрпног списка извора и литературе, као и из богатог научног апарата, види се да је колега Душан Илијин у домаћим архивским установама сакупио изворе из више драгоцених фондова. Најважније историјске изворе пронашао је у Архиву Југославије, у коме је анализирао садржаје фондова: Министарство финансија Краљевине Југославије, Министарство трговине и индустрије Краљевине Југославије, Централа индустријских корпорација у Краљевини Југославији, Министарски савет Краљевине Југославије и Делегација Краљевине СХС на Конференцији мира у Паризу. Треба нагласити да су ово веома обимни фондови, с обзиром да их чини неколико хиљада архивских кутија грађе, те да су до сада ретко били предмет детаљнијег проучавања и коришћења. Као корисна показала се и Оставштина Косте Стојановића, похрањења у Архиву САНУ. У овом истраживачком периоду није могла бити реализована потреба анализирања грађе железничких дирекција које се чувају у архивским институцијама Загреба, Љубљане и Сарајева, као и грађе државних институција и банака похрањене у Паризу, Бечу и Будимпешти.

Поред ових, колега Душан Илијин је зналачки употребио и друге објављене изворе, пре свега чланке публиковане у штампи и периодици југословенске краљевине: Новој Европи, Демократији, Југословенској обнови – Њиви, Новом животу, Ратнику и Политици. У овим је часописима и новинама пронашао многобројне радове савременика који су директно или посредно били укључени у проблем обнове и развоја железница после Првог светског рата. Управо су ови текстови попуњавали празнину која постоји у историографији када је реч о историји привреде и финансија Краљевине СХС. Штавише, питање железнице у том је контексту остало углавном неистражено. Истовремено, сложеност теме узроковала је нужност коришћења литературе неисториографског порекла, односно оне која припада економској науци.

2. Предмет и циљ дисертације
 

Проблем железничке обнове у Краљевини СХС после Првог светског рата сложено је и проблемски разгранато питање, будући да обухвата међународну политику и економију, технику, грађевину и организацију рада, идеологију и људске навике. На његову особеност утицао је и карактер југословенске железнице, онако како се обликовао у специфичним условима историјског развоја до Првог светског рата, а што се осећало и по његвом завршетку.
Крајем XIX и почетком XX века готово цео југословенски простор био је изложен покушају Аустроугарске да га економски окупира, користећи између осталог и железницу као оруђе империјалистичке политике, средство економског притиска и привилеговања странаца. Једна од важних последица такве политике била је „расцепканост“ железнице на неколико затворених железничких система и неприродних путева транспорта, који су ометали развој унутрашњих веза. Деловање аустријске железничке политике на југословенском се простору испољило на још један начин. Одлука Берлинског конгреса о градњи транзитне пруге од Београда до турске границе, приморала је Србију да у иностранству закључи кредит од 100 милиона франака, под изузетно неповољним условима. Само три године после стицања политичке незавсности, земља се због тога нашла у положају финансијског вазалства. Уместо да олакшава домаћи економски препород и осамостаљивање, железница је постала оптерећење. За само десетак година, српска држава је дошла до ивице банкротства, а стране поверилачке банке су завеле принудну управу над великим делом њених прихода. Потпуна зависност од страног капитала остала је главно обележје српске државне железнице све до Првог светског рата. 


Пораз централних сила 1918. године учинио је крај привредној доминацији Беча и Будимпеште на југословенском простору, представљајући почетак јачег економског притиска победничких земаља Антанте. У француском случају, привредни продор у Србију схватан је као надокнада за ратне кредите и гостопримство које је током рата Француска указала српској војсци и избеглицама. У време када се отварало питање реконструкције Србије, стављање радова под контролу француских стручњака требало је, на пример, да подстакне поруџбине од француске индустрије. Одмах по успостављању примирја и друге су велике савезничке земље покушавале да што боље осигурају своје интересе. У таквим околностима, Краљевина СХС није успела да обезбеди ни враћање вагона и локомотива српске железнице које су Немци одвукли приликом повлачења, а камоли да добије потребне железничке кредите. На основу економских клаузула уговора о примирју Немци су српске вагоне и локомотиве предали Француској, чији је незванични став био да је Србија југословенским уједињењем постала велика земља – што је значило да своје материјалне проблеме може и треба да решава сама.


Обнова југословенске железнице започела је отуда из оскудних домаћих финанансијских извора. Радило се о изнуђеном покушају државе да до почетка репарационих испорука ублажи финансијску кризу, узроковану спољном блокадом. Прва фаза блокаде временски се поклопила с француским и енглеским одбијањем признања југословенске државе, док је даље одржавање кризе појачавало њену економску зависност од иностранства, кореспондирајући с интересом страног капитала за што лакшим пробојем на ово подручје.


Буџетски дефицит постао је главни извор финансирања железничке обнове. Новац је долазио од краткорочних задужења државе код Народне банке, на бази признаница. Средства су пристизала и с буџетских позиција осталих министарстава. Средином 1921. године држава је расписала унутрашњи инвестициони зајам од 500 милиона динара, а и сама железница је своје билансе повећавала гомилањем огромних дугова, доприносећи тиме већ постојећој буџетској неравнотежи и слабљењу валуте. Па ипак, све је било недовољно да надомести одсуство средстава из иностранства.  


До средине 1921. године железница је једва саобраћала. Због недостатка локомотива, вагона и катастрофалног стања пруга, тунела и мостова, саобраћај није функционисао ни на свим главним правцима. С почетком исплате ратне одштете од средине 1921. године наступио је потпуни слом, јер су хиљаде израубованих вагона и локомотива закрчили и оно мало проходних пруга. Све се поклопило с доношењем унитаристичког Видовданског устава, који су западни делови земље одбацили, па је железница употребљена и као средство политичких и међунационалних спорова. Врхунац је представљала блокада на подручју загребачке железничке дирекције 1921/22. године, која је поделила земљу, остављајући последице не само у привреди већ и на укупне унутрашње односе.  


Већ и из овог кратког приказа проблема видљиво је да обнова железнице у Краљевини СХС после Првог светског рата као предмет истраживања има више аспеката. Ради се о почетној фази живота обједињене југословенске железнице, која је требало да одигра веома важну улогу у стабилизацији економских и саобраћајних прилика, као и у интеграцији области које су први пут започеле заједнички живот.


При одређивању хронолошког оквира предмета истраживања, полазиште је представљала чињеница да је период југословенске историје између 1919. и 1924. године био испуњен низом различитих провизоријума, од којих су неки били у вези са железничким питањем. То се односи на вишемонетарни период који је завршен унификацијом валуте 1921, на инфлаторно финансирање железнице до америчког зајма као првог страног наменског кредита (1922) и стабилизације динара (1923), затим на праксу усвајања месечних државних буџетских прорачуна у оквиру буџетске године (до првог редовног буџета 1923/24), као и на провизорну железничку управу до јануара 1923. и провизорну поправку железничке инфраструктуре, која је приведена крају у јесен 1924. године. Током скоро шест година напора југословенска држава је постепено стварала предуслове за темељнију обнову железнице и њен каснији развој. 

Због свих наведених разлога општи истраживачки циљ ове докторске дисертације било је проширивање постојећих знања о југословенској железници међуратног периода, посебно између 1919. и 1924. године. Изучавањем динамике њеног развоја у првим послератним годинама требало је утврдити чињенице и уочити најзначајније проблеме и појаве, а потом разумети њихове узајамне везе и законитости деловања, како би се добила јаснија и целовитија слика.


Предмет истраживања отворио је мноштво питања из области међународних економско-политичких односа после Првог светског рата, с њиховим различитим нивоима и укрштеним релацијама између Америке и Европе, великих и малих европских победница, великих земаља и Краљевине СХС, победника и поражених итд. Посебну истраживачку област због тога је представљао рад Економске комисије Конференције мира у Паризу и учешће југословенске делегације у њеном раду, поготово у вези ратне одштете. Као ужи циљ истраживања издвојио се и проблем финансирања железничке обнове из домаћих извора, везан за питања буџетске политике, спољне и унутрашње задужености, учешћа железнице у јавним расходима итд. Посебну целину чинио је техничко-управни провизоријум на железници до 1924. године, који је обухватио обнову железничке инсфраструктуре, организацију радова, изградњу јединствене железничке управе, као и анализу околности које су утицале на спровођење ових мера. У питању места железнице у обнови привредног живота земље после Првог светског рата, истраживање је било усмерено на њену транспортну функцију, утицај на трговину и улогу великог купца који својим наруџбинама покреће читаве индустријске секторе.
3. Основне хипотезе од којих се полазило у истраживању


Започињући истраживање, колега Душан Илијин је међу првим важним хипотезама истакао зависност развоја југословенске железнице до Првог светског рата од спољних чинилаца, сматрајући да би и главне разлоге њеног спорог опоравка по окончању рата такође требало тражити изван југословенског простора. 

По његом мишљењу, Краљевина СХС у поратним околностима није могла да за потребе железница осигура страна материјална средства, с обзиром да су финансијске тешкоће у Енглеској и Француској, велике већ 1916. године, по окончању рата толико порасле да ове две силе нису биле у стању да плаћају реконструкцију својих ратних савезника. Југословенска краљевина је отуда била принуђена да пронађе сопствене изворе финансирања, због чега је политика железничке обнове до 1922. године имала карактер својеврсне изнуђене алтернативе, која није давала резултате. Осим тога, брза обнова југословенске железнице која би допринела јачању унутрашњег јединства и економском опоравку државе није била пожељна за Француску. На унутрашњем економском и политичком плану, железница је у време поратне немаштине требало да буде први практични показатељ југословенског уједињења. Уместо тога, постала је реметилац унутрашњих привредних, политичких, међунационалних и других веза, што се нарочито оштро испољило у вези с хрватским питањем. У исто време, током проласка кроз фазу вишегодишњег провизоријума железница је била један од највећих узрочника буџетских дефицита, негативно делујући на јавне финансије и монетарне прилике.


Анализа богате изворне основе потврдила је постављене хипотезе, показујући да је железница имала велики значај не само у процесу привредног оживљавања земље и њеним унутарњим политичко-националним приликама, него и у њеним односима са савезницима.

4. Кратак опис садржаја дисертације

Колега Душан Илијин је садржај своје докторске дисертације изложио кроз неколико целина. Након богатог и инспиративног Предговора (стр. I–XIII), у коме је „представио“ предмет истраживања, дао мишљење о постојећој литератури и вредновао расположиве архивске и објављене историјске изворе, у Уводу (стр. 1–45) је приказао историјат развоја железнице, као и саобраћаја уопште, у западним југословенским областима под влашћу Аустроугарске и у српској држави током XIX и у првим деценијама XX века. Посебну пажњу посветио је уочавању  различитости политичко-економских услова у којима се железница формирала до Првог светског рата, те утицају тог наслеђа на њену послератну обнову.

Најважнија истраживачка сазнања изложена су кроз пет хронолошко-проблемских поглавља: Привредна обнова – приоритет послератног друштва (стр. 46–74), Конференција мира – поприште борбе за економске интересе (стр. 75–151), Финансирање – главни проблем југословенске железнице (стр. 152–270), Унификација и централизација железнице – предуслов ефикаснијег рада (стр. 271–354) и Железница у функцији привреде – чинилац или сметња напретка (стр. 355–454). 


Прво поглавље посвећено је стању међународних економских односа по окончању рата и факторима који су утицали на њихово формирање. Посебно место припало је економској политици САД према Европи и приказу ратне штете на југословенском простору, а завршни део оживљавању економије у Краљевини СХС с посебним освртом на значај обнове железнице. 


Унутар другог поглавља разматрана је одштетна политика Краљевине СХС. Судбина југословенских захтева, који су обухватали и железницу, приказана је кроз односе између земља победница онако како су се исказивали током израде мировних уговора с Немачком, Бугарском и Аустријом, као и међусавезничког уговора о расподели ратне одштете. Пажња је посвећена и Економској комисији Конференције мира, те  учешћу југословенске делегације у њеном раду, непосредним југословенско-савезничким преговорима о висини одштете Краљевине Србије, економским клаузулама прелиминарног уговора о миру са Немачком, економско-финансијској позадини непотписивања уговора о миру са Аустријом.


У оквиру трећег поглавља анализирана су различита материјална ограничења југословенске послератне обнове: питање ратних дугова, први узети кредити, унутрашњи зајмови, репарације намењене железници, деоба железничког материјала аустроугарских железница, политика ванредних буџета до 1923. године, стабилизација динара и први редовни државни буџет с којим је почела примена новог модела финансирања железнице. 


Кроз четврто поглавље приказан је проблем уједначавања железнице. Његова међународна димензија изложена је кроз постојање савезничких окупационих власти у бившим аустроугарским областима; унутрашњи узроци објашњени су неусклађеношћу обласних органа власти и војним утицајем, а техничка страна кроз наслеђену неповезаност железничке мреже. Такође, обрађени су градитељски напори, постепено централизовање железничке управе до 1923. године, гушење железничког штрајка (1920) и отварање питања милитаризације железнице.  



    Петим поглављем анализирана је улога железнице у привреди, односно питање развојних планова, проблем снабдевања железнице угљем, јавне набавке за потребе железнце, њен утицај на развој домаће металске индустрије и присуство у спољној трговини. 


Последњу текстуалну целину ове докторске дисертације представља Закључак (стр. 455–462) у оквиру кога су сажети резултати истраживања, изнети ставови о целини проблема и његовим најважнијим сегментима. 

5. Остварени резултати и научни допринод дисертације
Тема докторске дисертације колеге Душана Илијина до сада није посебно научно обрађивана. Мада постоје радови у којима су тумачени поједини аспекти теме, није било целовитог историографског истраживања обнове железница коју је југословенска држава настојала да обави у годинама 1919–1924. Из тог разлога је успели покушај колеге Илијина да из бројних углова сагледа сложен систем какав је била железница у првим годинама постојања и функционисања југословенске државе изузетно значајан. Јер, овим је проучавањем анализиран процес обнове железничког система, његова међународна и унутрашња компонента, безбедносна, геостратешка, економска, политичка и модернизациона димензија. Обнова железница посматрана је у општем контексту унутрашњеполитичких и спољнополитичких околности, које су одређивале живот у новонасталој Краљевини. Подједнако значајно је и то што су темељито приказани услови који су утицали на историјски развој железница на југословенском простору, његова међународна условљеност и унутрашња економска потреба интегрисања заједничког југословенског тржишта. Посебно је наглашена повезаност процеса обнове железница са развојем друштва и стабилизовањем државе. 
          Због свих тих разлога, овом су дисертацијом проширена знања о историји железнице, привредним приликама у југословенској краљевини, тешким економским оптерећењима са којима је започела живот, њеним економским односима са савезницима, финансијској политици, утицају национално-политичких спорова на развој привреде и другим проблемима.

6. Закључак 


Након упознавања са завршеним текстом докторске дисертације Обнова железнице у Краљевини СХС (1919–1924), коју је написао колега Душан Илијин, Комисија је закључила да њен садржај и структура одговарају одобреној пријави, односно да су анализирана сва питања претходно утврђена као истраживачки проблем. Комисија такође закључује да ова дисертација по свом истраживачком домету и сазнањима стеченим о до сада мало познатим и готово непроучаваним историјским проблемима представља оригинално научно дело, због чега предлаже Наставно-научном већу да прихвати овај извештај и омогући јавну одбрану, на којој ће бити изречена појединачна мишљења и сугестије.
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