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PE3UME

XKeneznnuka npyra Ykuue — Bapaumre mpojextoBana je y Cpouju 1903, xao
Ileo janmpaHcke mpyre Ha mpaBiyy llpaxoBo — Korop (/[lyOpoBHuk). Bbena rpanma je
omiarana cee 10 1906, kana je y bocHu nmymirena y pan xenesnuiia CapajeBo — Bap-
oumre. YOp30 MOTOM, mouese cy Hpumnpeme 3a rpanwy npyre Cramah — Yauak —
Vikune — Bapaumre. OBa npyra je rpalena o eramama, 1 IpBH Bo3 y YXKHIIE je CTH-
rao u3 Cranaha 1912. /lasepa rpagma mpema 00CaHCKOj TPAaHUITH je cTayia 300T OaaKaH-
ckux u IIpBor cBerckor para.

VY toky IIpBor cBerckor para, o okynaiuju Cpouje kpajem 1915, Aycrtpo-Yrap-
cKa je yOp30 opraHu3oBaja rpajmy npyre Bapaumre — Yxuie kako O0u mo0uia sxxe-
JIE3HUYKY Be3y Ha InmupeM npoctopy bamkanckor momyoctpsa. Pajgosu cy mouenu mo-
geTkoM Mapta 1916, a riaBHa pagHa cHara Cy OWJIM PYCKH W UTAIHMjaHCKH 3apo0Jbe-
HUIIHU.

[Ipema moCTYMHO] apXUBCKO]j Tpahu, paloBU Cy OTBOPEHH Ha I1e710j TpacH oj Bap-
JUIITa A0 YKWL@A, a TNIaBHO rpaguiumTe je omno cMmemreHo y Mokpoj ['opu y moxn-
HoX]y Illaprana. 1 mopes Tora mro cy pagoBu 100po HampenoBaiu, uirpalhena je ou-
JIa ¥ JKelle3HndKa cranuma y Mokpoj ['opu, a 3amodere Ha [llaprany u Kpemaunma, 3a-
BpILEH je OMO U JIOKH CTPOj 10 IEBETOT KMIIOMETpa off Bapaumira, pagoBu cy npeku-
HyTU centembpa 1916.

ITo 3aBpieTky pata y HoBocTBOpeHO] npxkaBu Kpammesunu CXC mokasana ce mo-
Tpeba Ja ce mTo Mpe HalpaBH >kene3Hndka Be3a usMely Cpouje u bocHe. Y mporpam
TpaIky HOBUX JKEJIE3HMIIA YIIIIA je M maprancka npyra. Y roguan 1919. nperxomaun
MIPOjEKTH Cy ycaryiallieHu ca u300poM u3Bohauke BapujaHTe, na je y npoiiehe Te roau-
He MuHucrapctBo caoOpahaja Hapenuio, 1a ce Ha OCHOBY TOra IPOjeKTa HAacTaBU
rpalima xenesHuue Yikuue — Bapauire.

[Ipojekar oBe mpyre ypamuiu Cy MHXHIbepu: Xyro KajHIyi, OMBIIM HHCIEKTOD
HEKaIanmbuX 00CaHCKO-XEPIIETOBAYKHX JKEJIC3HHUIIa, Ko jelaH O IMpOjeKTaHaTa OBE
npyre U TpajnTelb joIl 32 Bpeme OUBIIIe MOHApxHje, 3aTuM PanncaB Appamosuh, Mu-
nopax Munuojesuh, Baca Mapkosuh, Augpa Cranuh, Cranucinas Coborka, Hukona
Bypuh, Munusoje K. bopucaBibeBrh, koju cy ca cprcke cTpaHe W Kao OMBIIN WHKe-
IEPH Ha pajly Ha OBOj MPY3H YpaauiM MpBe MOTe3e Ha meHoj Tpacu. Hajuntepecant-
HUjH JIeO Tpace 0JHOCHO ce Ha caBlaljiBame BUCHHCKE pa3jiuKe nu3Mel)y MOKporopcke
KOTJIMHE W IapraHckor mpeBoja. Taj mpoOieM pelieH je YyBEHOM IapraHCKOM
,,LOCMHIIOM”.
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PyxoBounar u3Bohaukor npojexta 6uo je nmxemep Xyro Kajamn, a med Cek-
myje 3a Tpacupame npyre 6mo je CranuciaaB Co0oTka, 1a BUMa U TpUIaga HajBehu
JIE0 ayTOPCTBA TEXHUYKOT pelllekha caBlaljiBama mMapraHcKor YCIOHa Y OOJHKY Iie-
TJbE WM OCMHUIIE.

Tpaca oBe mpyre uiia je on Y>kuua gonuHoM peke berume ce no Llparana, e
padyHajyhu TeNMMUYHO CKpeTame O]l OBE PeKe Yy KpeMaHCKOj KOoTIuHU. Ha oBoM ne-
Iy MaKCUMAaJIHH YCITOH M3HOCHO je 14 mpommta. Ox cranwuie [llapran—Buracu go Ko-
TpOMaHa MHXEHEPH Cy YCIEIIHO PN BUCHHCKY Pa3iIMKy Ha Tpacu Npyre u3Me-
hy oBe nBe kpajme Tauke (TyHen lllapran 808, - Tynen bansan 453) on 355 metpa, ca
MaKCHMAJIHUM YCIIOHOM Tpyre oJ 18 mpomura.

Ha y3ny>xHOM mpoduity Tpace mpyra je monaswna u3 Yxwuma ca 404 merapa HaJ-
Mopcke BucuHe, y Cramapuma je 6uina Ha 521 m nv, Bpyrouma 584 m, buocim 636
m, Kpemanma 743 m, y xeneznnukoj cranunu lllapran—Butacu 806 m, u HajBehy
BUCHHY j€ UMajla y HajayKeM IIapraHckoM BOAOAETHUYKOM TyHeny — 808 m HagMop-
cKe BHCHHE, 1a O ce Ha JaTtapama cryctria Ha 701 m, y Mokpoj ['opu 567 mu y Ty-
Heny 53. Ha OuBmIOj rpaHuny 453 m nv.

Tpaca je 6wmra ayra 57,9 xunmomerapa, u to: Yxkume—Cramapu 8,9 kM, Ctanmapu—
Bpytuu 5,5, Bpyruun—buocka 7,5, buocka—Kpemua 8,1 u Kpemua—Illapran Buracu
5,0 xm. Hyxuna npyre llapran-Buracu — Mokpa ['opa nznocu 15,5 kM u 10 60can-
CKe TpaHwuIe 7,4 KM, MTO YKYITHO H3HOCH oA Y kuiia 10 Bapaumra 57,9 xunomerapa.

CseuaHo je mymreHa y pag 25. neuemopa 1925. ronune.

I[Ipyra je moHena BEMKH €KOHOMCKH M KyJITYpHO-IIPOCBETHH MPOCHEPHUTET Kpaja
Kpo3 koju je npornwia. Camo ox Yikuna no Mokpe ['ope omoryhinna je 3anocieme oko
500 pamnuka. [locnemmuna je pa3Boj Tpropune rpahom, NoAU3amky MapHUX CTPyrapa,
OTBapamy PyIHHKA U Pa3BOjy TypH3Ma.

Panuna je mona Bexa Ha 700poOuUT mene apxkase. M3 bocHe npema CpOuju xene3Hua
j€ HajBUIIIe TIPEeBIIaYMIIa CUPOBUHE (yrash, IpBO, Tpal)y) a 0OpaTHO TOTOBE UHIYCTPHjCKE H
MOJBONPHUBPEIHE MPOH3BOIe. U mope BeIUKOT 3HaUaja y MpuBpead JyrociaBuje yKuHyTa
je 28. pedpyapa 1974. rogune.

Tpu nmeueHuje mo ykuaamy y3aHe npyre on Yxkuna no CapajeBa, 0OOHOBJbEHA je
[aprancka ocmuna kao npBa My3sejcko-Typuctuuka npyra y Cpouju. Caobpahaj Ha

00HOBJIbEHO] Mpy3u Mokpa ['opa — Illapran — Buracu, cBewano je oTBopeH 28. aBrycra
2004.

XKenesunua Penyomuke Cpricke, onHOCHO BocHe 1 XepLerosuHe je mpUxBaTHIA Hie-
Jjy na ce My3ejcke mpyra mpoxayxu 1o Bumerpana, kako Ou ce y MOTIYHOCTH HCITyHHIIE
npopouke peun Mutpa Tapabuha na he ,.e6030enu nym no wezo8om ykuoary ucnomexa-
pe obHosumu 3a 3a06asy u yicusanyujy .

Wnejy oObHaBsbama mapraHcKe Ipyre Kojy Cy MOKPEeHYIH WIaHOBH Y Apyxema ,,I1lap-
ran“ Hajnpe cy npuxsatiwin y JKTII-y pagaunu JKenesHHUYKOr My3eja, a TOTOM H PYKO-
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BozcTBO JKTII Beorpaa. Ilopen XKenesnune cnucak nomarada u cummnatusepa uaeje Hlap-
raH ce MPOIIMPHO Ha BEIUKHU Opoj MOCIOBHUX mpujaTesba u capagauka JKTII beorpan, a
IIOTOM Cy Ty HMAEjy CBECTPaHO IIOMOIJIa U pecopHa MHUHHCTapcTBa y Bnamu PpryOnuke
CpOuje.

V¥ toky o6HoBe Illaprancke ocmurie 2002, Ha Illapran je cTHrao u MpoOCIaBEEHU
penutess Emup Kycrypuna xoju je y3 0OHOBY Npyre CHUIMHUO W UrpaHu Guim JKugom
je uyoo. Ilo 3aBpmeTky ¢punma Ha 6pay Mehasauk Kycrypuna je msrpaauno JlpBen-
rpan y myxy ocahaHcke OpBHape Koja je Hekama Owmima moMuHupajyha apXuTeKkTypa Ha
OBHM TipocTopuMa. Y JIpBeHrpaay ce MPBEHCTBEHO BPIIW aHUMAaIuja GpuiMcke ymer-
HOCTH €a CBAaKOJAHEBHUM (PUIMCKUM TpOjeKLHjamMa y3 OpraHn30Bame U PUIMCKOT de-
ctuBana Kycmenoopgh, Kao U OIpKaBame pa3HUX APYIMX CEMHUHapa H3 001acTH
ymetHocTH. JpBeHrpan je y3 Illaprancky ocmuily IocTao M BEIHMKH LEHTap Typu-
CTHYKE MpHBpeae Y 37aTHO0PCKO-TapCKOM PETHOHY .

Oo6nappame Illaprancke ocmuile Ha mpesiasy y Tpehu MuiieHujyMm mokasahie ce
Kao jeJaH oA HajumpoQUTAOMIHUjUX TYypHUCTHYKO-My3ejckux oOjexara y CpOuju. C
jenHe ctpaHe, 0OHOBJbCHA j€ jeIHa JKeJIe3HHUKa mpyra koja je Ha [llaprany usrpalena
Ka0 jeIMHCTBCHO TEXHUYKO PEIICHE Y CBETY, a ¢ APYre CTpaHe, 0OHOBJHEHU 00jeKTH
cy 00e30eanny mpocnepuTeT IIAaHHHCKUM CeJIMMa Y OKpYKemY, Koja Cy ce Ha Kpajy
XX Beka Haluia y MoTIyHO] CTarHaIuju.

['enepanja Mokporopana koja je y BpeMe yKuAama y3aHe npyra Ouna y OCHOB-
HOj IIIKOJIM, KpajeM BeKa Ce Hallllla ca BU3WjOM J1a je OOHaBJbamkhEe MPyre BelMKa MIaHca
3a npenopoa Mokpe I'ope nu Kpemana. Kao uerpaecerorouiimany BpaTHWIA Cy C€ Y
3aBHYaj ¥ MOJOXKUIIM BEJIUKY MaTypy CBOT *HBOTa. OHHU Cy Tako cayyBaid of 3a0o0-
paBa TEXHUYKY YMEIIHOCT CPICKHX W MHUX WHXXHI-epa Ha TPAacH LIapraHCcKe INpyre,
BHCOKO BPETHOBAHY y IIEJIOM CBETY.
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SCHLUSSFOLERUNG

Eisenbahnsrecke Uzice — VardiSte wurde in Serbien 1903, als ein Teil des
Grossprojekts - Adriabahn genannt, von Prahovo (an Donau) bis Kotor (Dubrovnik
an Adriakiiste) ausgeanbeitet.

Teilstrecke Sarajevo — Vardiste (Bosnien — damals unten dem Protektorat der K u.
K Monarchie) wurde 1906, in Betrieb genommen. Erst dan fang die Vorbereitung
zum Bau Eisenbahnstrecke Stala¢ — Cacak — UzZice — Vardiste (Serbien).

Diesc Strecke wurde Schritt um Schritt geftrt und der erste Zug — in Uzice ist
1912. eingegangen. Weiterbau bis Bosniengrennze ist wegen Balkankriegen und
Weltkrieg I angestellt.

In ersten Weltkrigszeiten und nach der Besatzung Serbiens von K.u.K Macht,
ende des 1915, die neue Macht, unmittelbar nach Besatzung organisiertr Weiterbau
Eisenbahnstrecke Vardiste — Uzice um ein Eisenbahnnetz auf dem Balkanhalbinsel
zu sehaffen.

Der Bau fang mitte Mérz 1916. an. Die Arbeitskraft bei dem Bau der Eisenbahn
waren vor wiegend die russische und italienische Krigsgefangene.

Nach Dokumente die an verfugung stehn, die ganze Strecke von Vardiste bis
Uzice ist eine Baustelle geworden. Schewrbunkt der Unternehmung war im Dorf
Mokra Gora auf der Sohle Sanganberges.

Trozt guten Bauvorgéngen: Der Banhof von Mokra Gora Schliisselfertg war, die
Bahnhofe von Sargan und Kremna im Anfangsstand; untere Lage der Bahn fertig bis
neun-te kilometer, von Vardiste aus, die Arbeit im September 1916 wurde
unterbrochen und Barstele verlassen.

Nach Kriegsende und Grundung des Neustaates SHS (Serben, Kroaten und
Slowenen) zeigte sich als notwendigt, Eisenbahnverbindungen zwischen Serbien und
Bosnien, rasch wie moglich zu bauen.

In Programm von neun Eisenbahnen kam als wichtigste die Sarganbahn (Uzice —
Vardiste).

Am Frithling 1919, die Altprojekten wurden nachgepriift und angepast;
Verkersministerium hat ein Verordning erlassen, nach dem, das Projekt, zwischen
Uzice und Vardiste, in Gang wurde am Friihling 1919 vortgesetzt.

Das Projekt dieser Eisenbahnstrecke ist von Ingeneur Hugo Keinzel
ausgearbeitet. Er ist ehemaliger Eisenbahninspektor von Bosnien-Herzegovina und
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Bauigeneur in Zeiten K und K Monarchie. Weitere Teilndmer am Projekt sind:
Ranisav Avramovic, Milorad Milojevic, Vasa Markovic, Andra Stanic, Stanislav
Sobotka, Nikola Djuric, Milivoje K. Borisavljevic.

Schwerste Teil der Strecke ist die Uberwindung Héheunterschiede zwischen
Talkessel Mokra Gora und Berg Sargan. Dieses Problem haben mit sogenannte
Sarganschleife gelost.

Bauleiter dieses Projekts ist Ing. Hugo Keinzel; Abteilchef fiir Trassenprojekt ist
Stanislav Sobotka.

Urrecht fiir Uberwindung von Hoéheunterschied durch eine Schleife, die anlich
Nummer acht ist, den zwei obergenannten Herren gehort.

Die Banstrescke von Stadt Uzice aus bis Berg Sargan ging Fluss Djetina entlang,
mit kleiner Abweichung in Kremnatal. Auf diesem Bahnabschnitt die
Maximalsteigund betragt 14 %o.

Zwischen zwei Punkten: Sargan — Vitasi und Kotroman, die Ingeneursmanschaft
hat erfolgreich ein Hoheunterschied von 355 m iiberwinden mit Maximalsteigung von
18 %o. Tunnel Sargan liegt auf 808 m, Tunnel Balvan 453 m iiber Meerspiegel. Die
Trasse geht von Uzice bis Tunnel Sargan bergauf, weiter bis Vardiste zum Tal.

Uzice ligt auf 404 m tliber Meerspigel, Stapari 521, Vrutci 584, Bioska 636,
Kremna 743, Sargan — Vitasi 806, Tunnel Sargan 808, Jatare 701, Mokra Gora 567,
Tunnel Nr. 53, auf der ehemalige Bosniengrenze auf 453 m.

Die Strecke ist 57,9 km lang, dovon Uzice — Stapari 8,9 km, Stapari — Vrutci 5,5
km, Vrutci — Bioska 7,5 km, Bioska — Kremna 8,1 km, Kremna — Sargan-Vitasi 5,0
km. Sargan-Vitasi — Mokra Gora 15,5 km, und von Mokra Gora bis bosnisere Grenze
7,4 km, Gesammtlange: Uzice — Vardiste ist 57,9 kilometer.

Die Bahnstrecke wurde feuerlich am. 25. 01. 1925. in Betrieb genommen.

Eisenbahn hat grosse Forschritte in dieses Gebiet mitgebracht: wirtschaftliehe,
kulturelle und - ausbilderische. Mit der Eisenbahn ist eine Bliithezeit fiir
Vorstwirsehaft, Bergban und Tourismus gekommen. Zahlreiche Segewerke mit
Dampfmaschienantrieb sind entstanden, Handel mit Rostoffen ein Schwung
genommen. Von Uzice bis Mokra Gora Sind nene 500 Arbeitsplétze entstanden.

Eisenbahn Sarajevo — Uzice in Betrieb 50 Jahre war zum Wohl fiir dem ganze
Staat Jugoslawien. Von Bosnien nach Serbien haben meinst Rostoffe wie Kohle,
Holz, Baustoffe gefordet; von Serbien nach Bosnien Industrigiiter und
Landwirtschafsprodukten.

Trozt solcher Bedentung fiir die jugoslawische Wirtschaft, die Eisenbahn wurde
am 28.02.1974. stillgelegt.
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Dreijahrzente nach der Stilllegung der Schmalgleisstrecke Sarajevo — Uzice, die
Sarganschleife von Mokra Gora bis Sargan Vitasi wurde als Musems — Touristische
Eisenbahn am 28.08.2004 wiedergedfnnet.

Eisenbahn der Republika Srpska — Bosnien-Hercegovina hat eine Idee
angenommen, die Museumsbahn bis nach Visegrad zu verlédngen, damit wird sich die
Mitar Tarabic's Propheziung ausgefiilt, “"der Eissenweg nach der Stillegung, fiir die
Unterhaltung und Vergniigen wieder in Betrieb aufgenommen wird.”

Die Idee zur Erneuerung der Sargan — Eisenbahn zuerst haben die Mitglieder des
Sarganvereins im Gang gesetzt, die Verwaltung von Eisenbahnmuseum und ZTP
Beograd (Serbische Eisenbahn) mit einer Begeisterung angenommen.

Die Unterstiitrung des Projekts kam von zahlrechen Geschiftsfreunden der
Eisenbahn sowie zustanndigen Ministeriums der senbische Regirung.

In der Erneuerungzeit der Museumsbahn in diese Gegend ist der Beriihmte
Filmregisseur Emir Kusturica eigesiedlt, Er hat dorthin ein Spielfilm nahmens "Das
Leben ist ein Wunder” gedreht (Zivot je cudo).

Der, beruhmte Regisseur hat eben auf dem Berg Mecavnik eine Balkenstadt
nahmens. Drvengrad (Holzstadt) gebaut.

Altartige Blockhduser dieser Gegend waren ein Vorbild bei dem Bau der
Drvengrad.

Jetzt diese “Stadt” dient zum Nutze den Filmkunst: Filmfestspiele,
Filmvorfuhrungen und Vortrige zu vorlesen.

Drvengrad und Sarganschleife sind ein Grossezentrum der touristische Wirtschaft
Zlatiborberges geworden.

Die Erneurung von Sarganschleife anfangs 21 Jahrhundert von Jahren, zeigt sich
als ein best profitable Projekt des Tourismus Serbiens. Von eine Seite ist eine
Eisenbahn am Berg Sargan, als einmalige technische Losung der Welt erneut, von
andere Seite der Bau hat in die zuriickstindigen Bergdorfer ein vorschiftliche
Venbesserung gebracht.

Die Einwohner von Mokra Gora und Kremna als Augenzeugen der Stilllegung
der Schmalgleisbahn damals Schulkider, jetzt Vierzigjerigen vor guten
Zuckunftschancen stehn.

Diejenige die vor 30 Jahren ihne Heimatsdorfer verlassen haben, jetzt, mit neuen
Erfahrungen in die Heimneste zuriick kommen.

Ubersetzung: Milutin Todorovic
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PE3IOME

OTpe30K JKeIe3HOJOPOKMOTO IyTH YikuIle — BapaumiTe, sBISABIIANCS 9acThIO
Tpacchl y3KOKanelHHOU xene3Hoi poporu [Ipaxoso — Kortop, 6611 cipoekTHpOBaH B
1903. rony, B CepbOun.

CTpouTENnbCTBO 3TOM YacTU OTKJIAABIBAJIOCh BIUIOTH A0 1906. roga, xoraga B
BocuHun Oputa mymieHa B SKCIDIyaTaluio keneszHas mopora CapaeBo — Bapawumite.
Bcekope, mocne sToro, Hadanach MOATOTOBKA K CTPOUTENBCTBY JKEJIE3HOM JTOpOrU
Cramau — Yagak — VYxwune — Bapmumre. CTpOWTENHCTBO ATOW YAaCTH TPacChl
OCYIIECTBISUIOCH TIEPUOJAUYCCKH W TIOATOMY TMepBbld moe3n u3 Cramaya mpObUT B
Vxune mumb B 1912, romy. JladbHeilliee CTPOUTENHCTBO B HalpaBiICHUHU
Bocuwuiickoi rpanuis! ObUT0 IpepBano u3-3a bankanckux u Ilepsoit MupoBoii BoiiH.

B Teuenune IlepBoit MupoBoii BOWHBI cpa3y mmocie okkynaruu CepOun B KOHIIE
1915. rona, ABcTpo — Benrpust Hagana cTpOUTEIBCTBO AOporu Bapaumire — Vixwuiie ¢
LEeNbi0 0OJIee IMPOKON IKEIE3HOJAOPOKHON CBsA3M Ha OaJKaHCKOM TOJIYOCTPOBE.
CrpoutenbHble pabOTHl Ha ATOW YacTH TPacChl HAYAIUCh B IIEPBOW MOJIOBHHE MapTa
1916 rona. 'maBHO# pabodelt cnitoil ObUTH pyCCKHE U UTATBIHCKHE BOSHHOTUICHHEIE.

W3 nocTynmHOro apxXuMBHOIO MaTepuajga BHIHO, YTO CTPOMTENIbHBIE PAaOOTHI
BEIUCh BJOJb BCEH Tpaccel OT Bapaumra 1o Ykuna ¥ 4To TIjaBHas CTpOMKa
Haxoaunach B Mokpo#t T'ope y mogHoxkus ropsl lllapran u, HecMOTpst Ha TO, 4TO
Oporpecc  CTPOMTENbCTBA  OBUI  HAJIMIO: MIOCTPOEHa  IPOMEXKYTOUHAs
JKeNle3HOIoposkHas cTaHiusa B Mokpoit ['ope, Hayanach mocTpoiika TakKuX ke CTaHIH
Ha [laprane u B KpemHax, cienaH HMKHMHA CTpOHl OKOJIO AEBATH KHUIOMETPOB OT
Bapawumra, pabota 1o cTpouTensCTBY ObLTa ITpepBaHa B ceHTs10pe 1916 rona.

[Mocne okoH4aHWs BOWHBI B HOBOOOpa3oBaHHOM cTpaHe (KoponesctBo CXC —
CepboB, XopparoB, CioBeHIleB/ BO3HHKIA HAJOOHOCThP KaK MOXHO CKOpee
YCTAaHOBHUTH JKEJIE3HOAOpPOXKHYI0 cBsi3b Cepbum ¢ bocHmeit. B mporpammy
MOCTPOEHUS HOBBIX KEJIE3HBIX opor Obuia BkimtoueHa U [llapranckas xomes. B 1919
oy TPEAIIECTBYIOIINE MPOEKTHl OBUIM COTJIACOBAHBI C  HCHOIHUTEIHHBIM
BBIOOPHBIM BapWaHTOM M TIOTOMY BECHOH, TOTO K€ TOAa, MUHHCTEPCTBO IyTeH
COOOIICHNS TMPHUKA3aI0, YTOOBI HAa OCHOBAHMHM JTOTO IIPOCKTA MPOJIOJIKHUIOCH
CTPOUTENBCTBO KENE3HON Joporu Yxuue — Bapaumre.

HpOGKT 3TOH A0poru caejaind NHXKCHEPBI:

Xyro Kaiiniyr — OsIBIINM HHCIIEKTOp Hekorna bocHuiicko — ['eprieroBHHCKHX
KEJE3HBIX JI0POT, KOTOPBIKA OBIII OJHUM M3 MPOEKTAHTOB M CTPOUTENIEM 3TOH AOPOTH
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BO BpeMs ObIBIIEH MOHapxuH, 3aTeM PanncaB ABpamoBud, Musopan MuImMBoeBud,
Baca MapkoBuu, Augpa Crannd, Cranucias Cobotka, Hukoma [[xypud, MunmuBoe
K. bBopucaBneBuu, KOTOpbIE CO CepOCKOH CTOPOHBI OBLIM HHXCHEpaAMH Ha
CTPOUTENBCTBE 3TOW MOPOTH M MM TIPUHAJUIEKAT MEPBBIC MIaTH B TPACCHPOBKE ITOH
nmoporu. Camast HHTEpecHast M B TO K€ BpeMsI camasi TpyJHas 3ajada Ha 3TOW 4acTh
Tpacchl 3aKJIoyanach B TOM: KaK PEIIUTh MPOOJIEeMy pPa3HOCTH MEXOY BBICOTaMHU
Moxporopckoit koTnoBHHHI 1 Lllapranckoro nepesaina.

Oty npobiieMy pemniz MOCPEACTBOM U3BECTHOM MIapraHCKOMH ,,BOCBMEPKHU .

PykoBoauTeneM HMCIOMHHUTENBHOTO MpoekTa Obul nHkeHep Xyro Kaitniyr, a
medoM cekIMH MO TpaccupoBke poporn Obu1 CranmcnaB Co0oTka W UM
NPUHAIUIEKHUT OOJIbIIAs 4acThb aBTOPCTBA B PEIICHUH IPEONOJICHHS HPEISTCTBUH
IIapraHCcKoro NoArEMa B BUJE TETIIN UM BOCBMEPKH.

Tpacca 3Tol goparu muia OT Y>KHMLA AONMHOW peku JKETHHU BIUIOTH 0
[Maprana, He y4HTHIBasS HECKOJBKHX yJIaleHUH OT Oepera peku B KPEeMaHCKOMH
KoTioBuHe. Ha »3Toil 4WacTu JOoporn MakCUMalbHBIA MOABEM HacuuThIBaeT 14
npomusioB. Ot cranuuu lapran — Buracu no KoTpomaHa uHXEHEpBHI YCIELIHO
pelInIN BBICOTHYKO Pa3HOCTb, HACUYUTHIBAIOIIYIO 353 METpOB MEXIy JABYyMs
KOHeYHbIMH Toukamu / TyHHenb I[llapran 808 M. — TyHHens bamBan 453m/ c
MaKCHUMAaJIbHBIM MTOIB3EMOM KEJIE3HOU TOporu — 18 mpoMUIIOB.

[IpomoneHBIl MPOGUIB Tpacchl >KEJNE3HOW AOPOTM CIEHYIOIIUH: HCXOIHOE
nosioxkenue Yxkuue — 404 M, BUCOTBI Hax ypoBHeM Mops,Ctanapsl — 521 M, BpyTusl
— 584 m. , buocka — 636 M, Kpemua — 734 M, xxene3HonoposkHasi cranius [lapran —
Butacu — 806 M. U camas BuCOKas TOYKa HAJ ypPOBHEM MOpPS HAaXOIUTCS B
JUIMHHEHIIIeM IIapraHcKkoM BoJoOpa3lenbHoM TyHHene — 808 M. , B Stapax BwIcOTa
ciryctmimack 10 701 M. ,B Mokpoit 'ope mo 567 M. , u B TyHHene N°-53 mo ObIBIICH
TpaHuIbl, 10 453 M. BBICOTHI HaJl ypOBHEM MOPA.

Jnuna Bced Tpaccel 3To#l »kene3Hou jgoporu 57,9 km. Ilo wactsiMm »TO
BBITJISIIAT TaK:

Voxune — Cranaps! ( 8,9 kM), Cranapsl — BpyTusr (5,5 kM), Bpytier — brocka (
7,5 km) , buocka — Kpemna ( 8,1 xm) u Kpemna — Illapran — Butacu ( 5,0 xm ).
Jnuna sxene3noit noporu Illapran — Butacu — Moxkpa ['opa ( 15,5 kM ) 1 10 TpaHUIIs!
¢ bocumeit ( 7,4 km).

CoBOKyIHasl JJIMHA KENe3HOW Joporu oT Yykuma jno Bapmumra (57,9 km).
Jlopora Top>keCTBEHHO MyIIieHa B IKCIIyaTanuio 25 nekabps 1925 r.

[dns mporpecca 3TOro Kpas >Kele3Has JAopora HMeJa OrPOMHOE Kak
SKOHOMMYECKOE, TaK M KYyJIbTYpHO-IIPOCBETUTENbHOE 3HaueHue. JIuup TONBKO OT
Vixkuna 1o Mokpoii ['opsl Haniuio cebe padory 500 moneii. OHa ycKopuiia TOPTOBIIO
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CTPOUTENHHOTO MaTepHualia, MOCTPOWKY MapOBBIX IIECOMWICH, OTKPBITHE IMIAXT U
pa3BUTHE TypU3Ma.

IMonBeka mpopaborana oHa Ha NoJb3y rocynapcetsa. U3 bocauu B CepOuto oHa
OoJble BCero mepeBO3HiIa ChIPhE (Yroiib, JEPEBO, CTPOUTENBHBIA MaTepual), a U3
Cepbuun B BocHMIO TOTOBBIC MHYCTPHAIBHBIE U CEIEKOXO3SHCTBECHHBIC MPOJIYKTHI.
HecmoTps Ha e€ Oombllioe 3HaUCHHE B HAPOIHOM X03sicTBe FOrocnaBuu, oHa Oblia
oTMeHeHa 28 despans 1974 rona.

[Tocne Tpéx necATUNETHA HO OTMEHE Y3KOKOJIEHMHHOM 3>KEeNe3HOH Joporu
Vxune — CapaeBo oHa Obuta Bo3oOHOBIeHa. [llapranckas BocbMEpKa — 3TO mepBas
My3eHCKO — TypUcTHYeckas xemne3Has nopora B CepOun. KenesHomopoxkHoe
cooOmeHne mo Bo300HOBIEHHOW mopore Mokpas ['opa — lllapran — Burtacu 6puto
TOP’KECTBEHHO OTKpHITO 28 aBrycTa 2004 roxa.

XKenesnogopoxHnoe mpenmpustue Pecryomuku CepOckoii, Bepree bocHuu u
T'epueroBuHsbl, coOryiacuiioch ¢ UJIeed MPUAOJIKUTH NMTOCTPOCHUE MY3EHUCKOM JOpOoru
1o Bumerpana u takum o0pa3oM MOJTHOCTHIO OCYIIECTBMIIMCH MMPOPOUYECKUE CIOBA
Mutpa Tapabuya, 4TO ,,KENE3HBI MYyTh MOCIE €r0 OTMEHHI OyJeT OOHOBIEH paau
pa3BJeYeHUMN 1 Pa3HBIX yJAOBOJbCTBUIN .

WUnero o BO30OHOBIEHWH IIAPTaHCKOW JKENE3HOW JOPOTH, BBICKA3aHHYIO
ynenamu  OObeguHeHUMs ,lllapran®,  mommepXkamm TpPEKIE BCETO CIyKaIlue
skene3nonopoxkuoro mysest JKTTI (OKeneznomopokHoe TPaHCIOPTHOE MPEAIPUSITHE),
a notoM u Ynpasnenue XXTII — benrpan.

K cnucky moacoonmkoB u cumnaruzépo uaeu OObeaunenus “‘lllaprany,
HapsAIy C KEJIE3HOJAOPOKHUKAMH, TMPUKIIOYHIOCH ¥ MHOTO JIEJIOBBIX TpUSATENeH U
corpynuukoB XTIl — Benrpan, a mo3aHee 3Ty HIEH0 BCECTOPOHHE MOJJIEPIKAIU
BEJIOMCTBEHHbIC MUHUCTEpCcTBa [IpaBurenncTBa PenyOmuku CepOun.

B Teuenme Bocctanosnenus Illapranckoii ,,BoceMEpku™ B 2002 romy Ha
[[Mapran mpuexan wusBecTHbU pexucceép Omup Kycrypuma, koTopblii Bo Bpems
BOCCTAHOBJICHUSI JKEIIE3HOM HOPOTH  CAeNal  ChEMKY TPOEKIIMOHHOTO (ribMa
»Ku3HEb — 310 uymo* . I[lo okomuanmm chéMku ¢raema Kyctypuiia Ha TOpe
MeuaBHuK mocTpous J[pBeHTpan B CTHJIE OCA4aHCKON JepeBSIHHON M30bI, HEKOr/a
JTOMUHUPYIOLIEH apXUCTEKTYPON Ha 3TOU IPOCTPAHCTBE.

B Mpsenrpaze, B nepByo ouyepenb, IPOUCXOAUT aHUMAIUs KHUHOUCKYCCTBA C
€XeTHEBHOW TpoeKIuel (puIbMOB U Ba3MOXKHOCTBIO OpraHHM3alHd KUHO(ECTHBAISL
»Kycrennopd®, a Taxke U opraHu3anuel pa3HbIX CEMUHAPOB U3 00JIACTH CKYCCTBA.
HpBenrpag BMmecTe C ,,BOCBMEPKOH™ cTanm OONBIIUM IIEHTPOM TYPUCTUUIECKOM
SKOHOMHUKH B 37aTHOOPCKO- TAPCKOM PErHOHE.

Bo3o0HOBIEHNE IIApraHCKOi ,,BOCBMEPKH® Ha MEpexojae B TPETUH MHIUICHUN
MoKa3aj ce0s OMHUM U3 CaMbIX MPOGHUTAOUIBHBIX TYPHUCTKO — MY3€HCKHUX 0ObEKTOB
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B CepOun. C ogHOW CTOpPOHBI — BOCTAaHOBJIEHA OJHA JKEJe3Has J0pora, Ybs
mocTpoiika Ha lllaprane mnpemcTaBiseT coOOM eAMHCTBEHHOE TEXHUUECKOE PEIICHUE
B MHpPE, @ C JPYyroil CTOPOHBI BOCTAHOBJIEHHBIE OOBEKTHI OOECIEYMJIM TOPHBIM
JIEPEBHAM B PETHOHE TMPOCIEPHUTET, KOTOphle B KOHIE XX BeKa OKazalnch B
abCONFOTHOI CTarHaIuy.

[lepen mokoneHHEM MOKPOTOPIIEB, KOTOPHIE YUMIINCh B HAYaJIbHOW IIKOJIE BO
BpeMsi OTMEHBl y3KOKOJIEHKH, OTKPBUIACH IEPCIEKTHBA OyAyILEero : BO3BpAIllEHHE K
KHU3HHU KEJIE3HON AOpOoru — 3To OONBIION MIaHC Ha Bo3poxiaeHue Mokpoil I'opbl u
Kpeman, Mokporopisl, Kak COpOKaJIeTHHE JIIOIW, BEPHYBIINCh B POJHUBIE MeECTa
CaJM IK3aMEeH Ha arTecTar 3penocTd. OHH, TAKUM 00pa30il, COXPaHMWIN TEXHUIECKOE
YMEHUE CEepOCKMX M JPYyTUX WHKEHEPOB, YYaBCTBOBABIIMX B CTPOHMTEIHCTBE
HIapraHCcKOH KeJee3HOW HOporH, OT 3a0BeHus. WX nemo He MpoHalo: OHO CHOBA
JKUBET U LEHUTCS BO BCEM MHUpE.

IlepeBén na pycckuii a3k Musian BykamuHoBuY
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SUMMARY

Railway line Uzice — Vardiste was designed in Serbia in 1903, as a part of the
Adriatic railway line Prahovo — Kotor (Dubrovnik). The construction was being
postponed until 1906, when railway Sarajevo — VardiSte was opened in Bosnia. Soon
after that, preparations started for construction of railway Stala¢ — Ca¢ak — UZice —
Vardiste. This railway was built in sections, and the first train arrived to UZice from
Stala¢ in 1912. Further construction towards Bosnian border was stopped due to the
Balkan Wars and the First World War.

During the First World War, after occupation of Serbia at the end of 1915,
Austro-Hungary soon organized construction of railway Vardiste — Uzice in order to
get railway link within wider area of the Balkan Peninsula. The works started at the
beginning of March, in 1916, and the main labour was Russian and Italian prisoners
of war.

According to available archive material, the works were opened on the whole
section from VradiSte to Uzice, and the main construction site was placed in Mokra
Gora at the foot of Sargan. Even though the works were progressing well, the train
station built in Mokra Gora, the building of train stations started in Sargan and
Kremna, lower section of 9 kilometers from VardiSte finished, the works were
stopped in September 1916.

After the war ended, in newly established state the Kingdom of SHS, the need
occurred for establishing a railway link between Serbia and Bosnia. Sargan railway
was included in the programme of building new railways. In 1919, previous projects
were put in accordance with selection of constructors, so, in spring that year, the
Ministry of Transport requested continuation of construction of railway Uzice —
Vardiste, based on that project.

The project design for this railway was done by engineers: Hugo Kajncl, former
inspector of former Bosnia and Herzegovina Railways, as one of project designers
and a constructor during former Monarchy, then Ranisav Avramovi¢, Milorad
Milivojevi¢, Vasa Markovi¢, Andra Stanié¢, Stanislav Sobotka, Nikola Puri¢, Milivoje
K. Borisavljevi¢, who, as Serbian representatives and former engineers involved in
the works on this railway, did first steps on its route. The most interesting section was
related to the problem of overcoming the difference in altitude between Mokra Gora
valley and Sargan Pass. That problem was resolved with famous Sargan "eight".

The chief of the project execution was engineer Hugo Kajncl, and chief of the
Section for marking out the route was Stanislav Sobotka, so the authorship for
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technical solution for mastering the Sargan gradient in the form of a loop or figure
eight mostly belongs to them.

The route for this line led from UZice along the River Petinja valley to Sargan,
not considering partial turn from the river in Kremna valley. At this section,
maximum gradient was 14 pre-thousand. From station Sargan-Vitasi to Kotroman, the
engineers successfully resolved the difference in altitude of 355 meters on the route
between these two final points (tunnel Sargan 808, tunnel Balvan 453), with
maximum railway line gradient of 18 pre-thousand.

As for vertical cross section of the route, the line started from UZice at 404 meters
altitude, in Stapari it was 521 m altitude, Vrutci 584 m, Bioska 636 m, Kremna 743
m, at railway station Sargan- Vitasi 806 m, and the highest altitude was in the longest
§argan's watershed tunnel — 808 m altitude, while in Jatari it lowered down to 701 m,
in Mokra Gora 567 m and in the tunnel no 53 at the former border it was 453 m
altitude.

The route was 57,9 km long, as following: UZice — Stapari 8,9 km, Stapari —
Vrutci 5,5, Vrutei — Bioska 7,5, Bioska — Kremna 8,1 and Kremna — gargan Vitasi 5,0
km. The length of railway line Sargan Vitasi — Mokra Gora is 15,5 km and there are
7,4 km to Bosnian border, which is in total 57,9 km from UZice to Vardiste.

It was officially opened on 25" December 1925.

The railway brought great economic and cultural-educational development to the
area. [t provided jobs for about 500 workers from UzZice to Mokra Gora. It contributed
to development of building material trade, construction of steam lumber-mills,
opening mines and tourism development.

It was operational for half a century for the benefit of whole state. It transported
raw materials (coal, timber, building material) from Bosnia towards Serbia, and final
industrial and agricultural products in opposite direction. Although it had great
importance for the economy of Yugoslavia, it was discontinued on 28" February
1974.

Three decades after discontinuation of the narrow gauge railway from UZice to
Sarajevo, Sargan eight was rebuilt as the first Museum-tourist railway in Serbia. The
rebuilt railway Mokra Gora — Sargan — Vitasi, was officially opened for transport on
28™ August 2004.

The Republic of Srpska Railways, that is Bosnia and Herzegovina Railways,
accepted the idea for continuation of the museum railway to ViSegrad, in order to
fulfill prophecy of Mitar Tarabi¢ that "iron road, after being discontinued, will be
rebuilt for fun and pleasure".

The idea for renewal of Sargan railway, initiated by the members of the
Association "Sargan", was first accepted in ZTP (Railway Transport Enterprise) by
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workers in the Railway Museum, and then by the management of ZTP Beograd.
Apart from the Railways, a great number of business associates of ZTP Beograd were
involved in supporting the idea of Sargan, and then the idea was also supported by
relevant ministries in the Serbian Government.

During rebuilding of Sargan eight in 2002, famous director Emir Kusturica came
to Sargan, where he shot the film Life is a Miracle. After finishing the movie,
Kusturica made Drvengrad on Mecavnik hill, in a style of huts, which was the
prevalent architecture style in this area. The main activity in Drvengrad is promotion
of film art, with daily film projections, and organisation of the film festival
Kustendorf, as well organisation of various seminars related to the field of art.
Drvengrad, along with Sargan eight, became the big center of tourism in Zlatibor-
Tara region.

Renewal of Sargan eight will prove to be one of the most profitable tourist-
museum sites in Serbia. On one hand, one railway was rebuilt, which was constructed
on Sargan as a unique technical solution in the world, and on the other hand,
reconstructed facilities provided prosperity to mountain villages in the environment,
which faced full stagnation at the end of 20™ century.

The generation of inhabitants of Mokra Gora who attended primary school at the
time of discontinuation of the narrow-gauge railway, got together at the end of the
century with a vision of a rebuilt railway as a great chance for revival of Mokra Gora
and Kremna. As 40-year-olds, they returned to their home place and passed the exam
of their lives. They brought out of oblivion technical skills of Serbian engineers used
in designing the Sargan route, highly appreciated in the world.

Translator by Nevenka Demirovié¢
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RESUME

Le chemin de fer Uzice- Vardiste a été projeté en Serbie en 1903 comme le
trongon de la ligne adriatique Prahovo- Kotor (Dubrovnik). La construction était
reportée jusqu’en 1906, I’année ou le chemin de fer Sarajevo- Vardiste a été mis en
service. Peu aprés, les préparatifs pour la construction du chemin de fer Stalac-
Cacak- Uzice- Vardiste ont commencé. Les travaux se sont effectués par étapes et le
premier train de Stalac a Uzice est arrivé en 1912. Une prolongation de voie ferrée
vers la frontiére bosniaque ne s’est pas accomplie a cause des guerres balkaniques et
la Premiére Guerre mondiale.

Durant La Premiere Guerre mondiale, apres I’occupation de la Serbie en fin de
1915, L’ Autriche- Hongrie a organisé la construction de la voie ferrée pour obtenir un
réseau ferroviaire plus vaste dans les Balkans. Les travaux ont commence au début de
mars 1916, et la principale main d'oeuvre étaient les forcats russes et italiens.

D’apres les archives accessibles, les travaux ont débuté sur toute la ligne de
Vardiste a Uzice, et le chantier principal était installé & Mokra Gora, au pied de la
montagne Sargan. Méme si les travaux avancaient trés bien (la gare de Mokra Gora
était construite, celles de Sargan et de Kremna étaient entamées, on a méme achevé la
ligne jusqu’a 9km de Vardiste), ils ont ét¢ interrompus en septembre 1916.

Apres la guerre dans le Nouveau Royaume des Serbes, Croates et Slovéniens on a
vite ressenti le besoin de construire un réseau ferroviaire reliant la Serbie et la Bosnie.
Le chemin de fer de Sargan figurait sur le programme des nouvelles constructions
ferroviaires. En 1919 les projets précédents se sont accordés avec 1’équipe chargée de
I’exécution des travaux et au printemps le Ministére des Transports a ordonné la
reprise des travaux sur la ligne Uzice- Vardiste.

Le projet de cette voie ferrée est le mérite des ingénieurs: Hugo Kajncl, ancien
inspecteur des chemins de fer de Bosnie- Herzégovine (I'un des projeteurs de ce
chemin de fer et batisseur sous 1’ancienne monarchie), puis Ranisav Avramovic,
Milorad Milivojevic, Vasa Markovic, Andra Stanic, Stanislav Sobotka, Nikola Djuric
et Milivoje K. Borisavljevic qui ont du coté serbe et comme anciens ingénieurs fait
les premiers coups de maitre sur la ligne. La partie la plus intéressante de la ligne est
celle qui franchit le décalage de hauteur entre le bassin de Mokra Gora et la colline
de Sargan. Le fameux «Huit de Sargan» a résolu le probléme. La forme en huit
permet au train de gravir progressivement la pente escarpée de la montagne.
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Le dirigeant de la réalisation de ce projet était Hugo Kajncl, et le chef de la
section chargée de faire le tracé de chemin de fer était Stanislav Sobotka. Donc, ce
sont eux les auteurs principaux de cette solution technique.

Le tracé partait d” Uzice, allait tout au long de la riviére Djetinja jusqu’a Sargan,
sans compter le petit détour qu’il faisait dans le bassin de Kremna ou la pente
maximale était de 14 %o. De la gare Sargan- Vitasi jusqu’a Kotroman les ingénieurs
ont bien résolu le probléme de décalage de 355m entre entre ces deux extrémités
(tunnel Sargan 808 m - tunnel Balvan 453 m) et cela avec une pente maximale de
18%o.

Le chemin de fer partait d’Uzice avec une altitude de 404 m, a Stapari il atteignait
521 m, a Vrutci 584 m, a Bioska 636 m, a Kremna 743 m, a la gare gargan — Vitasi
806 m, et la plus grande hauteur était dans le plus long tunnel de Sargan avec 808 m,
puis il descendait : a Jatare 701 m, a Mokra Gora 567 m et dans le tunnel 53 sur
I’ancienne frontiére 453 m d’altitude.

Le tracé faisait 57.9 km de longeur et cela : Uzice- Stapari 8.9 km, Stapari- Vrutci
5.5 km, Vrutci- Bioska 7.5 km, Bioska- Kremna 8.1 km et Kremna- gargan Vitasi 5.0
km. La longueur du chemin de fer Sargan- Vitasi — Mokra Gora est de 15.5 km, en
plus 7.4 km jusqu’a la frontiére avec La Bosnie, ce qui fait un total de 57.9 km
d’Uzice a Vardiste.

La mise en service a solennellement eu lieu le 25 décembre 1925.

Le chemin de fer a beaucoup contribué au progrés économique et culturel de
cette région qu’il a traversée. Environ 500 personnes ont trouvé du travail. I a aidé le
développement du tourisme ainsi que le commerce du bois, ensuite la fondation des
scieries a vapeur et I’ouverture des mines.

Il fonctionnait pendant la moitié d’un siécle et constituait un bien commun. De
Bosnie pour la Serbie on transportait surtout du charbon et du bois, et dans le sens
inverse les produits industriels et agricoles. Méme si ce chemin de fer était d’une
grande importance pour I’économie de Yougoslavie il a été fermé le 28 février 1974.

Trois décennies apres la fermeture du chemin de fer a voie étroite d’Uzice a
Sarajevo, «Le huit de Sargan » a été reconstruit comme le premier chemin de fer
touristique en Serbie. Le trafic est ouvert avec solennité encore une fois sur la
ligne Mokra Gora- Sargan- Vitasi le 28 aotit 2004.

Le chemin de fer de le République Serbe de Bosnie, c’est-a-dire de la Fédération
de Bosnie et Herzégovine a accepté¢ 1’idée de prolonger la voie ferrée jusqu’a
Visegrad pour que les prédictions de Mitar Tarabic s’accomplissent: ,, Apres avoir été
fermé, la voie ferrée sera de nouveau ouverte pour le plaisir et le divertissement.”

L’idée de reconstruction du chemin de fer de Sargan, lancée par les membres de
I’association «Sargany était d’abord saluée par les employés du Société Nationale des
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Chemins de fer Serbe(ZTP) et puis par leurs dirigeants. Le nombre des gens voulant
supporter et aider cette idée a rapidement augmenté ; il comprenait de plus en plus des
collaborateurs puissants de ZTP; le support des Ministéres concernés était aussi trés
grand.

Au cours de la reconstruction du «Huit de Sargan» en 2002, Emir Kusturica, le
célébre cinéaste est arrivé & Sargan et y a tourné le film «La vie est un miracle».
Apres le tournage du film, il a fait construire sur le mont Mecavnik(le village de la
tempéte de neige) 1’éthno- village Drvengrad (le village en bois) a I’architecture
traditionnelle locale (autrefois 1’architecture dominante dans cette région).

A Drvengrad on insiste sur la réanimation de I'art du cinéma avec les projections
quotidiennes, ’organisation du festival international du film de Kiistendorf et les
séminaires portant sur divers sujets artistiques.

Avec Le Huit de Sargan Drvengrad est devenu le grand centre d’agro tourisme
dans la région de Tara et Zlatibor.

La reconstruction du «Huit de Sargan» au début du troisiéme millenium se
montrera comme 1’un des plus profitables musées touristiques en Serbie. D’un co6té,
on a reconstruit un chemin de fer unique au monde par sa forme, et de I’autre coté, les
objets restaurés ont assuré la prospérit¢ aux villages aux alentours qui s’étaient
trouvés au bord de la stagnation en fin de XX siécle.

Une génération d’habitants de Mokra Gora, qui était a I’école primaire a 1’époque
ou on a fermé le chemin de fer, a vu en cette reconstruction une occasion favorable
pour la renaissance des villages de Mokra Gora et Kremna. A 1’age de quarante ans
ils sont revenus au village natal et ont passé le bac de leur vie. Ils ont sauvé de 1’oubli
le savoir faire téchnique des ingénieurs serbes trés apprecié dans le monde entier.

Traductrice Ana Ponjavic
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