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Med vizijo in realnostjo — pregled razvoja zeleznic

na Slovenskem

Slovenija v zadnjih desetletjih nima jasno proucenih razvojnih ciljev
za Zeleznisko omrezje. Politika se kljub Stevilnim opozorilom stro-
ke ne zaveda pomena Zeleznic za gospodarski in druzbeni razvoj.
Sosednje drzave v ¢asu pregovarjanj, ali je neka reditev v Sloveniji
kakovostna, nujna oziroma neobhodna ali ne, pospeseno vlagajo v
prenovo starih in izgradnjo novih prog. Zato Sloveniji vse bolj grozi
realna nevarnost, da jo bodo svetovni prometni tokovi kljub izvrstni

1 Uvod

Na Slovenskem imamo Zeleznico ze ve¢ kot 150 let, skoraj
od njenega nastanka. Po tako dolgem ¢asu lahko upravi¢eno
pri¢akujemo, da o njej vemo vse, kar je o njej treba vedeti. Na
zalost pa vedno znova ponavljamo iste napake. Tudi z aktual-
nimi dogodki v zvezi z drugim tirom med Divaco in Koprom
ter Mariborom in Sentiljem lahko povle¢emo §tevilne vzpored-
nice iz preteklosti. V ve¢ini primerov posledice slabih odloi-
tev obcutimo $e danes. Zato je zelo pomembno, da ponovno
osvetlimo vzroke in posledice dogodkov iz svoje zgodovine, ki
so povezani z razvojem Zzeleznic.

Slika 1: Kako so si Slovenci predstavljali vpliv Zeleznice na Zivljenje
pred njenim prihodom (ilustracija: J. Seeland; vir: internet 1).
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geografski legi obsli. Pogled v zgodovino razvoja Zeleznic na Slo-
venskem jasno razkriva, kako resne so posledice slabih ali prepoznih
odlocitev.

Klju¢ne besede: razvoj Zeleznice, ljubljanski tramvaj, omrezje TEN-T,
avstrijska monarhija, Slovenija

2 Razvoj zeleznic na Slovenskem v
obdobju avstrijske monarhije

Kraljevina Avstrija je Ze kmalu po nastanku Zeleznic spoznala
njihov pomen za drzavno gospodarstvo in vojsko. Zeleznice so
omogocale transport blaga in ljudi z do tedaj nepredstavljivo
hitrostjo in u¢inkovitostjo. Vendar pa je bila izgradnja teh zelo
draga, zaradi Cesar se je organizacijsko konservativna monarhi-
ja odlo¢ila prepustiti gradnjo teh in s tem povezana tveganja
zasebnemu kapitalu. To je dosegla s podeljevanjem koncesij.
Prva zeleznica znotraj monarhije je bila zgrajena Ze leta 1927
na Cetkem med Linzem in Cetkimi Budjejovicami. Tudi za
traso Zeleznice med Dunajem in Trstom, pozneje poimenova-
ne »juzna Zeleznica«, je bila podeljena koncesija dunajskemu
bankirju Sini, ki pa je Zeleznico postavil le od Dunaja do nekaj
10 km oddaljenega mesta Wiener Neustadt. Oblast je kmalu
ugotovila, da zasebni investitorji zelo redko upostevajo interese
drzave, ker je njihov edini cilj dobi¢ek. Zato je drzava sama pre-
vzela gradnjo severne in juzne Zeleznice, dveh najpomembnej-
$ih povezav v monarhiji. Severna Zeleznica je povezala Dunaj
s Krakovom v takratni Galiciji, juzna pa Dunaj z glavnim pri-
stani$¢em monarhije Trstom. Pri juzni Zeleznici, ki poteka ¢ez
slovenske dezele, je Ze na zatetku postalo jasno, da je bil edini
interes drzave povezava glavnega mesta s Trstom. Tako so prve
razli¢ice proge predvidevale, da bi Zeleznica od Litije potekala
ob Savi mimo Ljubljane do Skofje Loke in se nadaljevala po
Poljanski dolini proti Trstu. Sele po posredovanju ljubljanskih

mestnih oblasti in veljakov, ki so se zavedali pomena zeleznic
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za razvoj mesta, je bila proga preusmerjena preko Ljubljane.
Mestne oblasti so sicer zagovarjale potek Zzeleznice od glavne
zelezniske postaje po severni strani Siéenskega hriba ter nato
proti jugu mimo Kosez in Brda do Vi¢a, vendar je zmagala
cenejsa resitev, ki je zarezala progo skozi mestni park. Tudi
po odprtju Zeleznice je dunajska oblast naértno zavirala razvoj
slovenskih dezel, saj je bila cena prevoza tovora iz Ljubljane na
Dunaj viSja, kot ¢e je bil tovor najprej poslan v Trst in nato na
Dunaj. Kmalu po kon¢ani gradnji Zeleznic je v monarhiji nasto-
pila huda gospodarska kriza, zaradi ¢esar je bila oblast prisiljena
novozgrajene Zeleznice prodati po diskontni ceni, pri ¢emer
je utrpela velike izgube. Druzba mednarodnega kapitala, ki je
prevzela juzno Zeleznico, se je kmalu $e dodatno razsirila s pre-
vzemanjem drugih Zeleznic, ki so med gradnjo ali pa takoj po
odprtju teh zabredle v finan¢ne tezave. Tudi takrat zasebnega
kapitala niso zanimali drzavni interesi, kar je oblasti prisililo, da
so ponovno same prevzele razvoj Zeleznic. Pri tem jih je zaradi
strahu pred konkurenco druzba Juzna zeleznica mo¢no ovirala.
Ob izgradnji proge Trbiz—Jesenice-Ljubljana (Rudolfova Zze-
leznica) je prepreila njeno navezavo na ljubljansko Zeleznitko
postajo. Kar nekaj let je zato bila kon¢na postaja proge na
Gorenjskem kolodvoru v Siski, le nckaj sto metrov pro¢ od
glavne Zelezniske postaje. Podoben primer je tudi Dolenjska
proga, ki se je koncala na postaji na Rakovniku. Bohinjsko
progo je oblast z velikimi napori zgradila zato, da bi imela svojo
zeleznisko povezavo s Trstom in svojimi istrskimi Zeleznicami.
Proga je imela v Trstu svojo postajo, ki je delovala neodvisno
od postaje juzne Zeleznice na drugi strani mesta.

Med prvo svetovno vojno je bila dograjena $e obvozna proga
skozi Bezigrad v Ljubljani, ki pod juzno Zeleznico pri Vod-
matu povezuje gorenjsko progo z dolenjsko. Zeleznice so kot
povezana celota zalele delovati $ele v Kraljevini Jugoslaviji, ko
so bile vse razli¢ne druzbe nacionalizirane in zdruzene pod
eno upravo.

3 Vpliv zeleznic na razvoj naselij

Pomen Zeleznic za razvoj mest in regij je dobro viden iz vzpona
in zatona nekaterih slovenskih mest in naselij. Eno od takih na-
selij so Senozede, ki so bile pred izgradnjo Zeleznice pomembna
furmanska postojanka na poti med Dunajem in Trstom. Prav
zato je bila mo¢no razvita servisna in gostinska industrija, v
naselju pa je bila tudi ena od ve¢jih pivovarn na Slovenskem, ki
je oskrbovala Trst. Po izgradnji juzne Zeleznice, ki je Senozece
zaobsla, pa je naselje zadelo propadati. Zaradi ogromne konku-
renéne prednosti zeleznice so furmani v nekaj letih izginili in s
tem je usahnilo tudi lokalno gospodarstvo, razvoj naselja pa se
je pravzaprav ustavil. Manjsi preporod so Senozece dozivele ob
pojavu masovnega turizma. Glavni prometni tok proti morju
je tekel po drzavni cesti prav skozi to naselje, vendar pa je tudi

Slika 2: Trasa Bohinjske proge med Jesenicami in Trstom (zemljevid:
Benesch; vir: internet 2)

ta po izgradnji avtoceste ponovno izginil. Prav nasprotno so se
razvijale Trbovlje. Pred prihodom Zeleznice so bile le manjse
vasko naselje. Kljub bogatim zalogam se zaradi odro¢nosti kra-
ja izkoris¢anje premoga ni izplatalo. Sele s prihodom zeleznice,
ki ni le omogodila transporta premoga na trge, ampak je bila
tudi sama velik porabnik te surovine, se je zacel razvoj Trbovel;.
Tudi po zaprtju rudnika zeleznica $e vedno izboljSuje razvojne
moznosti mesta in okolice.

4 Razvoj ljubljanskega tramvaja

Na primeru ljubljanskega tramvaja so dobro vidne pasti jav-
no-zasebnega partnerstva. V sklopu popotresne obnove in
modernizacije Ljubljane so se mestne oblasti odlo¢ile zgradi-
ti tramvajsko omreZje. Koncesija je bila zaupana nemskemu
podjetju Siemens & Halske. Pogodba je dolocala, da bi si ves
dobicek, ki bi presegal 5 % investicijske vrednosti, Siemens in
mesto razdelila. Tako bi ob¢ina izbolj$ala stanje mestnega pro-
ra¢una. Vendar pa je Siemensu s kreativnim ra¢unovodstvom
uspelo vecino dobicka preliti v svoje Zepe, finan¢ni obra¢un
za delovanje tramvaja pa prikazati kot komaj pozitiven. Zato
se tudi dolo¢ba pogodbe, po kateri naj bi Siemens zacel Siriti
osnovno omrezje tramvaja, ko bi dobic¢ek presegel 5 % investi-
cijske vrednosti, nikoli ni uresni¢ila. Sele ko je tramvaj prevzelo
mesto, se je zacelo $iriti tudi njegovo omrezje.
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Slika 3: Potek koridorjev TEN-T po ozemlju Slovenije in okoliskih drzav
v starih evropskih smernicah (ilustracija: Andrej Panker)

Slika 4: Potek koridorjev TEN-T po ozemlju Slovenije in okoliskih drzav
v novih evropskih smernicah (ilustracija: Andrej Panker)
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5 Vpliv zeleznic na razvoj naselij in
regij

Podobno kot je zaradi obvoza zeleznice pri¢el nazadovati
razvoj nekaterih naselij in mest, se lahko v dana$njem casu
zgodi tudi z razvojem vse drzave. V predhodnih evropskih
smernicah je bila Slovenija umes¢ena na krizis¢e dveh pomem-
bnih panevropskih koridorjev. V. in X. koridor sta pokrivala
vedji del nasega osrednjega omrezja, kar bi omogocalo ¢rpanje
evropskih sredstev pri ve¢ini predvidenih projektov.

Po reviziji smernic leta 2012 pa je prislo do na videz manjse
spremembe. Namesto V. in X. koridorja sta zdaj ¢ez Slovenijo
predvidena Sredozemski in Baltsko-jadranski koridor. Na prvi
pogled se za Slovenijo ni veliko spremenilo, saj ¢ez nase ozemlje
Se vedno potekata dva koridorja. Toda zdaj oba potekata po isti
trasi, medtem ko je vecina nekdanjega X. koridorja izpadla iz
prednostnega omrezja. To pomeni, da je zdaj na voljo bistveno
manj evropskega denarja, ker za isti odsek ni mogoce dvakrat
pridobiti sredstev, tudi ¢e po trasi potekata dva koridorja. Se
bolj zaskrbljujoce pa je dejstvo, da se Sredozemski koridor pri
Sloveniji razcepi na dva kraka, pri ¢emer se severni popolnoma
ogne Sloveniji in Italijo neposredno poveze z Avstrijo.

Na tej progi se poleg Pontebske Zeleznice, ki je bila zgrajena
v letih 1985-2000 in omogo¢a hitrosti do 180 km/h, gradita
Se Koralpska Zeleznica in Semmerinski bazni tunel, ki bosta
kon¢ana do leta 2023 oziroma do leta 2026 in bosta omogocala

Slika 5: Trenutni in predvideni projekti na Baltsko-jadranskem koridorju (ilustracija: Andrej Panker)
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hitrosti do 250 km/h. V vmesnem ¢asu se na na$em kraku prog
razen dolo¢enih vzdrzevalnih del ne izvaja ni¢. Pripravljena sta
sicer naérta za drugi tir med Divaco in Koprom ter Mariborom
in Sentiljem, vendar pa ni znano, ne kdaj jih bomo zaéeli graditi
ne kako jih bomo financirali.

Ko bodo projekti v Avstriji in Italiji koncani, se bodo med-
narodni prometni tokovi preusmerili na njihov visokorazviti
krak Sredozemskega koridorja. Pomembnost nasega dela Zze-
lezniskih prog se bo s tem izjemno zmanjsala, zaradi tesar bo
slovenski zelezniski krak verjetno izginil iz osrednjega omrezja
v naslednjih evropskih prometnih smernicah.

6 Sklep

Medtem ko se nase okoliske drzave zavedajo pomena zelez-
niske infrastrukture za gospodarski razvoj in vanjo pospese-
no vlagajo, da bi kar najbolj pritegnile mednarodni promet,
v Sloveniji uporabljamo taktiko »gasenja pozarov« — o novi
infrastrukeuri za¢nemo razmisljati, ko je obstojeca Ze kroni¢no
preobremenjena in dotrajana. Zato je popolnoma mogoce, da
bo podobna usoda, kot je doletela kraje, ki jih je Zeleznica
obsla, doletela tudi vso Slovenijo.

Andrej Panker
Trnovska 6, 1000 Ljubljana, Slovenija
E-posta: andrej.panker@gmail.com
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