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Karel Rustja: Belokranjska zelezniSka pro-
ga. Knjizna zbirka Belokranjskega muzej-
skega drustva 12. Metlika : Belokranjsko
muzejsko drustvo Metlika, Belokranjski mu-
zej Metlika, 2009, 207 strani.

Slaba prometna povezanost je bila eden od vzro-
kov za zelo pocasno gospodarsko napredovanje Bele
krajine. Njeni prebivalci so se tega zelo dobro zave-
dali, zato so si prizadevali za cestne povezave, ki so
bile odlo¢ujole za gospodarski razvoj pred sredino
19. stoletja. Vendar pa njihova prizadevanja niso
prinesla vedjih rezultatov. Ko se je v drugi polovici
19. stoletja zacela izgradnja Zelezniskih prog in se je
vse bolj uveljavljal Zelezniski promet ez slovensko
ozemlje, se je v Beli krajini ponovila zgodba, ki so jo
njeni prebivalci poznali Ze iz Casa, ko so si pri-
zadevali za boljSe cestne povezave s kranjskim pro-
storom. Smola, ki jo je imela Bela krajina zaradi
obmejne lege, se je pokazala Ze ob poskusih cestnih
povezav, Se bolj izrazito pa ob pogajanjih in pri-
pravah na gradnjo Zelezniske proge. Pogajanja so
morala skozi dve fazi, najprej sta se morali med
seboj sporazumeti avstrijski in ogrski del drzave,
nato pa je sledilo $e pogajanje med Ogrsko in
Hrvasko. Ta pogajanja so povzrocala veliko tezav in
zamud pri cestnih in Zelezniskih projektih. V' drugi
polovici 19. stoletja so si Belokranjci prizadevali za
izboljsanje cestne povezave in za Zeleznisko pove-
zavo Ljubljana, Novo mesto, Crnomelj, Metlika,
Karlovac. Prizadevanja za seleznitko povezavo so se
zacela Ze v letu 1864 in se nato vlekla do zacetka 20.
stoletja, ko so 18. marca 1912 v Novem mestu slo-
vesno zasadili prvo lopato pri gradnji belokranjske
zeleznice. Po novi progi pa je vlak zapeljal 25. maja
1914, dva meseca pred zacetkom 1. svetovne vojne.

Priprave za gradnjo te proge so se vlekle nenor-
malno dolgo. Vzrokov za to pa je bilo ve¢: Ze ome-
njena obmejna lega Bele krajine, ki je zelo zapletala
dogovarjanje o poteku proge, dokaj tezaven teren,
lokalni prepiri o tem, kje naj bi proga potekala itd.
Kot pravi avtor, »priprave na gradnjo proge so bile
dolgotrajne, med tem casom se je marsikaj spre-
menilo, le cesar je ves ¢as ostal isti«. V tem Casu so
se spremenila ministrstva, pod katere je spadala
zZeleznica, v pripravljalni fazi belokranjske Zeleznice
so zeleznice v avstrijski polovici monarhije spadale
pod ministrstvo za javna dela, leta 1896 pa je bilo
ustanovljeno ministrstvo za Zeleznice, ki je bilo
pristojno za proge v drzavni lasti, nadzorovalo pa je
tudi privatne proge. V tem asu se je v monarhiji
spremenil merski sistem, ob pripravah na gradnjo
Zeleznice je bila uveljavljena merska enota seZenj
(1,89 m), leta 1873 pa so sprejeli metrski sistem. In
kon¢no, v tem ¢asu je bila sprejeta tudi denarna
reforma, goldinarje je leta 1892 zamenjala krona.
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Ker so se prizadevanja za izgradnjo belokranjske
zelezniske proge vlekla tako zelo dolgo, je avtor v
opis lepo umestil tudi pregled takratnega SirSega
zgodovinskega dogajanja, ki je posredno ali nepo-
sredno vplivalo na enkrat uspe$nejse pa znova neus-
pesno prizadevanje za doseganje zadanega nacrta, in
tako opisal vsakokratne druzbene, gospodarske in
kulturne razmere. Obmejna lega je pri vseh teh
igricah in spletkah igrala odlo¢ilno vlogo.

Precejsnjo spremembo so prinesli prva svetovna

vojna, ¢as med obema vojnama, tri leta italijanske
okupacije in obdobje po drugi svetovno vojni.
Po prvi svetovni vojni so se razmere spremenile.
Slovenija je izgubila izhod na morje pri Trstu in ga
je morala zaceti iskati drugje. Pricakovali so, da se
bo sedaj povecal pomen belokranjske proge, ki bi
lahko postala povezovalna Zelezniska proga proti
morju, saj bi bila najkraj$a smer Ljubljana, Novo
mesto, Metlika, Karlovac, Susak (Reka). Zaradi
razli¢nih vzrokov se to ni zgodilo.

Po prvi svetovni vojni sta se tako Slovenija kot
Hirvagka znasli pred velikim pomanjkanjem $olanih
Zeleznicarjev, saj so se tujci Nemci, Madzari in Cehi
zlepa ali zgrda umaknili domov, nase Solane Zelez-
niarje pa je osrednja oblast razporedila v druge
predele kraljevine. V' Sloveniji je tako nastalo izra-
zito pomanjkanje Solanega kadra, ki so ga le s tezavo
dopolnjevali. Druga znacilnost je bilo pomanjkanje
vagonov, ki so bili raztreseni po precej$njem delu
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srednje Evrope. Pokazalo pa se je tudi to, da je
belokranjska proga preslabo zgrajena in ne prenese
vedjih hitrosti vlakov. Progo so sicer popravljali in
utrjevali, vendar je to $lo dokaj pocasi in druga
svetovna vojna je delo prekinila. Po kapitulaciji ju-
goslovanske vojske in razdelitvi Slovenije med tri
okupatorje so dolenjske Zeleznice in belokranjska
proga prisli pod italijansko oblast. Belokranjska
proga je v treh letih italijanske okupacije postala
zelo pomembna, saj se je navezovala na progo Trst,
Ljubljana in sla preko Metlike do Karlovca. Obre-
menitev proge se je zelo povecala, Italijani so jo
utrjevali, izpopolnjevali in dograjevali. Ob tem so se
pokazale vse pomanjkljivosti gradnje iz zacetka
stoletja. Zaradi povecanega pomena in vloge je po-
stala ta proga zelo pogosta tarca partizanskih akcij
kljub utrdbam in bunkerjem, ki naj bi jo varovali.
Partizanske akcije so bile usmerjene v rusenje mo-
stov, viaduktov, miniranje tunelov in unicevanje
tracnic. Rusenje proge se je nadaljevalo tudi po
kapitulaciji Italije in nemskem prevzemu tega
ozemlja, Ceprav belokranjska proga za nemsko voj-
sko in drzavo ni bila tako pomembna kot prej za
Italijo. V letu 1944 so progo zalela obstreljevati Se
zavezniska letala.

Po koncani vojni je bila na vrsti obnova, ki ni
potekala brez zapletov. Takoj po koncani vojni v
slovenskem prostoru ni bilo za obnovo te proge na
razpolago ne dovolj denarja, ne materiala in tudi ne
strokovnjakov. Progo so sicer nekako uredili in
usposobili za delovanje, vendar pa zacasne lesene
konstrukcije niso dovoljevale vecjih hitrosti in obre-
menitev vlakov in so se zelo hitro kvarile. Sele po
letu 1948 so zaceli na progi graditi trajnejse objekte.
Vendar pa je bila proga slabo obnovljena, na razpo-
lago je bilo premalo sredstev za vzdrzevanje, zato je
hitro propadala in v 60. letih so Ze razpravljali o
tem, da jo bodo ukinili. Ko sta se izboljsala cestni
promet in cestne povezave, sta tako tovorni kot pot-
niski promet na belokranjski progi, kot na marsi-
kateri drugi, ob¢utno upadla.

Avtor je v monografiji, ki je posvecena zgodam
in nezgodam belokranjske Zeleznice, predstavil vsa-
kokratne druzbene, gospodarske in kulturne raz-
mere in seveda vpliv Zeleznice nanje in na njihovo
spreminjanje. Delo po eni strani vsebuje dovolj
tehni¢nih podatkov, da si bralec lazje predstavlja
probleme, ki jih je bilo treba razvozlati, na drugi
strani pa spregovori o Zivljenjskem utripu Bele kra-
jine, kar bralca Se bolj pritegne. Na zaletku vsakega
poglavja so pojasnjeni strokovni izrazi, pa naj bodo
to ZelezniCarski ali pa pojasnila o spreminjanju
merskega in denarnega sistema. Tak pristop bo
pritegnil tudi tistega bralca, ki mu je taka tematika
sicer tuja. Branje popestrijo zanimivi dokumenti, to
so dopisi lokalnih veljakov in navadnih prebivalcev,
v katerih si ti prizadevajo za to, da bi tekla proga
¢im blize njihovemu kraju ali pa jim je bila na poti,
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ker naj bi potekala prav preko njihovega vinograda
ali pa ogrozila njihov vodnjak. Ob opisu proge in
tezav, ki so spremljale njeno gradnjo, je opisana tudi
gradnja Zelezniskih dovoznih cest, Zelezniskih po-
staj in postajalis¢, predorov, nadvozov, podvozov,
nivojskih potnih in cestnih prehodov, oskrba z vo-
do, signalnovarnostne in telekomunikacijske napra-
ve, skratka vse, kar je bilo in je potrebno za varno
delovanje zeleznice. Opisovanje vseh teh priprav je
zastavljeno tako, da so predstavljene tudi njihove
tehnicne izboljsave, ki so nastale zaradi razvoja teh-
nike in tehnologije in zato, ker so bile med drugo
svetovno vojno uniene in pokvarjene. Ljudem, ki
so gradili progo in Zeleznifarjem je posveCeno po-
sebno poglavje, med tekstom pa avtor spregovori o
uporabnikih belokranjske Zeleznice in njihovih te-
zavah. Sele vse to skupaj podaja pravo predstavo o
potrebnosti neke prometne povezave v doloCenem
prostoru.

Poleg belokranjske proge prinasa knjiga tudi po-
datke o neuresniceni zamisli Zelezniske povezave
Crnomelj—Vrbovsko. Ta povezava je postala aktu-
alna po prvi svetovni vojni, ko je bil slovenski
prostor odrezan od povezave proti Trstu. Omenjena
je tudi usoda nadaljevanja belokranjske proge Bub-
njarci-Karlovac od njene otvoritve do konca druge
svetovne vojne.

Za gospodarstvo Bele krajine so bile pomembne
gozdne proge. Lastniki gozdov in lastniki Zag so si
obetali boljse ¢ase od otvoritve belokranjske Zelez-
nice, saj so prej dovazali les na Zage s konjsko vpre-
go. Njihova pricakovanja je prekinila prva svetovna
vojna, po vojni so na obmocju Bele krajine nastale
tri ozkotirne gozdne Zeleznice, in sicer_povezava
Rozni Dol-Raduha (kjer je bila Zaga), Crnomelj—
Adlesici in Crnomelj—Golobinjek. Pri gradnji teh
prog ni §lo brez tezav in dogovarjanj. Tabele, ki
dopolnjujejo tekst, so dodane na koncu knjige.

Delo je koncipirano tako, da ga lahko prebiramo
od zaletka do konca ali pa se osredoto¢imo le na
posamezna poglavia, ki nas zanimajo. Sploh pa
avtor ni zaCetnik na tem podrodju, saj je proble-
matiko Zeleznice dovolj poljudno, a zelo strokovno
predstavil Ze v seriji Tiri in éas, in sicer v knjizicah:
Proga predorov, kjer je predstavil Zeleznisko pove-
zavo Jesenice—Gorica—TTrst, o razvoju Zelezniskega
omrezja je spregovoril v knjiZici Dolenjske proge, kjer
je med drugimi v posebnem poglavju predstavljena
tudi belokranjska Zeleznica, o povezavi Dunaj—Trst
pa je pisal v knjizici 150 let proge Celje—Ljubljana. V
zbirki Ilirske teme pa je izslo njegovo delo 130 let
Zelezniske proge Pivka—Reka.
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