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OB STOLETNICI PROGE PRAGERSKO—KOTORIBA
(—VELIKA KANIZA—BUDIMPESTA)

JOZE JENKO
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Naértovanja in graditve zeleznic v avstro-
ogrski monarhiji nam kaZejo verno sliko
vsakokratnega gospodarskega, finanénega in
politiénega polozaja ter mednarodnih dogod-
kov. Prav zato zasledimo od prvega zacetka
nastajanja zelezniskih prog pa do razpada
te srednjeevropske drzave v letu 1918 po-
samezne dobe, ki oznadujejo naéin in veli¢ino
razvoja teh prometnih poti. Toda ¢Easovni
predeli, ki zamenjujejo drug drugega, so v
cenovi popolnoma razliéni.

V zacetku gradenj (1851—1841) so zelez-
nice pretezno gradili le privatniki. Tako je
obstajalo na koncu navedene dobe Zeleznigko
omrezje 473 km; od tega je zgradila drzava
komaj 95 km.!

Po cesarski naredbi z dne 23. decembra
1841 je bilo odrejeno, da gradi odslej zelez-
niske proge drZava sama ter izda posamez-
nikom izjemna dovoljenja za dolotene trase.?
V zvezi s tako odloditvijo je drzava gradila
v raznih pokrajinah gospodarsko potrebne
proge, pri nas n.pr. juzno zeleznico preko
Celja do Jadrana. Toda ta naredba ni pri-
bite drzala. sZakon o Zeleznicahe, ki je bil
izdan dne 16. novembra 1851, je Ze pred-
videval nekaj olajSav, prepustil iniciativo
tudi privatnikom ter moznost njihovega udej-
stvovanja pri gradnji Zeleznigkih prog.

Doba gradnje samo drzavnih Zeleznic je
trajala do 14. septembra 1854, ko je izSel
koncesijski zakon. Ta je dovelil naéelen po-
vratek zasebne pobude z navodilom, da mo-
rajo zeleznice ustrezati gospodarskim potre-
bam. Toda zasebni posamezniki in tudi za-
sebne druzbe so se le malo zanimale za na-
stavljeno vabo. Nasprotno pa je drzavna
uprava finanéno povsem onemogla, kajti v
dobi Sestih let (1848—1854) je narastel drzav-
ni primanjkljaj na 3155 milijona konven-
cijskih goldinarjev.® Toda Sirjenje Zelezni-
skega omrezja v sosednih drzavah je moéno
ogrozalo avstrijski tranzitni promet, ki bi ga
mogle lo¢iti tuje Zeleznitke uprave s siste-
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matiéno urejenimi zvezami. Zato je bilo po-
trebno nuditi privatnemu sektorju vse mo-
gote olajsave pri naértovanju in gradnji
katere koli nove zelezniske trase.

Ob izdaji koncesijskega zakona je znaSala
dolzina obstojecih avstrijskih Zeleznic 1433
kilometrov; od tega je bilo komaj 994 km
drzavnih.* Toda graditi nove zveze je bila
glavna naloga trgovinskega minisira Brucka.
Po njegovih naértih je bila nujna potreba
vzpestaviti kulturne in gospodarske stike po
vsej drzavi. Zadal si je nalogo dokonéati vaz-
no dvotirno progo do Trsta ter spopolniti ob-
stoje¢e omrezje na Ceskem, v severnih itali-
janskih provincah in tudi na Ogrskem. Toda
kje vzeti denar? Kajti najtezavnejsa je bila v
prvem deceniju vladanja cesarja Franca
Jozefa 1. ureditev financ. Te bi bilo mogoce
sanirati le s sodelovanjem vsega prebival-
stva, ki pa ni bilo naklonjeno vladnim na-
meram. Celo narodna banka je spomladi leta
1848 ukinila izpladevanje suhega denarja.
V Italiji so si vojaski poveljniki pomagali z
rekviriranjem denarja in drugih vrednosti,
z zaplenitvijo premozenja in diktiranjem
denarnih kazni. Enaka sredstva so vpeljali
tudi na MadZarskem, kjer so potrebovali za
dosego miru in reda ogromne vsote. Denar pa
je bil v rokah Zidovskih bank, ki so bile
med ljudstvom brezmejno osovrazeme tako,
da so si mnogi resili zivljenje le z begom.
Drzava je reorganizirala finanéni in davéni
sistem, ki naj bi omilil polozaj in prinesel
reSitev. RazkoSnost na dvoru, vojatka pri-
pravljenost in nova vpeljava orozniStva so
zahtevale denar, denar in zopet denar. Leta
1852 se je drzava zadolzila z Rotschildovim
posredovanjem za 116 milijonov goldinarjev.
Istocasno sta posodila Frankfurt in London
vsak po 35 milijonov goldinarjev. Naslednje
leto dvignjeno posojilo je porabila drzavna
uprava za kritje teko¢ih potreb in za stalno
naraS¢ajo¢i prorac¢unski primanjkljaj. V do-
bi petih let, to je od 1849—1854 je znasalo
posojilo 365 milijonov goldinarjev. Razni
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sporazumi med vlado in narodno banke niso
prinesli finanénega zboljSanja. Ponovna po-
sojila v Parizu in Londonu so bila komaj
kaplja v morje. Pod najve¢jim pritiskom je
prebivalstvo podpisalo nad pol milijarde
goldinarjev ljudskega posojila. Toda od iega
denarja je prevzela eno fretjino narodna
banka.’ Kajti samo vojni stroSki so narasli
v letu 1835 na 257 milijonov. Posledica fega
je bil primanjkljaj 238 milijonov goldinarjev.

Avsiro-ogrska drzava je bila prisiljena, da
je zacela prodajati raznim privainim druz-
bam Ze zgrajene zeleznike proge. Tako pre-
idemo v novo obdobje Ze obstoje¢ih in gra-
de¢ih se zeleznic. Trajalo je v presledkih
od 1. januarja 1855 pa do 25. septembra 1858,
ko so druzabniki-koncesionarji, finan¢ni in
trgovski minister podpisali pogodbo za pre-
vzem drzavne juzne zeleznice Dunaj—Trst
z vsemi stranskimi progami.®

Najprvo je kupila pariska akcijska druzba
sSociété générale du crédit mobiliers za 200
milijonov frankov severno na Ceskem in
jugovzhodno drzavno Zeleznico na Madzar-
skem s pripadajoéimi posesivi in gozdovi v
izmeri ca. 120.000 ha zemlje, zgradb in rud-
nikov v Banatu. Pridobljene Zeleznice so
vodili pod naslovom »C. kr. priv. druzba av-
sirijske drzavne Zeleznice« oziroma s kratico
»Stege.’

V severni [taliji je obstajalo Zeleznisko
omrezje v dolzini 402km brez medsebojne
zveze med posameznimi progami. Prav zato
so bile te zeleznice pasivne. ZadolZeni av-
strijski upravi je bila vSe¢ ponudba kredit-
nega zavoda za irgovino in obrt, da odkupi
obstojede proge ter jih poveze v medsebojno
celoto. Ta inozemski zavod je izplacal za-
htevano vsoto v znesku 100 milijonov av-
strijskih lir = 33.333 milijonov konvencijskih
goldinarjev s pladilnimi olajsavami. Tako je
bila prodana kot druga skupina Zeleznic dne
14. marca 1856 ter so jo vodili kot »akeijsko
druzbo lombardijsko-benec¢anskih Zeleznice.®

Kod zadnje in najvaZnejSe omrezje je prisla
v nakup glavna proga Dunaj—Trst s pri-
kljuéenimi zeleznicami, drzavna proga Ino-
most—Kufstein v severni lirolski, proga
Verona—Bozen v severni Italiji oziroma v
juzni Tirolski. Po kupni pogodbi je moral
kupec zvezati navedene proge z lombardij-
sko-benecanskimi Zeleznicami ter dokoncati
korosko progo (Maribor—Beljak), hrvasko
progo (Zidani mosi—Zagreb z odcepom do
Karlovea in Siska) ter progo Pragersko—Ko-
toriba—Velika Kaniza—Budimpesta. Kupni
znesek je bil 100 milijonov goldinarjev av-
strijske veljave in se je odplaceval v obrokih
skozi veé let.?

ERAJEYNDO

ZGODOVINO KRONIKA

PRIPRAVE ZA GRADNJO PROGE
PRAGERSKO—KOTORIBA

Za razumevanje predzgodovine proge Pra-
gersko—Velika Kaniza—Budimpesta je po-
trebno, da poznamo razmere prvih treh dob
v zgodovini edinstvenih dogodkov, ki so se
dogajali v ¢asu od leta 1850 do 1860. Prav
zato sem sestavil prednje odstavke in skusal
orisati razmere, v katerih se je spocela za-
misel in dogradila ta tako vazna proga.

Prvo pobudo za gradnjo proge iz zahodne
Madzarske preko Stajerske z zvezo v Spilju
na glavno dvotirno progo Miirzzuschlag—
Gradec—Celje, zgotovljeno 2. junija 1846, je
dalo mesto Velika Kaniza Ze leta 1850. Mest-
ni obéinski odbor je sklenil sporazumno z
okoliskimi naselji, da odstopijo v primeru,
¢e bi tekla Zzeleznica iz mesta. vanj ali mimo
njega, zastonj potreben svei za vse naprave.
Razen tega so trgovei mestnega okrozja bili
pripravljeni drzavi dobaviti les, opeko in Se
drug gradbeni material po najnizjih lastnih
cenah. Marca 1853 je mesto predlagalo vladi,
da se prikljuéi nova zeleznica glavni progi
v Spiljah preko Radgone, Murske Sobote in
Lendave v Kamizo. Kjer koli bi speljali to
zvezo, bi peti¢ni posestniki sledili zgledu
mesta Kanize in podprli gradnjo z vsemi
sredstvi. To Zeljo je vlada upostevala v kon-
cesijskem zakonu dne 14. septembra 1854. V
naériu obseZnega programa novih prog je
bila predvidena tudi proga Velika Kaniza—
Maribor. Ni trajalo dolgo in Ze se je pojavila
druzba z nalogo, da sporazumno s trgovskimi
gremiji v Veliki Kanizi, Gradcu, Piuju in
Mariboru pospesuje gradnjo te proge in pri-
dobiva mejase bodoce zeleznice za izdatno
podpiranje podjetja. Na sestanku vodetega
odbora dne 26. in 27. avgusta 1855 v Gradeu
so navzoéi sklenili, da se trasira proga med
Mariborom in Ptujem in ob obeh dravskih
bregovih. Isto¢asno je trgovska in obrina
zbornica v Sopronju na Madzarskem pripo-
ro¢ala, da se zvezeta mesti Sopronj in Velika
Kaniza tako. kakor si jo je zamislila dunaj-
sko-novomeska-Sopronjska Zelezniska drui-
ba. Spri¢o tega je ustanovilo 16. decembra
istega leta pet ogrskih magnatov ustrezno
zeleznisko podjetje »Sopronj-Kanizac. Toda
predvidena zveza naj bi po mnenju zastop-
nika mesta Kamenec (Steinamanger) ne
ostala lokalnega pomena, marveé ena glav-
nih prog, ki naj veze Dunaj preko Peéuha—
Osijeka—Beograda s Carigradom. Prvotno je
bila smer dolo¢ena preko slovenske Stajer-
ske. Vse se je navdusilo za to idejo. lzvoljen
je hil 24-¢lanski odbor z nalogo, da ustanovi
akeijsko druzbo. ki naj izvede ta naért.

Prebivalsivo je z navduSenjem sprejelo ta
projekt in zagotovilo vso pomo¢. Razsirjeni
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ustanovni komite je pridobil za ta naért
dunajske, francoske in angleske kapitaliste,

ki so nameravali po vsej juzni in zahodni
Ogrski zgraditi obsezno zeleznisko omrezje.10

DRUZBA
sCESARJA FRANCA JOZEFA ORIENTALNA ZELEZNICA«

Do zdaj smo 7e dvakrat omenili koncesij-
ski zakon. Nismo pa ga obravnavali in ome-
nili njegove posledice za porast Zelezniskih
prog. Drzavna blagajna je povsem omagala.
Ta polozaj so izrabili domadi bogatasi, prav
posebno pa inozemske banke. Videli so po-
trebo in nujnost graditi zeleznice. Posamezne
druzbe so si izbirale tiste smeri in pota, ki so
bila predvidoma najbolj rentabilna. Drzavni
aparat se je obvezal Ze zacete proge dokon-
Cati, graditi pa le tiste, za katere se ne hi
potegovali privatniki,

Leta 1850 ustanovljena »permanentna cen-
tralna utrditvena komisijac je razglasila dne
10. nov. 1854 v uradnem listu naért za grad-
njo zelezniSkega omrezja v dolzini ca. 10,000
kilometrov na obmo¢ju cele monarhije. V tem
omrezju so predvideli 3 glavne proge v smeri
zahod-vzhod in enako Stevilo istega ranga
smeri jug-sever. Vsaka linija bi morala po-
vezati na svGji poti ne samo najvaznejSa
mesta, marve¢ tudi druge sosedne kraje. Na-
ért naj bi wresni¢ili v 20 letih, gradbenih
stroskov so predvideli ca. 400 milijonov gol-
dinarjev, ki naj bi jih nudili privatniki. Tem
je drzava zajaméila razne ugodnosti, pred-
vsem pri nabavah gradbenih sredstev iz ino-
zemstva.

Ker je ta program vaZen tudi za nas,
hofem nasteti le tiste projekte, ki se ticejo
nase zemlje. Med drugimi projekti so tile:

Velika Kaniza—Maribor,

Sv. Peter na Krasu (Pivka)—Reka,

Celovee—Maribor,

Celovec—Beljak—Videm (Udine) in

Velika Kaniza—Zagreb.1t

Trdi se, da je celotni naért sestavil znani
graditelj nasih Zeleznic ing. Ghega.!?

Na podlagi tega razglasa so se zaéele zbi-
rati razne bogate druzbe z rodoljubnimi na-
zivi. Druzba, ki se je zanimala za naS%o jubi-
lantko, se je imenovala po namenu in smeri,
kla'l-mr smo jo imenovali v odstavkovem na-
slovu.

KONCESIJA IN VARIANTE

Clani ustanovnega komiteja za jubilejno
progo, ki ga je sestavljalo 41 grofov, baronov
in kapitalistov mnogih narodnosti, so spre-
jeli od viteza Toggenburga, takratnega mini-
stra za trgovino, obrt in javna dela, od cesar-
ja podpisano odredbo §t. 3226 z dne 26. av-
gusta 1856, ki jim da dokonéno in trajno
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dovoljenje za gradnjo in obratno opravlja-

nje tehle prog:

a) Dunaj—Sopronj—Velika Kaniza—Qsi-
jek:

b) Uj—Sziny—Stuhlweissenburg—QOsijek;

¢) Budimpeita—Velika Kaniza s prikljué-
kom na glavno progo v Poljéanah;

¢) Osijek—Zemun.

Ako bi pod a) in b) navedeni progi ne sl
skozi Pecuh, potem bi se morala graditi po-
sebna stranska proga, ki bi dosegla ta cilj.
Druzba je bila oproi¢ena plagevanja polo-
vice carine za material, ki bi prihajal za
potrebe gradnje in obrata koncesioniranih
prog.1?

Dmne 8. oktobra 1856 je cesar potrdil novo
koncesijsko listino imensko spremenjeni in
Steviléno zmanjsani druzbi za gradnjo istih
prog. Koncesija je veljala za dobo 90 let pri-
¢endi s 1. januarjem 1862. Z njo je drzava
garantirala 5,299 za obresti in amortizacijo
fakti¢no porabljenega kapitala, ki pa ne sme
presegati vsote 100 milijonov goldinarjev.
Vse koncesionirane proge morajo biti gotove
v desetih letih.!

Druzbeni statuti so veljali od 14. februarja
1856 dalje. Za pridobitev potrebnega kapi-
tala je bilo dovoljeno izdati za 60 milijonov
delnie in zadolZnic.

Za vodjo. je druzba doloéila strokovnjaka,
ki je glede na obseZnost naérta, razpolaganje
denarnih sredstev in tehniénih pripomoékov
predlagal, naj bi se istoasno ne gradile vse
proge, marved le posamezne, ki bi imele ta-
koj zvezo z 7e obstojetimi Zeleznicami in s
tem tudi Ze vefje dohodke. V tem smislu je
bilo zaproseno, da se koncesija redigira.’®

Trdi se pa tudi, da je bila druzba le Spe-
kulativna korporacija, ki ni bila nikdar del-
niska, miti ni bila kdaj ustanovljena in ni
imela nikakrine delniske glavnice. Ves in-
ventar je sestavljalo nekaj kosov pohistva,
raznih risb in naértov ter neplasiranih tiska-
nih delnic. Vse to »veliko¢ premozenje je
prevzela juzna Zeleznica po sporazumu z
dne 11, januarja 1858 za neznano ceno.!s

V dobi 1856—1857 so gradbeniki trasirali
proge v ze dogovorjenih trasah. Le pri prvot-
no doloc¢eni liniji Maribor—Kaniza, ki naj
bi imela prikljuéek v Poljéanah, so ji do-
loéili kot izhodno toéko v postaji Pragersko.
Med Mariborom in Ptujem naj se eventual-
no gradi posebna proga.'” Te obveznosti je
bila druzba bodoée juzne zeleznice kot prav-
na naslednica koroske proge oproiéena in na
podlagi koncesijske listine z dne 23. septem-
bra 1859, ko je prevzela velik del na jugu
in zahodu obstoje¢ih drzavnih prog. Pa¢ pa
je druzba privolila v tarifno olajsavo s tem,
da je bila osnova v vsakem primeru le direkt-
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na razdalja med Mariborom in Ptujem, &e-
prav so vlaki vozili na ovinku preko Prager-
skega.!s

Avstrijski polom v Italiji je tudi na juzno
zeleznico slabo vplival. Na mirovni konfe-
renci leta 1866 je uiemeljevala svoje zelje in
se Ji je tudi posrecilo doseci izbris obveznosti
za gradnjo stranskega krila iz Piuja v Mari-
bor. Kot odikodnino se je zavezala radunati
tarifo po zracni &érti, kajti razdalja te rela-
cije via Pragersko znaSa 36 km, medtem ko
je zratma pot za 11 km krajsa. Ta razlika je
vplivala tudi na kilometrazo za vse vzhodno
od Ptuja lezete edinice ter je veljala do
1. cktobra 1925, ko nasa jugoslovanska zelez-
nitka uprava ni bila veé vezana na dogovore
in obveznosti bivie juzne zeleznice.

Obstojeéa ugodnoest ni odtehtala zamudne-
ga odklona preko Pragerskega. Ze leta 1869
se je v Mariboru csnoval edbor z nalogo, da
se zgradi med Mariborom in Ptujem mnepo-
sredna zelezniska zveza. Aprila istega leta
je vlada obvestila mariborski obéinski odbor,
da sta Janez Todain in Henry Franecis Hewitit
prosila za dovoljenje za tehni¢na predhodna
dela bodote zeleznice. Trgovinsko ministr-
stvo je z odlokom od 1. aprila 1869 prosilce-
ma v smislu ZelezniSkega koncesijskega
zakona z dne 14. septembra 1854 dovolilo
Sestmeseéno trasiranje, a s pogojem, da po
eventualni dograditvi proge pripada juzmi
zeleznici po obstoje¢ih dogovorih pravica
za njen obrat, ker se na dveh koncih pri-
kljuéi na njene obstojece proge (Maribor in
Ptuj). Podvig prej omenjenih prosilcev je
rodil prvi uspeh. Mariborski odbor je prica-
koval resitev vloge in odobrenje naérta, ki
sta bila ze decembra 1869 predlozena wesor-
nemu ministru. Kot zadetna totka 2.5 milje
(19 km) dolge proge je bilo 5km juzno od
Maribora lezete naselje Bohova s konéno in
priklju¢no edinico med Kidridevim in Haj-
dino. Predvidenih je bilo 869.647 goldinarjev
gradbenih stroskov.

Uprava juzne Zeleznice pa je hotela pre-
preciti uresni¢enje te zamisli. Leta 1871 je
zaprosila pri odlofujoéem ministrstvu za do-
voljenje trasirati zvezno zeleznico med po-
stajo Raée in takrat otvorjenim izogibalis¢em
in sedaj obstoje¢im postajalisé¢em-nakladi-
S¢em Strni&ée. Ta zveza bi predstavljala ne-
koliko daljso, a vendar za 7.5 km krajSo pot
kakor ¢ez Pragersko. Toda to vse je bila
potegavi¢ina in nasi potniki so se morali
zadovoljiti z zveznim lokom, zgrajenim dne
20. marca 1872 na Pragerskem, ki skrajsa raz-
daljo med Mariborom in Ptujem za 2 km, ako
vlak ne vozi v prehodno edinico Pragersko.'

Svet, kjer naj bi iekla vzhodnostajerska
proga od ogrske meje do Ptuja, je podrobno
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preiskal Amadeus Demarteau. Na podlagi
tega je bila leta 1857 irasa od ogrske meje do
Ptuja odobrena.? S tem je propadla ze prej
omenjena zamisel mesta Velike KaniZe spe-
ljati progo proti Radgoni s prikljuckom v
Spiljah.

Ko so Varazdinei zvedeli za ta naért, so se
potegovali, da bi proga tekla mimo bogatega
in trgovsko razvitega njihovega mesta, Toda
v tem primern bi ostala proga ves ¢as od
Pinja dalje proti vzhodu na desnem bregu
Drave ter nadaljevala pot pod Halozami mi-
mo Borla in Zavréa po ravnini do Varazdina
ter tekla mimo Perlaka, Kotoribe, Kerestura,
do Velike Kanize in dalje ob Blatnem jezeru
do Budimpeste. Toda wvpliv Velike Kanize
je bil odlotnejsi in odlodilnejsi tako, da se
zeleznica tesno dotika Cakovea, Ormoza in
Ptuja.?* Vendar moremo ugotoviti, da je
manjkalo v Varazdinu sposobnih moz, pa
tudi Spekulantov, ki bi se zavzemali, da bi
to mesto vkljucili v evropsko Zelezniiko
ecmrezje, Paralela med Cakovecem in Varaz-
dinom je govorila brezpogojno v prid polo-
zitve trase preko Varazdina. Terenskih tezav
na poti skozi Varazdin je bilo malo. Zato bi
bilo treba zgraditi samo en most preko tega
sektorja, medtem ko sta nastala v sedanji
trasi dva. Z gradnjo mostu pri Zakanyju pre-
ko Drave je bil odvefen leseni most pri
Drnju, ki je sluzil komaj 24 let (1870—1894).
Razlike ne bi bilo nobene, toda vpliv Madza-
rov, posebno pa grofa Festeti¢a, veleposest-
nika v Medjimurju, je bil v absolutisti¢ni eri
le premajhen. lzrastki Maceljske gore niso
bili ovira. Vendar Varazdinei niso prerasli
zagrebskih mestnih otetov, ki niso hoteli dati
svojih polj in travnikov, medtem ko je bil
kolodvor za druge predaleé zunaj mesta.?

Takoj po dovrSenih pregledih terena so
priceli leta 1857 odkupovati potrebna zem-
ljis¢a. Veleposesiniki in obé¢ine so drzali
besedo in brezpla¢no odstopili za ZelezniSke
potrebe odmerjeni svet. Trasa lezi v ravnem
in ugodnem terenu. Zamudna in drazja dela
so bila cbrezna zavarovanja pri Ormozu in
mostova ¢ez Dravo pri Ptuju in Muro vzhod-
no med na’o obmejno postajo Kotoribo in

Dolgo vrsto kilometrov je dajala smer
glavna rimska cesta, od katere se je od-
cepila med Humom in Presiko na desno Se
ena cesta, ki je 3la od sedanjega srediske-
ga trga proti Cakoveu, kjer je pa najbrze
krenila na levo in se mekje pri damasnjem
Murskem Sredii¢u. ob prehodu éez Muro
zdruzila s prvo; druga proga pa je nadalje-
vala po Medjimurju proti sedanji Kanizi
v pokrajino Valerijo in dalje proti Osi-
jeku. (Mursa.) Tej cesti po ravnem polju
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je okoli Srediséa Drava deloma zatrla sled,
deloma morda sluzi za podlago danasnji veli-
ki cesti. lmela pa je po priliki tisto smer
kakor sedaj juzna zeleznica do Kotoribe ozi-
roma stranska proga od Cakovea proti Spod-
nji Lendavi.*

ODLOCILNI DOGODKI
PRED ZACETKOM GRADNJE PROGE

Finanéno stanje avsirijske uprave se je ze
toliko poslab3alo, da se je odloéila prodati e
poleg obeh tirolskih prog tudi dvotirno progo
Dunaj—Trst z vsemi Ze dograjenimi pri-
kljuénimi zeleznicami in komaj zaéeio progo
Zidani most—Zagreb—Sisak z odeepom proti
Karloveu. To je bila ze tretja prodajna od-
daja prometnih naprav. Toda le pogojna, ¢e
prevzame vse proge samo ena druzba, ki bi
mogla izgraditi in konéati omrezje v obmoc-
ju avstrijskih pokrajin na desnem bregu
Daonave. Zato je moralo takino veliko podjetje
pridobiti zase koncesijo druzbe »Cesarja
Franca Jozefa orientalna Zzeleznicac in »C.
kr. priv. koroska progas.

Finanéni minister Bruck se je z vso vnemo
prizadeval zdruziti razeepljena podjetja. Ta
namera se mu je posredila s podporo kapi-
talistov  lombardijsko-bene¢anske druzbe.
Ustanovili so novo podjetje, v katerem so
bili knez Ivan Adolf Schwarzenberg., Maks
Egon Fiirstenberg, zastopnik avsirijskega
kreditnega zavoda za trgovino in obrt, A.S.
pl. Rotschild v svojem in v imenu pariske in
londonske hiSe, Paulin Talabot in drugi. Na-
vedeni konzorcij je bila osnova za pri nas do
leta 1925 gospodujoée » Juzne Zeleznices. 7
druzbo za korosko progo so se pogodili v
septembru 1858; zdruZzitev z orientalno druz-
bo pa se je posrecila po dolgih pogajanjih
Sele 10. novembra oziroma 11. decembra na-
vedenega leta.®

Zdaj sele je prevzela ustanovljena medna-
rodna druzba, ki si je nadela do 1. 1859 naslov
ces. kr. priv. juZno-drzavmo-lombardijsko-
benecansko in centralno-italijanska Zzelezni-
$ka druzba vse navedene Ze zgrajene in Se
nedokon¢ane proge. Poleg pladilnih pogojev
ie vazno dejstvo, da se je druzba obvezala
zgraditi posamezne Se naértne in v gradnji
nahajajo¢e se proge do obveznega termina.
Za naso vzhodnostajersko progo je bilo do-
lo¢eno leto 1861.26

GRADN]JA IN OTVORITEV
NOVE ZELEZNISKE PROGE

Ze 1. maja 1857 je bila odrejena in akti-
virana gradbena sekcija za ustvaritev c. kr.
priv. ces. Franca JoZzefa orientalne Zeleznice
v mestu Ptuju, éeprav sta se trgovinski mi-
nister in najvisja vojna komanda sporazu-
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mela Sele 1. novembra istega leta za gradnjo
proge Velika Kaniza preko Pluja z zvezo na
obstojeco glavno progo. Sprito tega sre¢amo
prvikrat obhedno komisijo dne 27. novembra
v predmestju Kanize pod vodstvom komi-
sarja mariborskega okrozja Stefana Klom-
schitza. Priprave so ze toliko napredovale,
da je hila dne 17. decembra zasajena prva
lopata v neposredni okolici Ptuja nasproti
biviim opekarnam ob cesti Ptuj—Ijutomer.
Istega dne je bilo odloeno, da se spoji nova
proga z obsiojedo dvotirno progo v Prager-
skem namesto v Mariboru oziroma v Polj-
camah.®?

Linijo bodo&e proge so razdelili v tri grad-
bene sekcije, mediem ko je gradilo most pri
Studencicah poleg Ptuja in tudi oba mosta
¢ez Muro na danadnji drzavni meji podjetje
Higersperger, Jochem in Kofler. Vsa dela na
celem poteku pa je nadziral inSpektor Asi-
mont s sedezem v Ptuju.

Gradbena sekcija Ptuj je obsegala progo
Pragersko—Trgovisée pri Veliki Nedelji v
dolzini 109.210 cevljev = 18.201 */s seznja
(1.9 m). Vodil jo je sekcijski inZzenir, ptujski
rojak Thommen.

Prvo sekcijo so razdelili v tri delnice s
takim obsegom:

{. Obmoéje Pragersko—Breg pri Ptuju
v dolzini 8.7183 seznja, ki jo je gra-
dilo pedjetje Detsi in Schwarz za 154.568 fl
10 kr. V postaji Pragersko so naértovali po-
slepje z enim peronom in okretnico. Zemelj-
ska dela in visoke stavbe je prevzelo podjetje
Frohlich za 12.785 fl 4 kr. Kasneje so $e do-
gradili postajno zgradbo, vodno postajo, skla-
dis¢e in remizo na celotni povriini 16 oralov.
Stroski so zna3ali 80.000 fl. Na tej delnici je
naérino zgradila 11 Euvajnic firma Kohl imn
Pfeffer za 22970 fl.

2. Mostovi preko Studenséice na 16 kozah
v predmestju Breg—Kaniza pri Ptuju levo
potoka in nasip v dolzini 316.7 seznja s
352.901,30 {1 stroskov. Vsak posamezen mostic¢
je bil 500 ¢evljev dolg in tehtal 500 starih
stotov. Most ¢ez Dravo meri 750 cevljev v
tezi 7.000 stotov. Mostovi so bili zgrajeni po
amerikanskem sistemu. Gornji ustroj na tej
delnici je izvrsila tvrdka Siegel in Matensen.
Oba mostova in nasip so stali 716.835 fl 30 kr.

3. Ta delnica je obsegala svet od Kanize
pri Ptuju do Trgoviséa pri Veliki Nedelji
9.166.7 seznja. Gradnjo je prevzelo podjetje
Bistédk in Frohlich za 499.217 fl 21 kr.

V tej delnici je majvaZnejSa edinica Ptuj,
ki je stala na povrsini 18 oralov. Visoke
gradbe je postavilo podjetje Wenzel in Bau-
mann za 164.075 fl 44 kr. Obstajalo je postaj-
no poslopje, vodna postaja, remiza z okret-



SASOPLS ZA SLOYVENSEKEO

5 B
Izkaznica.

Zn gosp . i i

2a zniZeno voznino na tabor v Ormui in nazaj peljo.

) Odbor za ermuZki labor.
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nico. vozovna kolnica, skladiSée, 2 Euvajnici
in delavnica. Ta pa je bila dokaj majhna,
komaj s Stirimi delavei, kakor nam poro¢ajo
vird.28

Postaja Moskanjci je bila edinica tretjega
reda analogno kakor edinici Sredisée in Kra-
ljevec—Prelog. V postajah so predvidevali
le postajno poslopje in skladisée z gradbeni-
mi strodki 16.463 fl 37 kr.

Na tej delnici je bilo zgrajenih {1 ¢uvajnic
po podjetju Kohl in Pfeffer z 22970 f1 iz-
datki.

Celotni gradbeni stroski vseh treh delnic
so znasali 499.217 fl 21 kr.

Druga gradbena sekecija je imela svoj se-
dez v OrmoZu in jo je vodil vitez Fichtenau-
Pongratz. Razdeljena je bila v dve delnici:
Trgovisée—Pusenci v dolZini 3500 seZznjev in
Pusenci—Kraljevec. Gradbeni stroski v prvi
delnici so hili visoki, to je 45.454 fl zaradi
obsesnih varnostnih obreznih naprav ob
Dravi pri Ormozu ter zaradi priprav za
eventualno dyotirno progo. Druga delnica je
bila 19.733,3 se#nja dolga ter je zahtevala
130.328.17 ] izdatkov. Gradilo jo je podjetje
Manche in Wachsmann.

V tej sekciji imamo postajo Ormoz kot
edinico drugega razreda, ki jo je zgradila
tvrdka Wenzel in Baumann za 26.854 fl 58 kr.
Poleg postajnega poslopja je bila fe vodna
postaja, skladi¢e in Euvajnica. Tej edinici
sledi postaja v Srediséu, ki smo jo Ze ome-
nili. Zgradila sta jo podjetnika Kohl in Pfef-
fer za 10.420 f] 14 kr. Viri navajajo Se visoko
stavbo: pestajno zgradbo in eno ¢uvajnico.
V to sekcijo je spadala Se postaja prvega
razreda Cakovee, kjer so bile poleg postaj-
nega poslopja Se tele visoke zgradbe: vodna
postaja, skladisée, okretnica in Cuvajnica.
Vse te maprave je zgradilo isto podjetje
kakor edinico Ormoz za 40.762 {1 57 kr.

Tretja in zadnja sekecija je obsegala progo
Kraljevec—Kotoriba, ki jo je zgradilo pod-
jetje Kuna in Adler za 139.589.4 fl. Poleg te
delnice omenjajo viri delnico s prvim mo-
stom preko Mure v dolzini 4667 seznja.
Zemeljska dela in postavljanje opornikov je

ERAJEYX O

ZGODOYVYINO ERONIKA

prevzela tvrdka, ki smo jo srecali pri gradnji
ptujskega mosta. Stroski so znasali 138.749 f1.
MontaZo pa je oskrbel podjetnik Pick. Most
je bil 6.116 starih stotov tezak. lzdatki za
oba mosta pa so znaSali 258.749 fl. Priprav-
ljanje spodnjega in gornjega ustroja za to
delnico je stalo 133.132,27 fl; za progo Koto-
riba—Velika Kaniza, ki jo je gradila firma
Tafler, pa 187.499.44 1. Po podatkih je stala
proga 14 in pol milijona goldinarjev oziroma
10.500 forintov po milji.

Tu bi omenili postajo Kraljevee kot edi-
nico tretjega razreda s postajnim poslopjem
in eno Cuvajnico. Siroski so zabelezeni z
10.420 fl 14 kr. Od 'Trgovis¢a dalje pa do
semkaj je bilo zgrajenih 22 Euvajnic, ki so
stale 34.299 fl 33 kr, Vse te visoke stavbe je
zgradila tvrdka Kohl in Pfeffer. Med Kra-
ljeveem in Kotoribo nahajamo e 8 éuvajni-
skih postojank, ki jih je gradilo podjetje
Kuna in Adler za 13.154 {} 30 kr. Kot zadnjo
edinico na jugoslovanski strani nahajamo
postajo Kotoriba kot edinico drugega raz-
reda. Gradbeni stroski so cenjeni na 28.629.45
forintov. Postajno ime takrat ni zvenelo po
madzarskem jeziku Kotor—Also—Domboru,
marve¢ Kottorie.?

650.000 starih stotov iraénic so dobavili iz
Amglije za neverjetno nizko ceno 6,50 fl za
stani cent na mestu uporabe. Tako nizko ceno
je narekovala gospodarska kriza, ki jo je
druzba izrabila.®®

Gradbena dela so spri¢o ugodnega terena
tako hitro napredovala, da je bila 8. marca
1860 7e prva komisijska voznja iz Ptuja v
Veliko Kanizo in nazaj do Pragerskega s
povratkom do Ptuja v petih in pol urah. Za
naslednji mesee je bila napovedana revizij-
ska voznja od zadetka do konca proge v na-
vzornosti ogrskih prvakov. Ker ni bilo nobe-
nih ovir, so dolo¢ili kot otvoritveni dan 24.
april 1860. Pri¢dakovali so, da bo pri otvoritvi
tudi sam cesar. Ob navzoénosti civilnih, voja-
gkih in cerkvenih dostojanstvenikov iz Ca-
kovea in Velike Kanize je vozil peseben
otvoritveni vlak.

Zaostala pa so gradbena dela na teritoriju
ogrske kraljevine, Sele 19. marca 1861 je
prispel vlak z Dunaja za preizkus proge
med Pragerskim in Budimpesito. Tako je bila
vsa proga odpria za javni promet od 1. aprila
1861 dalje. S tem dnevom je bila predana
vazna mednarodna proga javnemu prometu.®!
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STAVBNI RAZVO] GRUBER]JEVE PALACE V L]JUBL JANI

JUSA SERA JNIK-VAVKEN

Gruberjeva palaca, ena najlepiih pozno-
baroénih arhitektur v Ljubljani, je po svoji
arhitektonski in likovni vrednosti tako pe-
membna, da zahteva posebno Studijo. Zlasti
je neznana njena stavbna zgodovina, ki ob-
sega razjasnitev urbanisti¢ne lokacije, funk-
cionalne zasnove stavbe s posebnim ozirom
na doloc¢itev prvotnega jedra, faz gradnje in
stilne opredelitve,

Stavba lezi v obmoéju Stare Ljubljane v
predelu Starega trga. Severna fasada je obr-
njena proti Levstikovemu trgu (bivsi irg Sv.
Jakoba). Zahedna fasada z glavnim vhodom
pa lezi ob Zvezdarski ulici (slika 3t. 1). Stav-
ba ne steji samostojno, na vzhodni strani se
ji v enaki etazni visini prikljuéuje poslopje
tako imenovane »Virantove hife«; ta je po-
vezana v ostrem kotu z zgradbo, ki tee ob
Rozni ulici in se s svojim juznim zakljué¢kom
ponovno v ostrem kotu prikljué¢uje na pri-
tlicno poslopje delavniskih obratov poitne
direkecije: ti leze ob Zvezdarski ulici in se
naslanjajo na juzni pozarni zid Gruberjeve
palace (slika st. 2).

Gruberjeva stavba je dvonadstropuna, na
gentjakobski strani Sestosna, proti Zvezdar-
ski ulici pa $tirinajstosna z glavnim por-
talom. Pritli¢je je rustikalno z vedoravno
potekajo¢imi fugami in koSarasto zakljuce-
nimi okni. V nadstropjih so okenske odprtine
pravokotne; v 1. nadstropju poudarjene z
nadstreski, ki se v sredi dvokapno zalomijo
in pod odkapno polico v viSini parapeta, s

festoni, vise¢imi na obro&ih. V II. nadstropju
so polkrozni nadstreiki, namesto festonov pa
je obeSena draperija. Vzhodna dvoriiéna
fasada je sedemosna z enoosnim ostankom
po priklju¢ku »Virantove hiSe¢ zazidanega
prvotnega rizalita (slika 3t. 3). Dekorativni
elementi in forme oken na tej fasadi so enaki
onim na zahodni in severni fasadi, razen
ko3arasto zakljuéenih oken v II. nadstropju,
na ostanku rizalita, ki ni zazidan s prikljué-
kom »Virantove hisec (slika §t. 3). Streha je
dvokapna. Tlorisno sta Virantova in Gruber-
jeva hifa povezani. Virantova hiSa ima tro-
ramno stopniiée, Gruberjeva pa ima dvoje
stopnis¢: Stukirano eliptiéno, ki lezi levo od
vhodne veze in drugo troramno, lezete v juz-
nem delu stavbe. Prostori so nanizani ob
dvoriSéni in ob cestni strani, so prehodni in
razen veze v pritli¢ju ter komunikacijskega
prehoda ob ovalnem stopni$éu brez hodnikov.
V 1. nadstropju je ob cestni strani kapela.
Kot Ze omenjeno, je bila stavbna zgodovina
Gruberjeve palade nepojasnjena. Vrhovee jo
omenja v opisu Ljubljane kot stavbo, ki je
nastala po letu 1774 na pogorii¢éu biviega
jezuitskega kolegija.! Radics, ki se je obsir-
neje o njej razpisal,? pravi. da je bila se-
zidana v drugi poloviei XVIII. stoletja med
leti 1775 in 1782; kot mesto, kjer je bila se-
zidana, prav tako postavlja pogoriiée. Obe-
ma se je kot tretji pridruzil Fabjanéié, ki
prav tako smatra za &as nastanka dcho po
pozaru. To je podkrepil s kupno pogodbo od
30. marca 1775, po kateri je »abbé Gabrijel
Gruber kupil prostor, kjer je prej stalo se-
meniiée ter del samostanskega stavbiiéa in
sezidal tam hiSo za mehaniéne in hidravliéne
§tudije«.? Vsi omenjeni avtorji so torej vzeli
ket letnico post quem leto 1774 in za mesto
nastanka postavljali pogoris¢e. Ta misel se je
ponavljala tudi v raznih Gruberjevih biogra-

Sl. 1. Gruberjeva palada — zahodna fasada



