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1ZVLECEK

Avtor se v ¢lanku ukvarja z viogo zZelezniskih povezav med Trstom in obmodjem
srednje Evrope, ki je do razpada Habsburske monarhije predstavijalo njegovo za-
ledje. Po nastanku novih drzavnih enot je bilo tudi Zeleznisko omrezZje razdeljeno med
veé drzav in je od pariske mirovne konference dalje predstavijalo pomembno in
hkrati zapleteno vprasanje v meddrzavnih odnosih. Tezave in nesporazume so dele-
gacije resevale na skupnih srecanjih in konferencah, a medsebojno nezaupanje in po-
liticna trenja so negativno vplivala na gospodarsko izmenjavo v srednjeevropskem
prostoru tudi po podpisu mirovnih pogodb. Avtor posveca posebno pozornost Ze-
lezniskim povezavam med Trstom in Ceskoslovasko, saj je bila ta v obdobju po prvi
svetovni vojni gospodarsko najmocnejsi partner trzaskih trgovskih krogov.

Kljucne besede: Trst, srednja Evropa, Ceskoslovaska, Zelezniske povezave

LA SPARTIZIONE DELLA RETE FERROVIARIA IN EUROPA CENTRALE
DOPO LA PRIMA GUERRA MONDIALE: IL RUOLO DEI COLLEGAMENTI
FERROVIARI FRA TRIESTE E LA CECOSLOVACCHIA

SINTES

Nella relazione I'autore esamina il ruolo dei collegamenti ferroviari fra Trieste e
la parte dell'Europa centrale, che fino al crollo della monarchia asburgica ne rap-
presentava I'hinterland. Con la formazione di nuove entita nazionali anche la rete
ferroviaria fu divisa tra vari stati e venne a rappresentare, sino dalla Conferenza di
pace di Parigi, un argomento di discussione importante e complicato nell'ambito
delle relazioni interstatali. Anche se le delegazioni si impegnavano ad affrontare i
problemi e disaccordi in convegni e conferenze, la diffidenza reciproca e i contrasti
politici ebbero un influsso negativo sugli scambi economici nell'Europa centrale
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anche dopo la firma degli accordi di pace. L'autore esamina in particolare i collega-
menti ferroviari fra Trieste e la Cecoslovacchia, dato che questa fu, nel periodo del
primo dopoguerra, il partner economico piu rilevante dei circoli commerciali
triestini.

Parole chiave: Trieste, Europa centrale, Cecoslovacchia, collegamenti ferroviari

ZELEZNISKE POVEZAVE V SREDNJI EVROPI PRED PRVO SVETOVNO
VOINO

V obdobju pred prvo svetovno vojno je bila na obmo¢ju srednje in vzhodne
Evrope, $e posebej v Avstro-Ogrski monarhiji, zelo razsirjena in razpredena mreza
zelezniskih povezav. Ve¢ kot tretjina evropske Zzelezniske strukture, ki je $tela pri-
blizno 360 tiso¢ kilometrov, je tekla po tem obmoc&ju. To pa $e zdale¢ ni odrazalo
razvojne modernizacijske stopnje, ki je v srednjem in vzhodnem delu celine Se vedno
zaostgjala za tistim na zahodu, kjer so bile infrastrukturne kapacitete veliko bolj
izkoris¢ene. Kljub temu je gosto Zelezni¥ko omrezje igralo klju¢no vlogo pri vzpo-
stavljanju modernega ekonomskega razvoja in pri pospeSevanju ekonomskih in so-
cialnih sprememb, saj je pretezno ruralnemu okolju omogo¢ilo, da je prvi¢ stopilo v
stik z modernizacijskimi procesi, ki so bili v teku (Berend, 1998, 13; Good, 1984,
102). Zaradi tega je bila razdelitev Zelezniskega omrezja med najbolj aktualnimi
vprasanji po koncu prve svetovne vojne, ko je ta struktura z razpadom velikih im-
perijev tudi sama razpadla.

Tako imenovana Juzna Zeleznica je od leta 1857 povezovala Trst, najpomemb-
nejse gospodarsko izhodi$€e avstrijske monarhije na Jadranu, s svojim srednjeev-
ropskim zaledjem. Zeleznisko postajo v Trstu so, ob prisotnosti cesarja Franca Jo-
zefa, zaceli graditi leta 1850, sedem let kasneje pa je bila dokoncana povezava z
Ljubljano, kar je omogoc€alo neprekinjeno Zeleznisko zvezo med Trstom in glavnim
mestom monarhije, Dungjem (Horn, 2007, 190). Nadaljevala so se druga infrastruk-
turna dela, ki naj bi jadransko mesto spremenila v smeri nove merkantilisti¢ne
politike monarhije in ga opremila ter usposobila za uspe$no konkuriranje s pristani§¢i
drugih evropskih gospodarskih velesil, z namenom da bi postal avstrijski "Hamburg
na jugu" (Dienes, Wieninger, 1987, 226). Moderno trzasko pristanis¢e, ki se je zacelo
razvijati v obdobju cesarja Karla VI., se je zahvaljujo¢ posegom njegovih nasled-
nikov Marije Terezije in JoZefa II. in kljub celinski blokadi v ¢asu Napoleonovih
vojn, v obdobju po razpadu Ilirskih provinc dokonéno uveljavilo (Roletto, 1942, 26).
Uspelo si je zagotoviti prednostno vlogo med pristanis¢i na Jadranu, prek katerih je
Avstrija, po dunajskem kongresu leta 1815, trgovala z Levanto in s sredozemskimi
ter ameriskimi pristani3ci, s katerimi je ponovno vzpostavila gospodarske izmenjave.
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Zaradi protekcionisti€ne politike Dunaja so v Trst prihajali proizvodi iz industri-
aliziranih obmogij monarhije, zlasti s Ce¥ke in z Moravske, &eprav izmenjava ni
nikoli dosegla tistega obsega, ki so si ga Zeleli vladni krogi. Najpomembnej$ega
konkurenta so predstavljala severnoevropska pristani¢a, ki so bila opremljena z
bolj§imi strukturnimi kapacitetami in z ustreznej§imi ZelezniSkimi povezavami z
osrednjim delom Evrope (Cechura, Hlavacka, 1989, 220). To vrzel je Avstrija
zapolnila z izgradnjo Juzne Zeleznice, ki je nedvomno pripomogla k povecanemu
prometu trzaSkega pristani$¢a, a ni mogla nadoknaditi zamude pri pridobivanju
srednjeevropskih trzis¢. Povezave med Trstom in zaledjem so bile skratka Se vedno
pomanjkljive in visoke Zelezniske tarife so Se vedno privilegirale severna pristanisca
kot na primer Hamburg ai Szczecin (Panjek, 2003, 297). Tudi gradnja novega
pristani$¢a, ki naj bi bistveno povecala kapacitete je potekala pocasi. Zakljucila se je
z vetletno zamudo Sele leta 1883, tako da Trst ni bil sposoben izkoristiti priloznosti,
ki mu jih je dajalo odprtje Sueskega prekopa leta 1869, Ceprav je bil podpredsednik
Compagnie universelle du Canal de Suez €astni trzaski me3¢an baron Revoltella in so
mestni gospodarstveniki ze dalj €asa podpirali njegovo uresniCitev (Lo Giudice,
1979, 179). Tudi po odprtju Sueskega kanala in novem poloZzaju Trsta na zemljevidu
mednarodnih gospodarskih izmenjav se stanje ni bistveno spremenilo, zlasti zaradi
nezadostnih kopenskih povezav med trzaskim pristanis¢em in drugimi predeli podo-
navske monarhije (Addobbati, 1968, 113). Sele v zacetku 20. stoletja je Trst dosegel
zadovoljiv gospodarski razmah in se prelevil v moderno tranzitno sredisce, ki je
povezoval o svetovne trge s habsbursko monarhijo. Pri tem so bistveno viogo odigrale
Zelezniske zveze med Trstom in industrijskimi sredis¢i avstrijske polovice drzave,
predvsem z Dunajem in drugim najvecjim cislajtanskim mestom Prago. K temu je po
vecletnih diskusijah prav gotovo pripomoglo odprtje nove Zelezniske proge, tako
imenovane Bohinjske proge, ki je od poletja 1906 prek Gorice in Jesenic tesneje po-
vezovala Trst s srednjeevropskim zaledjem, zlasti Bavarsko, Avstrijo in Cesko (Mo-
hori¢, 1968, 139; Donato, 1996, 103). Takratni opazovalec, trza3ki slovenski inZenir
Maks Klodi¢ — vitez Sabladolski, ki je sodeloval pri gradnji Bohinjskega predora je
opozoril, da je povezava pri§la z zamudo, ker "pripravljena je imela marve¢ biti Ze za
¢asa otvoritve SueSkega kanala". Tako bi se "mednarodni promet ne bil obrnil v
Italijo in nje luke — polozaj srednje Evrope v trgovinskem oziru bi bil morda sedaj
drugacen” (Klodi¢, 1905, 3). Kljub zaostajanju so se Se posebej po odprtju Turske
proge preceg zmanj3ale razdalje med Trstom in srednjeevropskimi industrijskimi sre-
Rekordnemu letu 1913 v prometu trza§kega pristanis¢a pa je sledila prva svetovna
vojna, ki je popolnoma spremenila podobo zgornjeadranskega in srednjeevropskega
obmo¢ja.

Po italijanski vojni napovedi Avstro-Ogrski 23. maja 1915 se je prva svetovna
vojna premaknila v neposredno blizino mesta; tako imenovana soska fronta je bila od
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Trsta oddaljena le nekaj desetin kilometrov. Gospodarska dejavnost trzaskega prista-
nis¢a se je skoraj v celoti ustavila in Juzna Zeleznica je bolj kot blagovnemu prometu
sluzila potrebam avstro-ogrske vojske (Artl, 2007, 372). Hkrati so $tevilni funkcio-
narji in uradniki Zeleznice, ki so do tedaj sluzbovali v Trstu zapustili mesto in bili
premesceni v notranjost monarhije (ANM, 1).

VPRASANJE ZELEZNISKIH POVEZAV V SPREMENJENIH RAZMERAH PO
PRVI SVETOVNI VOJNI

Po kon¢anih bojih in razpadu imperija so se zagela pogajanja za habsbursko
zapuscino. Med najbolj pere¢imi je bilo vpraganje Zeleznic, saj je bila vsa oskrba, na
kateri je v marsi¢em temeljila sama eksistenca novonastalih drzav, odvisna od pre-
hodnosti prog in razpolozljivosti lokomotiv ter vagonov. American Relief Admini-
stration organizacija, ki ji je naceloval bodoc¢i ameriski predsednik Herbert Hoover,
je v letih po prvi svetovni vojni, ve€inoma v obdobju 1919-1923, posiljala v Evropo
velike koli¢ine blaga, Zivil in zdravil, brez katerih bi si obmocja prizadeta od vojne
tezko opomogla. Pri dobavljanju materiala so bile bistvenega pomena Zelezniske
povezave. Zato se ne gre ¢uditi zaskrbljenemu tonu Edvarda Bene3a, ¢eSkoslovas-
kega zunanjega ministra in tesnega sodelavca ¢eSkoslovaskega voditelja Masaryka,
ki je zaradi sovraznosti med sosednjimi drzavami opozarjal na deficitarno preskrbo
7ivil na Cegkoslovagko. Francoskemu predsedniku vlade in hkrati predsedniku mi-
rovne konference v Parizu Clemenceauju je pisal, "da se je Stevilo vlakov, ki je lahko
iz Trsta pri§lo do nasih dezel, zelo zmanjSalo in je povrh tega, zaradi zaprtja meje
med Jugodlavijo in Italijo, domala nepomemebno, kajti proga Videm-Tablja, po ka-
teri pusti italijanska vlada kroziti na3e vlake, je enotirna proga Ze itak prenasiena z
lastnim prometom" (Dejmek, Kolat, 2001, 241). Benes, ki je v tujini, zlasti v Franciji
a tudi v Italiji, agitiral za razbitje Avstro-Ogrske in v prid nastanku novih drzav, se je
ze med vojno dogovarjal z italijanskim predsednikom vlade Vittorijem Orlandom
glede Zeleznidkih povezav med zgornjejadranskim prostorom in ¢e3kim obmod&jem.
Pogovori so hili vezani na sklenitev SirSega sporazuma o zaveznistvu med Italijo in
bodo¢o drzavo Cehov in Slovakov. Sporazum naj bi bil izraz skupnih protinemskih
teZenj in naj bi postal temelj za pomirjanje in normalizacijo v italijansko-jugoslo-
vanskih odnosih ter za trgjno in stabilno zavezo v jadranskem prostoru. Masaryk in
Benes§ sta se namre¢ bala, da bi italijanska diplomacija zavzela negativno stalis¢e do
obeh novonastajajo¢ih slovanskih tvorb, bodisi jugoslovanske kakor ¢eskoslovaske
(Perman, 162, 146). Zato je 24. septembra 1918 BeneS Orlandu poslal dolg me-
morandum o bodocem italijansko-¢e$koslovaskem politi€nem sodelovanju. V drugi
in tretji to¢ki memoranduma je nakazal moznosti za bodo¢o povezanost "proti osvo-
jevanemu germanstvu” in za vsestransko sodelovanje zlasti na gospodarskem in
politiénem podro¢ju, kar bi Italiji omogo¢ilo prednostno vlogo v podonavsko-balkan-
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skem prostoru. V Cetrti tocki pa je ze ponudil konkretne predloge, kot na primer
ustanovitev posebne komisije, ki naj bi preucila moznosti za mednarodno Zeleznico
med Trstom in Bratisavo; ta bi lahko na eni strani bila podaljSana do Milana, na
drugi pa ¢ez VarSavo vse do Rusije (Benes, 1928, 449).

Masaryk, glavni predstavnik eSkoslovaSkega osamosvojitvenega gibanja med
vojno in vodja €eskoslovadke politike po njej, in €eSkoslovasko vodstvo so govorili
celo o antantni zasedbi zgornjejadranskega obmocja in postopnem zavzetju celotnega
obmo¢ja do Ceskoslovaske, da bi oskrba med novo republiko in Trstom lahko pote-
kala nemoteno. Naértovali so tudi moznost zasedbe proge na relaciji Trst—Pod-
kloster—Horni Dvoftist€ zato da bi si zagotovili redno dobavo hrane. Obenem bi to
pomenilo mocan pritisk na Madzarsko, s katero se je v tistem trenutku bil oster boj za
kontrolo Slovaske, sgj s je Budimpesta, kljub opominom zaveznikov, $e vedno
lastila 470 lokomotiv, 24.700 tovornih, 1.850 potnikih in 1.589 sluzbenih vagonov.
Po dogovorih bi morali pripadati Ceskoslovaski, saj jih je Madzarska odpeljala s
slovaSkega obmocja, ki ga je antanta priznavala oblasti Prage (Dejmek, Kolar, 2001,
249).

Vprasanje zeleznic je torej predstavljalo pomembno poglavije v odnosih med
posameznimi evropskimi drzavami v prvem povojnem obdobju, vendar pogajanja
med dedi¢i podonavske monarhije niso bila enostavna. Se posebej zapleteni so bili
dogovori za trase, potekajoce po drzavnih obmogjih, ki so po nastanku novih, tako
imenovanih nasledstvenih drzav stala na nasprotnih politi¢nih bregovih. Tako je bila
tudi proga Juzne Zeleznice po razpadu Habsburske monarhije in razglasitvi novih
drzavnih enot razdeljena med nekatere od teh drzav. Poleg novih meja pa je zelez-
nicam predstavljalo precej$en problem tudi dejstvo, da so nekateri odseki po veckrat
"prehajali" iste drzavne meje. Taka je bila Bohinjska proga, del zelezniske povezave
srednje Evrope s Trstom, najkraj$e poti med Jadranom in Cegkoslovasko. Po razme-
jitvi je proga skoraj v celoti tekla po italijanskem, avstrijskem in ¢e$koslovaskem
ozemlju, le manj§ odsek pri Jesenicah se je znaSel na jugoslovanskem ozemlju, kar
je povzro¢alo nemalo preglavic pri tranzitu konvojev, vse dokler niso zgradili novega
dela, ki jev celoti tekel po italijanskem ozemlju (Mellinato, 2001, 103).

Zaradi zapletenih dogovorov so velike sile na plenarnem zasedanju mirovne kon-
ference v Parizu 25. januarja 1919 ustanovile Komisijo za mednarodni rezim pri-
stani§¢, vodnih cest in Zeleznic (Commission du Régime International des Ports,
Voies dEau et Voies Ferrées / Commission on the International Regime of Ports,
Waterways, and Railways), ki bi morala urediti nesoglaga v zvezi s tranzitom in
drugimi s tem povezanimi problemi. Mirovne pogodbe, ki so jih zavezniske drzave
sklenile s porazenci, pa $e zdale¢ niso re§ile problemov. Na eni strani je bil Avstriji, s
¢lenom 311 senzermenske pogodbe in Madzarski, s ¢lenom 294 trianonske pogodbe,
zagotovljen prost dostop k Jadranskemu morju, na drugi strani pa sta bili, prva po
¢lenu 322 senzermenske pogodbe in druga po €lenu 306 trianonske pogodbe, dolzni
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dovoliti Ceskoslovaski dostop k jadranskim pristanis¢em. V teh ¢lenih je bilo 3e
dolo€eno, da morajo nove drzave glede na rivalstvo med pristani¢i na Jadranu in ob
Crnem morju ter severnonemskimi pristani¢i na lastnih progah obdrzati tarife, ki so
veljale Ze pred vojno. Trase, ki so Ce¥koslovaski, najpomembnejii industrijski drzavi
srednjeevropskega obmocja, zagotavljale prost tranzit k Jadranskemu morju, so bile:
Praga—Ceské Bud&jovice—Summerau—Linz—Selzthal-St. Michael-Celovec ali Jeseni-
ce ali Trbiz—Trst, Bratislava—Sopron—Szombathely—Reka in Bratislava—Hegyes-
hal on—-Csorna—Zal aber—Zal aszentivan-Szombathel y—Pragersko.!

Promet paje deloval vse prej kot brezhibno, zato je komisija nadaljevala z delom
tudi po zakljuc¢ku mirovne konference, saj so marsikatera vprasanja ostala nereSena.
Obcutljivo je bilo predvsem stanje na obmocju bivie Avstro-Ogrske, zato so velike
sile v zacetku leta 1920 ustanovile Odbor za kroZenje vozil v srednji Evropi (Comité
de circulation du matériel roulant dans I'Europe centrale) s sedezem na Dunaju, ki naj
bi resil krizno stanje zelezniskih povezav. Tezave, ki so se pojavile ze med pogovori
na pariski mirovni konferenci, pa so se v marsi¢em nadaljevale. Predstave velikih sil
so si bile veckrat nasprotne, posamezne srednjeevropske drzave pa so zelele iztrziti
koncesije v skodo sosedov. Komisija ustanovljena med mirovno konferenco, se je
nato prelevilav Stalno organizacijo Drustva narodov za promet in tranzit (Permanent
League Organization for Communications and Transit) in v teku dvajsetih let prejs
njega stoletja priredila ve¢ mednarodnih konferenc, ki so v bistvu reSile medsebojne
prometne probleme Evrope. Tudi pereca finan¢na vprasanja povezana z druzbo Juzne
Zeleznice, ki jih je predstavnikom §tirih velikih sil zbranih v Parizu predlozil
francoski finan¢nik in veckratni minister Loucher, so bila vkljucena v besedilo mi-
rovne pogodbe, a so ostala Se ve¢ let predmet ostrih debat. Te so potekale na
veckratnih sre¢anjih in jih je redila $ele rimska konferenca pozimi leta 1923, ki je
dejansko pomenila pomemben gospodarski in politi¢ni uspeh, ker je lahko obnovila
rezim jadranskih tarif in obnovila povezave med Podonavjem, predvsem juznim
delom Cegkoslovagke, in Trstom (Mohori¢, 1968, 398).

VPRASANIJE INTERNACIONALIZACIJE ZELEZNISKIH PROG
Ceskoslovaska je z zanimanjem spremljala razvoj dogodkov v zvezi s Trstom, saj

ga je nameravala poleg drugih evropskih mest, kot na primer Reko, vkljuditi v svoj
gospodarski razvoj. Zato se je njena delegacija na pariski konferenci, poleg inter-

1 Clen 322 mirovne pogodbe med zavezniki in Avstrijo se je glasil: "Glede na pomen, ki jo ima za
Ceskoslovasko prosta zveza med to drzavo in Jadranom, Avstrija priznava pravico Cekoslovaski da
uporablja svoje vlake na obmodjih znotraj svojih meja na sledec¢ih progah: (1) iz Bratislave do Reke
via Sopron, Szembathely in Mura Keresztur, in odsek od Mure Keresztur do Pragerskega; (2) iz
Ceskih Budejovic do Trsta via Linz, S. Michael, Celovec in Jesenice, in odsek iz Celovea do Trbiza.
[...]1." (Treaty, 1919). Primerjaj publikaciji Trattato, 2007, 18 in Mohori¢, 1968, 372.
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nacionalizacije re¢nih tokov Labe, Donave in Visle, zavzemala za internaciona-
lizacijo nekaterih evropskih Zelezniskih linij z namenom, da bi se lahko izognila
Nemdiji kot tranzitni drzavi. V Zeleznidki politiki nove drzave sta bili temeljnega
pomena liniji Praga—Bratislava—Trst in Bratislava—Reka. Od njiju je bila namre¢
odvisna zlasti izvozna dejavnost Ceskoslovaske, ki bi slonela na trzagkem in reskem
pristani$¢u. To §e tem bolj zaradi takratne antantne blokade nemskih pristanis¢, ki je
onemogocala uporabo Hamburga, do takrat najbolj pomembnega izhodi§¢a na morje
za industrijsko razvite Geske dezele. Ceskoslovaska je hotela istodasno navezati tesne
stike z balkanskimi drZzavami, ki naj bi po pri¢akovanju kmalu obnovile stara in
navezale nova gospodarska razmerja. Obenem bi si z Zeleznisko povezavo s Trstom
zagotovila stik s severno Italijo in po juZni strani ob§la Avstrijo ter Nemcijo
(Jakubec, 1997, 22).
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S I: Zelezniske povezave s Ceskoslovasko (vir: Mezindrodni jizdni iad
C‘eskoslovenskﬁch stdtnich drah, letnik 1938).
Fig. 1: Railway line connections with Czechoslovakia (source: Mezinarodni
Jjizdni Fad Ceskoslovenskych statnich drah, 1938).
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Vprasanje &eSkoslovadkih povezav z Jadranom je bilo neposredno povezano s
Trstom, Primorsko in italijansko-jugoslovanskimi spori na tem obmoé&ju. Zato je Ce$-
koslovaska na mirovni konferenci v Parizu pokazala Zivo zanimanje za italijansko-
jugoslovansko vprasanje, kajti "cet intérét est un intérét direct". Njena delegacija je
pripravila memorandum v katerem je jasno izrazila svoje interese bodisi v zvezi z
Italijo bodisi z Jugoslavijo. Glede Italije so bile v njem S3tiri tocke: v prvi je bilo
pojasnjeno, da je resitev jadranskega vpradanja zelo zanimiva tudi za Cehe, prav tako
tudi poloZzaj Trsta, ki so ga izpostavili v drugi tocki, kajti v ¢eSkoslovaskih naértih je
bilo z internacionalizirano Zeleznisko progo povezati mesto prek Bratislave s Prago.
V naslednji tocki je bilo izpostavljeno, da kar velja za Trst, velja tudi za Reko, saj je
bilo tudi to mesto "d'une importance capitale et d'un intérét direct pour I'Etat
tchécoslovaque”, v Cetrti in zadnji toCki pa je bilo govora o $vicarski Zelezniski
mrezi, a problem ni bil podrobneje predstavljen.

V posebnem podpoglavju je ¢eSkoslovadka delegacija izrazila svoje stalis¢e glede
glavnih vpraSanj v zvezi z Jugodavijo in poudarila, da se zanima za vsa vprasanja, ki
so jih omenili v zvezi z Italijo. Poudarila je predvsem pomembnost zelezniske mreze
Praga—Bratislava-Trst—Reka in izpostavila problem sosedstva med "Cehoslovaki" in
"Jugodlovani" oziroma vpraSanje ozemeljske povezave s koridorjem med Slovasko in
Slovenijo (Dejmek, Kolar, 2001, 157).

VPRASANJE KORIDORSKE POVEZAVE MED CESKOSLOVASKO IN KRA-
LJEVINO SHS

VpraSanje koridorja, to se pravi ozkega in dvesto kilometrov dolgega ozemelj-
skega pasu, ki bi prek Gradii€anske loceval Madzare od Avstrijcev ter hkrati po-
vezoval novonastali drzavi Jugoslavijo in Ce$koslovasko oziroma juzno Slovasko s
Prekmurjem, se je pojavilo Ze na za€etku vojnega spopada in bilo v mislih nekaterih
&edkoslovagkih in jugoslovanskih politikov prisotno vse do konca konflikta. Cesko-
slovaska delegacija ga je zato uradno vkljucila med svoje zahteve na pariski mirovni
konferenci. Nacrt koridorja so njegovi zagovorniki utemeljevali s potrebo po lo€itvi
Nemcev od MadZzarov, ki so bili trdni zavezniki v komaj minuli vojni in bi lahko
predstavljali dejansko nevarnost tudi v prihodnje. Z uresni¢itvijo koridorja pa bi
zaustavili nemgki prodor proti vzhodu in isto¢asno dosegli povezavo med dvema
drzavama, ki sta se ponujali kot zvesti zaveznici antantnih drzav. V povojni ureditvi
je na njuno sodelovanje racunala $e zlasti francoska diplomacija. Ceskoslovaska je
pri vprasanju koridorske povezave predlagala ve¢ mozZnosti. Predstavljena je bila
namre¢ kot vsesploSen, evropski problem, zato bi bil najbolj primeren nadzor
Drustva narodov, so trdili (Dejmek, Kolar, 2001, 208). Vendar je obstajalo ve¢
predlogov, o katerih zgodovinska stroka Se ni proizvedla zadovoljive &udije. Tudi
Odon Péra, med drugim bivsi tajnik trzaskega ¢elkega krozka in med vidnej§imi
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predstavniki trzaSke ¢eSke kolonije ter funkcionar Juzne Zzeleznice v Trstu, je zaradi
svojega strokovnega znanja nacrt spremljal kot vladni izvedenec. Nacrt koridorja je
podrobno opisal v knjigi NaSe spojeni s Jugodlavii (Para, 1919). Poudaril je vlogo
slovanstva in skupnih ¢€eSkoslovako-jugoslovanskih interesov. Med poglavitnimi
utemeljitvami v prid koridorski povezavi paje bilapo njegovem mnenju gospodarska
korist, ki bi jo Ceskoslova¥ka imela od neposrednega dostopa do Jadranskega morja.
Njeni predvojni dobi¢konosni uvozno-izvozni posli prek Trsta so dokazovali po-
membnost te povezave, ki pa bi bila rentabilna le ob direktnem in ¢im bolj
neoviranem dostopu k jadranskim pristani§¢em. Vlogi Trsta bi bilo treba namrec
dodati Se Reko in Split, do katerega bi lahko prek Bosne vodila dodatna gospodarska
pot. Poseben poudarek je Para namenil prav Zelezniskim povezavam, ki bi ob dobri
in dosledni organizaciji Zelezniske mreze Ceskoslovaski zagotovile osrednje gospo-
darsko mesto v Evropi. Zaradi ugodne zemljepisne lege bi poleg srednjeevropskih
re¢nih poti tako lahko izkoristila tudi prednosti povezav Baltskega, Severnega,
Crnega in Jadranskega morja. Koridor bi po Parovem mnenju imel veliko prednost
tudi za"Jugoslovane”, sgj v primeru, da ne bi "dobili primorskih krajev (Trst, Gorica,
Istra), bi za njih postal koridor nujen sestavni del" (Para, 1919, 44).

Cedkoslovaska prizadevanja za koridor in internacionalizacijo prometnih poti,
tako Zelezniskih kakor plovnih, v srednji Evropi niso bila uspesna. Ceprav je
Ceskoslovaska pri tem sicer dobila pomembne ugodnosti glede Zelezniskih povezav
in uporabe pristani$¢, zlasti v Hamburgu in Szczeczinu, kjer sta ji bili dodeljeni prosti
coni, njene zahteve po spojitvi s Kraljevino SHS niso bile sprejete.

ZELEZNISKI PROMET MED TRSTOM IN SREDNJO EVROPO V PRVEM PO-
VOINEM OBDOBJU

Medtem so se tezave na lokalnem prizori$¢u, na zelezniskih progah med Trstom
in takrat ze biv§im zaledjem nadaljevale. Politi¢na nasprotja med delegacijami na
paridki mirovni konferenci so se odrazala v gospodarskem nesodelovanju med dedi¢i
habsburs§ke monarhije. Spori med Italijo in Jugoslavijo so veckrat preprec€ili prehod
vlakov, ki so bili namenjeni na Madzarsko ali na Ceskoslovasko in ki so §li ez
jugoslovansko ozemlje. Zeleznigkih prog, ki so vzpostavljale najhitrej$o zvezo med
Trstom in ¢eskimi deZelami, torej ni bilo moZno uporabljati. Poleg tega je Cesko-
slovaska, ki se je najprej ponujala, da bi s svojimi sredstvi poskrbela za prevoz Zivil
iz Trsta v Prago, morala zaradi nezadostnega Stevila lokomotiv in vagonov zaloge
puséati v Trstu. Obenem Italija ni pustila Jugoslaviji (takrat $e Kraljevini SHS), z
zasedbo precejSnjega dela vzhodnega brega Jadrana, niti enega pomembnega prista-
nis¢a, ki bi se prek zelezniskega omrezja povezovalo s srednjeevropskim zaledjem in
jo tako v marsi¢em onesposobila ter v bistvu odrezala od pomembnih gospodarskih
relacij (Macmillan, 2003, 291).
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Trzaski guverner Petitti di Roreto, ki je prevzel oblast v mestu po prihodu ita-
lijanske vojske, je veckrat apeliral na italijansko delegacijo v Parizu in skusal
prepricati italijanske poslance, da bi se zavzeli za interese trzaskega gospodarstva.
Napovedoval je skoraj$nje ponovno odprtje Zelezniske proge prek Logatca, katere
zaprtje je bilo eden poglavitnih vzrokov neuspe$nega dostavljanja ameriske pomoci
srednjeevropskim drzavam. Njena uporaba pa bi znova olaj$ala promet med trzaSkim
pristanis¢em in Ceskoslovasko, ki je po Petittijevih podatkih znagal 60 tiso¢ vagonov
letno (AST, 5). A mednarodna pomoc¢ se je potem, ko je Nemcija podpisala mirovno
pogodbo, v veliki ve€ini usmerila v Hamburg, ki je tako prej kot kasneje predstavljal
nepremagljivega konkurenta trzaSkemu pristaniscu.

Trzaski lokalni voditelji so se zavedali potrebe po novih, ustreznih zelezniskih
tarifah v posameznih drzavah. Na tak nacin bi Trst znova postal zanimivo izhodisce
za tiste dezele, ki so do razpada Avstro-Ogrske predstavljale njegovo zaledje. S pred-
nostnimi tarifami bi bila ob istoasnih posebnih pogojih pri trzadkih ladjarjih in
skladi3¢nikih pot prek Trsta konkurenéna s Hamburgom, kot je bila v €asu habs-
burske monarhije, ko je veljal poseben tarifni sistem. Od 6. do 9. avgusta 1919 je bila
na Dunaju na pobudo trzaskega guvernerja in v izvedbi italijanske komisije za
premirje s sedezem v avstrijskem glavnem mestu organizirana konferenca o zelez-
niskih tarifah v zvezi s trzaSkim pristani§¢em. SreCanje so vodili predstavniki Juzne
eleznice, prisotni pa so bili zastopniki Zelezniskih uprav iz Italije, Avstrije, Cesko-
slovaske in Poljske ter predstavniki trzaskega guvernerstva s svetovalci, ki jih je
predlagala mestna trgovinska zbornica. Odsotnost predstavnikov jugoslovanskih
Zeleznic je moc¢no vplivala na potek konference, saj ni prislo do konkretnih sklepov.
Avstrijasicer ni popolnoma zavrglaitalijanske iniciative in pristala na skupno tarifno
politiko za promet ez Trbiz in Beljak, poljska in ¢eSkoslovaska delegacija pa nista
bili pripravljeni sprejeti italijanskih predlogov za ohranitev predvojnega sistema
zeleznidkih tarif, saj sta bili kot zaveznici zmagovalcev delezni posebnih ugodnosti.
Predvsem Ce¥koslovagka je v tem smislu dobila poseben poloZaj v hamburikem
pristani$¢u, ki ji je zagotavljal odli¢no izhodid¢e za mednarodno trgovanje, zlasti z
Ameriko. Trgovanje prek Trsta bi bilo donosno s posebnimi tarifami, ki pa jih je
hotela praska vlada sama dolociti in bi se nanaSale predvsem na izmenjave z Egiptom
in na splo$no z Levanto (AST, 2). Vecletni poljski konzul v Trstu Kwiatkowski pa je
vseeno smatral, da so gospodarske izmenjave med Trstom in Poljsko, kljub ¢eskoslo-
vaski konkurenci, izredno pomembne. Promoviral je trzaSko pristanis¢e in Zelezniske
povezave med mestom in poljskimi industrijskimi sredis¢i ter v poljskih gospo-
darskih krogih izpostavljal pomen Trsta kot tranzitne postojanke za poljski uvozno-
izvozni promet do Levanta, Bliznjega in Daljnega vzhoda (Kwiatkowski, 1924, 19).

| zguba predvojnega gospodarskega zaledja je za Trst pomenila precejSnjo Skodo
za njegov komerciani promet. Posamezni politiki, funkcionarji, strokovnjaki in gos-
podarstveniki, ki so si zeleli ponovno ozivitev trzaskega pristani$€a, so navezali
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Stevilne plodne stike s sogovorniki v drzavah podonavsko-balkanskega prostora
(Apollonio, 2001, 140). Ti so na¢eloma soglasali z nacrti, ki so Trst obravnavali v
njegovi predvojni funkciji. Zato je tudi ideja o carinski zvezi, ki bi povezovala vsg)
del bivie monarhije in med drZzavami naslednicami vzpostavila skupno ekonomsko
politiko, predstavljala za Trst edinstveno gospodarsko priloznost. Gospodarski stiki
pa so bili odvisni od politi¢nih odlo¢itev, in v tistem obdobju je italijanska politi¢na
elita ostro nasprotovala nacrtovanju carinske zveze v srednji Evropi. Podonavska
konfederacija je bila v midih italijanske diplomacije skorgj bolj nevarna za ita-
lijanske interese kot andlus (Leoncini, 2003, 62).

MEDNARODNE KONFERENCE IN OZIVITEV ZELEZNISKEGA PROMETA V
SREDNJ EVROPI (S POSEBNIM POUDARKOM NA POVEZAVAH MED
TRSTOM IN CESKOSLOVASKO)

Med najpomembnejsimi dejavniki, ki so odlo€ali o polozaju povojnega Trsta in o
povezavah s srednjeevropskim prostorom, je bil odnos Ceskoslovagke do trzaskega
pristani¢a. Ze jeseni leta 1919 je njena delegacija na pariski mirovni konferenci
sporocila italijanski, da bi zelela z Italijo skleniti trgovinsko konvencijo, ki bi vklju-
¢evala promet skozi trzagko pristani§¢e. Nacrt je namenjal Trstu pomemben delez
geskoslovagke trgovine, na drugi strani pa naj bi Ceskoslovaski zagotovil dolocene
olajsave v trzaskem pristani$¢u. Italijanska vlada je, kljub zaCetni nezavzetosti zaradi
politi¢nih nesoglasij, pristala na projekt, in od leta 1920 dalje so se delegacije obeh
drzav veckrat srecale na dvo- ali ve¢stranskih konferencah. Prvo sre¢anje je bilo od
7. do 9. januarja 1920 v Trstu v prostorih trgovinske zbornice. Delegaciji sta delo ra-
zdelili na tri podkomisije: prva je preucevala zadeve v zvezi z Zelezniskim prevozom
in se je nato delila e na dve podkomisiji, odgovorni za promet in za tarife, druga je
bila pristojna za pomorske zveze in pristaniske usluge, tretja pa se je ukvarjala s
postno, telegrafsko in telefonsko problematiko (AST, 1). Pogovori so potekali v
plodnem vzdu$ju, saj sta bili obe strani zainteresirani za dober uspeh sre¢anja. La-
dislav Pohl, vodja ¢eskoslovaske delegacije je za trzaski dnevnik Il Piccolo povedal,
da je Ceskoslovaska pripravljena ponuditi posebne Zelezniske tarife, v zameno pa je
zahtevala primerne koncesije v zvezi s pomorskimi prevozi (11 Piccolo, 1).

Glede na to, da sestanek ni prinesel dokon¢nih odgovorov na vsa vprasanja, sta
delegaciji izpostavili potrebo, da se za dolo¢ena podro¢ja, kot na primer za problem
zelezniSkih povezav, razsiri krog udeleZzencev. Tako sta se konference v Gradcu od
10. do 14. maja 1920 poleg delegacij Italije in Ceskoslovaske udelezili tudi delegaciji
iz Avstrije in Kraljevine SHS. Glavna tema sreCanja je bilo poleg postnih, tele-
grafskih in telefonskih storitev izbolj$anje zelezniskih povezav v srednji Evropi, kajti
po razpadu Avstro-Ogrske je bila njena zeleznika mreza razdeljena na ve¢ lo¢enih
drzav. Pomembne razprave so se tikale Zelezniskih transportov, s katerimi so v tistem

307



ACTA HISTRIAE « 16 « 2008 « 3

Borut KLABJAN: RAZDELITEV ZELEZNISKEGA OMREZJA V SREDNJI EVROPI PO PRVI SVETOVNI VOJNI ..., 297-314

asu iz Trsta na Ce¥koslovasko prevazali &eskoslovaiko vojsko iz Sibirije. Del
transportov je potoval po tako imenovani Bohinjski zeleznici prek Jesenic in Beljaka
do Ceskih Budjejovic, drugi pa do istega mesta po Juzni Zeleznici ez Logatec in
Bruck an der Mur. Sodelovanje na podro¢ju zelezniskih povezav je bilo takrat te-
meljnega pomena, kajti te so bile zaradi politi¢nih nesoglasij med drzavami
naslednicami veckrat prekinjene oziroma neuporabne in je zato moralo prej ali slej
priti do skupnega dogovora. V Gradcu so delegati nadli pot k pomembnim in
konkretnim reSitvam, saj so po njihovi zaslugi med drugim uvedli hitre viake, ki so
povezovali Trst s Prago (AST, 4; Jakubec, 1997, 42-43). Tarifne pristojbine med
Trstom in Ceskoslovasko pa so $e vedno ostajale eno izmed glavnih in neresenih
poglavij, zato so o njih govorili tudi na tretji konferenci, ki je imela kot prvi dve
namen olajSati povezave med Trstom in njegovim SirSim zaledjem (Addobbati, 1968,
119-122).

Tretje sre€anje je bilo spet v Trstu, med 28. novembrom in 1. decembrom 1920,
na njem pa sta bili prisotni le italijansko in ¢e$koslovasko zastopnistvo. Medtem ko
sta se prej$nji dve sre€anji ve¢inoma zaustavljali pri problemu povezav in komu-
nikacij, je bilo tretje bolj namenjeno soodvisnosti trzaskega pristani§¢a in €¢e3koslo-
vaSkega trgovinskega prometa. Ustanovili so dve podkomisiji: prva se je ukvarjala s
pristani kimi zadevami, druga pa s pomorskimi. Domenili so se za posebne koncesije
za CeSkoslovaske tovore v trzaskem pristanis¢u in jih predlozili vsak svoji vladi.
Poleg tega je bilo ¢eSkoslovaski delegaciji zagotovljeno, da bo trzasko pristanisce
primerno dograjeno in opremljeno za potrebe ¢eSkoslovaskega trgovskega prometa.
Nadrugi strani pa je italijanska stran za tarifne pristojbine dosegla posebne carinske
olajsave, ki so favorizirale dotok blaga v jadranska pristani§¢a (AST, 3).

Intenzivni pogovori v letu 1920 in sprejeti sklepi so bili podlaga za konvencijo o
Trstu, sprejeto na sre€anju v Rimu marca 1921. V tem vzdu§ju je namre¢ 23. marca
1921 prislo do ponovnega sre€anja med italijanskimi in ¢eSkoslovaskimi predstav-
niki, na katerem sta delegaciji sklenili vrsto dvostranskih pogodb, med katerimi je bil
najbolj pomemben sporazum o trgovini in plovbi ("Trattato di Commercio e Na-
vigazione"). Ob tem sporazumu pa je bila podpisana tudi konvencija, ki je Cesko-
slovaski zagotavljala posebne koncesije in olaj§ave v trzaSkem pristani§¢u. Podpisali
so jo Lodovico Luciolli za finanéno ministrstvo in Angelo di Nola za ministrstvo za
industrijo in trgovino na italijanski strani ter Zden€k Fierlinger za ministrstvo za
zunanje zadeve in Zdengk Fafl za Urad za zunanjo trgovino na ¢eSkoslovaski strani.
Konvencija je v 17 &lenih Ceskoslovaski priznavala posebne ugodnosti v trzagkem
pristani§¢u in zlasti pri uporabi hangarja 55, ki je bil ze s pogodbo iz leta 1919
namenjen ¢eSkoslovaskemu tovoru, ter prostora ob njem, kjer je lahko shranjevala
zaloge premoga. Pogodba je predvidevala, da je ¢eSkoslovaska vlada placevala na-
jemnino podjetju Magazzini generali in se posluzevala samo pristaniskih delavcev, ki
so bili zapodeni pri njem, podjetje pa je skrbelo za zavarovalnino in sploSno oskrbo

308



ACTA HISTRIAE « 16 « 2008 « 3

Borut KLABJAN: RAZDELITEV ZELEZNISKEGA OMREZJA V SREDNJI EVROPI PO PRVI SVETOVNI VOJNI ..., 297-314

hangarja. V kolikor bi hangar 55 ne zadostoval potrebam ¢&ekoslovaskega skla-
dis¢enja pa je bilo mogoce v sporazum vkljuéiti tudi druge prostore. Na razpolago je
bil $e sosednji hangar 58. Vsekakor se je uprava pristani§¢a obvezala, da bo obala
pred hangarjem 55 namenjena ¢eSkoslovaskim ladjam ali ladjam, ki bodo prevazale
tovor, namenjen Ceskoslovaski. Za razliko od pogodbe iz leta 1919 je novi sporazum
predvideval uporabo hangarja 55 za dobo dveh let, z avtomati¢nim podalj$anjem za
eno leto, ¢e ni prislo do preklica.

Delegaciji sta podpisali §e trgovinsko konvencijo, pravno-finanéni sporazum,
pogodbo o vrednostnih papirjih, deklaracijo o zavarovalni§kih druzbah iz Trsta As-
sicurazioni Generdi in Riunione Adriaticadi Sicurita, ki staimeli svoje podruznice v
Pragi, in o Zivnostenski banki, ki je imela svojo podruznico v Trstu, ter protokol o
italijanskem kreditu ¢ekoslovaski vladi za dobavo vojaSkega materiala in Zivil
(Sbirka, 1, 54-59).2

Stevilni koraki, ki so jih bodisi italijanske bodisi &edkoslovaske oblasti storile v
prid trzaskemu pristani§€u, pa so bili vseeno premalo u€inkoviti, da bi prislo do
zazelenega razmaha. Zato je $e manj kot mesec dni po podpisu pogodbe o posebnih
eskoslovagkih koncesijah v trzagkem pristani¥¢u generalni konzul Seba italijanskim
drzavnim in lokalnim oblastem ter stanovskim organizacijam trzakih trgovcev poslal
pismo, v katerem je opozoril na pomanjkljivosti v ¢eSkoslovasko-trzaskem sodelo-
vanju. 1zhodi§¢na tocka mu je bil statistiCni podatek, da se je v prvih mesecih leta
1921 zelezniski promet med Trstom in Ceskoslovasko republiko znizal. Upad je bil
delno opraviéljiv zaradi vsesplo$ne negativne trgovinske konjunkture, vendar je bilo
zmanjSanje izmenjav med Trstom in drugimi sredozemskimi pristanisci, ki so bila
tradicionalno vezana na to mesto, Ze podatek, ki je vzbujal zaskrbljenost. Poleg tega
so Ce¥koslovaski Casopisi pisali o0 moznosti, da bi italijanski kralj Trst razglasil za
svobodno pristani§€e, kar je sicer sprozilo vecstransko razpravo, a ni privedlo do
konkretnejSih sklepov (AST, 6).

Podobne novice so objavljale tudi gospodarske revije na Ceskoslovagkem, zato je
Seba trdil, da se "s tako reklamo [...] ne more ponagati nobeno drugo pristanisée". V
isti sapi pa je potozil, da so ¢eSkoslovaski vladni krogi, tudi iz politi€nih razlogov,
sicer naklonjeni trzaskemu pristanis¢u, a da trgovci upostevajo samo $tevilke. Te pa
so neizpodbitno bolj$e na strani trzagkih konkurentov. Trst je bil namre¢ predrag,
odlocilni za to pa so bili trije glavni vzroki: visoke Zelezniske tarife, visoke cene
trzaskih pristaniskih uslug in visoke tarife pomorskega prevoza. Zadnja medvladna

2 Prav tam je tudi, v ¢e§¢ini in italijan$¢ini, besedilo sporazuma o trgovini in plovbi: Sbirka, 1, 31-53.
Na isti dan sta bila sporazum in konvencija objavljena tudi v Italiji, v: Gazzetta, 1, 57. Zaklju¢ni tekst
konvencije in neka korespondence v zvezi s konferenco je shranjen tudi v AST, 7. Za ostale spo-
razume, sklenjene med Italijo in Ceskoslovaiko od leta 1918 do leta 1924 glej La Cecoslovacchia,
1925, 137-138. Pogodbe, z vsemi posameznimi to¢kami so v ¢es€ini in italijani¢ini objavljene tudi na
spletni strani Seskega senata (Senat CZ, 2008-03).
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sreanja so sicer Ze poskrbela za znizanje Zelezniskih tarif od 30 do 40 odstotkov,
tako da je bilo s tega vidika v kratkem mo¢€ pri¢akovati znatno izboljSanje. Dotedanje
konference pa niso zmogle hitro resiti problema prevoza iz Cekoslovaske do Trsta,
ki je véasih trajal celo ve¢ kot mesec dni. Ceprav so se delegacije v Gradcu obvezale,
da se bodo zavzele za ¢im $irSe sodelovanje v zvezi z Zelezni§kimi povezavami, se je
Ceskoslovaska pritoZevala, da so morali njeni vlaki, tudi tisti, ki so bili ozna¢eni kot
"hangar" in torej namenjeni izklju¢no in direktno v Trst, veckrat po cele tedne stati
na vmesnih postajah ali mejnih prehodih. Trst je bil za ceSkoslovaske trgovce
zanimiv, ker je predstavljal najblizje izhodis¢e za trzis¢a na Orientu in ob Crnem
morju. Podiljke skozi Trst so bile veliko hitrejse, kot ¢e bi jih usmerjali skozi sever-
nonemska pristanis¢a. Ce pa so vlaki iz Cegkoslovagke do trzaskega pristanis¢a
potrebovali ve¢ kot mesec dni, medtem ko je re¢na pot po Labi do Hamburga trajala
ni¢ ve¢ kot tri ali $tiri dni, se je geografska prednost Trsta popolnoma iznicila.
Cedkoslovaski konzulat je za nastalo situacijo krivil predvsem Avstrijo, zato so
CeSkoslovaske oblasti na razne postaje, na primer v Gradec, Leibnitz ali tudi Ljub-
ljano, poslale svoje strokovnjake, da bi dosegli hiter in nemoten potek zelezniskih
premikov. Tudi v tem se je torej pokazala politi¢na volja Ceskoslovaske za primerno
izkori§¢anje trzaskega pristani$¢a za svoje gospodarstvo.

Drugi vzrok, zaradi katerega se je vedno ve¢ ¢eskoslovaskih trgovcev odloc¢alo za
hambursko pristanisc¢e, so bile visoke cene trzaskega pristani§¢a. Predvsem stroski za
skladigenje so bili v Trstu izredno visoki. Ceskoslovagko predstavnistvo je zato
predlagalo, da bi za Ceskoslovasko, za katero je bil Trst lahko neposredno konku-
renCen s pristani$¢i na severnem morju, uvedli posebne tarife, ki bi ¢esSkoslovaske
trgovce spodbudile k podiljanju blaga skozi Trst. Take prednosti bi bile odobrene
samo za ¢eSkoslovaske posiljke. Obmoc¢ja, ki so bila v bliznjem trzaskem zaledju,
namre€ niso potrebovala posebnih spodbud, saj so bila severnonemska pristanis¢a,
vsaj takrat se je tako zdelo, preve¢ oddaljena. Primeren zgled je po Sebovem mnenju
dajala tarifna politika bivse Avstro-Ogrske monarhije, ki je z uvedbo privilegiranih
tarifnih pristojbin obCutno zmanj$ala promet med severnimi &eSkimi dezelami in
Hamburgom.

Tretji vzrok pa je najbolj vplival na tranzit ¢eSkoslovaskega blaga prek Trsta.
Zadeval je neprimerno visoke tarife pomorskega prevoza. Glavna trzis¢a ¢eskoslo-
vaskega izvoza prek Trsta so bila vezana na pomorsko druzbo Lloyd Triestino. Ta je
imela Stevilne ladje tako za trgovski kakor za potniski promet, je pa za svoje usluge
zahtevala cene, ki niso mogle konkurirati s cenami v drugih pristani§¢ih. Plovba s
parniki trzaskega Lloyda je bila zato predraga. Deutsche Levante-Linie je v Ham-
burgu ponujala za polovico nizje cene; Ceprav je na nekaterih linijjah nedvomno
poslovala z izgubo, je v svoje pristani§€e pritegnila tovore iz celotnega srednje-
evropskega obmo&ja. Tako so celo izdelki iz Gréije, namenjeni na Ceskoslovaiko,
dosegali nizjo ceno, ¢e so potovali prek Hamburga, ne pa prek Trsta (AST, 6).
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Do novega poizkusa za ureditev zelezniSkega prometa in na splo¥no prometnih
ter gospodarskih odnosov v srednji Evropi na tirih, ki so neko¢ povezovali avstro-
ogrske pokrajine, je pri§lo v Portorozu. Na odmevni konferenci od 25. oktobra do 24.
novembra 1921 so se zbrali delegati vseh drzav naslednic in Stevilni predstavniki
svetovnih ekonomskih velesil kot opazovalci. Sre€anje je imelo predvsem posve-
tovalni znacaj, a je vseeno peljalo do pomembnih pozitivnih premikov in odlo€itev.
Prvi¢ so se na skupni konferenci zbrali predstavniki vseh nasledstvenih drzav ter
kljub nezaupanju med zmagovitimi silami, ki so se Ze povezale v blok tako imeno-
vane Male antante, in porazenimi drZavami, Avstrijo in Madzarsko, speljali predvi-
deni program. Posamezne delegacije so pridle opremljene s konkretnimi predlogi, ki
naj bi odstranili zapreke v povezavah med nasledstvenimi drzavami in znova uvajali
predvojni zelezni§ki promet. Sklenjeni so bili sporazumi o zafasnem prometnem
rezimu z ZelezniSkimi sredstvi bivie Avstro-Ogrske monarhije, o vracanju zasebnih
vagonov, o medsebojni pomo€i pri Zelezniskih vozilih in o skupnih popravilih
(Marsico, 1979, 81-90; Jakubec, 1997, 39-41).

Sklepi portorodkega srecanja so bili nato sprejeti na veliko bolj pomembni med-
narodni gospodarski konferenci v Genovi med 10. aprilom in 19. magjem 1922, na
kateri je sodelovalo 34 drzav in kjer sta prvi¢ po vojni zopet nastopili tudi Nemcija in
sovjetska Rusija. Namen konference je bil obnova Evrope, med drugim tudi obnova
produkcijske zmogljivosti srednje in vzhodne Evrope. Ceprav ne gre precenjevati
portoroske konference, kot pravilno opozarja Jakubec, je bilo sreCanje pomembno za
vzpostavitev temeljev, na katerih so drzave naslednice habsburs§ke monarhije lahko
nac¢rtovale medsebojno sodelovanje, ki je vsaj zaasno normaliziralo gospodarsko
stanje srednjeevropskih drzav. Konferenca pa je tudi potrdila soodvisnost in v bistvu
prepletanje gospodarskih vpralanj s politiénimi; pokazalo se je, da je obmocje
srednje Evrope postalo boji¢e med velikimi silami, ki so se potegovale za premo¢ v
Evropi. V tistem trenutku sta bili glavni tekmici Italija, ki ji je konferenco uspelo
organizirati na svojem ozemlju, in Francija, vodilna sila, ki je usmerjala politiko na
celini v povojnem €asu. Vpliv in vmeSavanje velikih sil v ustroj politike posameznih
drzav srednje Evrope sta zato kljub nadelnim sklepom in vsakokratnim dogovorom
spodkopavala temelje sodelovanja med srednjeevropskimi drzavami in v osnovi one-
mogocala stabilnost celotne regije.
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THE DIVISION OF THE CENTRAL EUROPEAN RAIL NETWORK
AFTER WORLD WAR I: THE ROLE OF RAIL CONNECTIONS
BETWEEN TRIESTE AND CZECOSLOVAKIA
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SUMMARY

After WWI the establishment of a new order in Central Europe after the collapse
of a several-hundred-year-old arrangement of multinational empires was a con-
siderable problem. Once the establishment of new countries founded on national
criteria and the demarcation of new state borders was managed one of the most
important problems was the division of the heritage of former common states. Within
the former Austro-Hungarian Empire the partition of a network of railway lines and
facilities was among the most problematic. In this regard, Trieste played an im-
portant role, as it represented the main transit centre, linking the northern Adriatic
region with Central Europe.

After the war the disputes and distrust among successor countries prevented the
establishment of economic cooperation and even the Paris peace treaties did not
provide the ultimate solution. Only some on the winning side, among which
Czechoslovakia held the best position, managed to get hold of important concessions.
Yet even the Czechoslovakian delegation did not manage to succeed with some plans,
such as the internationalization of certain railway lines and the realization of a
connection between Czechoslovakia and Yugosavia via a territorial corridor,
intended to link Trieste and Prague. Political disputes conditioned cooperation in
other spheres of activity and caused latent insecurity in relations among Central
European states. This situation was eventually resolved at several international
conferences, among which that in Portoroz (1921) stands out; yet a lasting
stabilization was not achieved. This was largely due to the interference of Great
Powers with the policies of individual Central European states.

Key words: Trieste, Central Europe, Czechoslovakia, railway line connections
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