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OB STOLETNICI KOROSKE ZELEZNICE
JOZE JENKO

CESTNI PROMET IN RECNA PLOVBA

Zivahen promet med jugovzhodno Koro-
§ko in jugozahodno Stajersko ter tranzitni
promet teh pokrajin so vzdrzevali deloma
po cesti, deloma po plovni Dravi. Glavne
trgovske prometne Zile je oskrbovala dr-
zavna uprava, stranske dovozne poti pa so
popravljali in vzdrzevali okraji, ki so imeli
neposredno korist od tega, da jim kolovozi
niso propadli. V hribovitih krajih in stran-
skih dolinah so skrbeli za voznost cest in
poti fuzinarji. To je bilo v njihovo korist,
da so mogli prevazati svoje Zelezarske iz-
delke in prejemati poireben les, oglje in
tudi zivila. Po odhodu Francozov iz nasih
krajev so najprvo odpravili cesarsko cestno
tlako v celoviki kresiji in drugod, medtem
ko so jo ukinili na Kranjskem in v belja-
ski kresiji Sele po 1. 1830. Ostala pa je tlaka
za vzdrzevanje okrajnih, soseskinih, stran-
skih in manj vaznih cest, ki so jih oskrbo-
vali deloma prostovoljno, deloma prisiljeno.
Vlada je opozarjala ma prednosti, ¢e so
glavne in trgovske ceste povezane z dobro
vzdrzevanimi stranskimi potmi. Kasneje so
se odloéili, da bodo krili izdatke za po-
pravilo stranskih cest iz okrajnih blagajn.
Toda te ustanove niso dolgo vzdrzale in da-
jale omenjenih podpor. Spri¢o tega so pred-
lagali, naj prispevajo k tem izdatkom ob-
¢ine in kmetije. Prispevki so bili odmer-
jeni po velikosti-posestva, oziroma skladno
z dolZino poti v prizadeti obé&ini. Leta 1824
so odredili posestnikom maksimalno do 12
dni osebne tlake ter 6 dni dela pri poprav-
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ljanju cest z viprezno zivino. Na ta naéin,
tj. s tlako in po posebnem zanimanju trgov-
cev, obrinikov, industrialcev ter posamez-
nih oblasti so usposabljali ceste, ki so se
zanemarjale po odhodu Francozov. Na Ko-
roskem so obmnovili cesto po Kanalski do-
lini. S tem v zvezi so prelozili glavno cesto
med Trbizem in Podklosirom. Usposobili
so prometno zvezo med Pliberkom in Belja-
kom in obnovili razpadajoto cesto preko
Jezerskega na Korosko.

Tudi v sosednji Stajerski so zgradili novo
zvezo med slovenjgrasko kotlino in Savinj-
sko dolino ter z industrijsko ecvetoc¢imi
kraji Prevalje, Mezo, Crno in GuStanjom.
Omembe vredna je povezava spodnje Sa-
vinjske doline s sosedno Kranjsko v blizini
Zidanega mosta, kjer so bile ceste silno
zanemarjene in le stezam podobne. Cesto
so znizevali klance, da so jih mogli pre-
magati brez pripreg. Med te spada brez-
dvomno lajterberSki vzpon pri Mariboru,
ki so ga ublazili po letu 1835.

Podobno, kakor s uprabljali na Kranj-
skem glavno reko Savo za prevoz vsako-
vrstnega blaga med prizadetimi deZelami
in obrafno, so za izmenjavo blaga izrabili
v enake namene reko Dravo in Muro tudi
Koro$ei in Stajerci. Morda bi mogli ugo-
tavljati le raznolikost blaga. Drava je bila
od Lienza na Tirolskem dalje porabna za
splavljanje lesa, ko so med leti 18151819
odstranili ovire za plovbo. Posebno nevarna
je bila reka pri Velki sprido slapov, in
v neposredni blizini Marenberga. Na teh
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mestih se je ponesreéila in potopila marsi-
katera plitka in splav. Pri nizkem vodnem
stanju so reSevali plovna transportna sred-
stva s pomoéjo valjev. Mariborski podjet-
nik Marek je zbolj3al strugo po uradnem
narotilu. Od tega ¢asa dalje je ozivela
reéna plovba. Prevazali so Zelezo iz Lipice
(med Pliberkom in Velikoveem) in Boro-
velj, svinec iz Beljaka v Maribor; od tod
dalje pa na Gornje Stajersko, druge indu-
strijske predmete, posebno Zelezo v Gradec,
na Hrvasko, Banat, Sedmograsko in celo
v Turéijo. Najve¢ pa so zvozili lesa. Na
obeh bregovih je bilo fe robe veliko pri-
pravljene. z namembno postajo v Mariboru
in Ptuju za nadaljnji prevoz v inozemstvo.
Plovba je bila mogota samo v smeri toka.
Tezko so vozili proti toku zaradi poSkodb
v strugi, ki so jih povzroéili hudourniki,
poplave in povodnji. Te so obrnile dravski
tok v éisto drugo smer iz reguliranih ro-
kavov. Mitnice so bile v Mariboru, kjer so
zratunali za plitko po dva goldinarja,
za splav 36 krajearjev. V Ptuju so
morali pladati mestni ob&ini 15 krajcarjev,
v Borlu in Zavréu pa cesarski gosposki.?

Po Dravi so vozili splavi in plitke ali
sajke. Prvi so bili zbiti iz neotesanih smre-
kovih in hojevih hlodov, véasih pa tudi iz
tesanih brun. Dolgi so bili 18—26 m, Sirina
je znasala spredaj 5—7 m, zadaj pa 7—8m.
Plitke ali Sajke so dosegle dolzino do 125 m
ter Sirino do 5.5 m. Sestavljene so bile iz
smrekovega ali hojevega, tj. mehkega lesa.
V najve¢ primerih so bile z deskami po-
krite. Stale so 50 do 80 goldinarjev. Na
splavih so prevazali brzojavne drogove,
sohe, drva ter kolje, le redkokdaj rezan
les. v 3ajke so nalozili $kodlje, drva, ¢reslo
in kolje. Isti vir trdi, da rezanega lesa niso
prevazali. V jeseni so vozili tudi sadje, prav
radi jabolka. Kadar pa ni bil izrabljen
prosior na vozilu, so ga obtezili z zidnim
kamnom, od Ptuja dalje pa z brusnimi
kamni, ki so ¢akali na prevoz iz okolice
Rogatea, ¢éesto pa so prevazali tudi rogasko
slatino.

Tek obeh prevoznih sredstev so uravna-
vali spredaj in zadaj s 4—6 m dolgimi vesli.
Veslar na desni strani spredaj v smeri voz-
nje je bil vodja, ki je moral dobro poznati
strugo. Imenovali so ga korman, kormanos
pa je bil njegov pomoénik. Na sklepu vo-
zila, tudi na desni, je bil zadnji korman
ali zadnji plovee s pomoénikom. Skrb
osebja je bila, da teée plovilo v reénem
toku. Cas voZenj je trajal pri ugodnem
vodnem stanju od aprila do oktobra. Pred
otvoritvijo zelezniSke proge Maribor—Celo-
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vee je vozilo letno 11001200 splavov in
700—800 plitk. Splavi so vozili le do Mari-
bora in Ptuja, medtem ko so presle plitke
na Hrvasko, v Slavonijo, Srbijo, Romunijo
in Bolgarsko; pri zadnji navedeni le do
meje.’

V gornjem toku Drave so bile naslednje
nakladalne postaje: Humperski grad, Veli-
kovee, T.abod, Dravograd in Vuzenica. Na
prvi so nakladali jeklo, pali¢no Zelezo in
zico. V Velikoveu so odpremili letno do
50.000 centov surovega zeleza, v Labodu
pa razne oblike Zeleza, plodevino, steklar-
ski pesek in krSec. Iz industrijskih Prevalj,
rudnika v Crni, tovarn v Ravnah so dospele
v Dravograd mnozine Zelezniskih tirnie,
svinea in raznega zeleznega materiala in
izdelkov ravenskih jeklarn poleg merkan-
tilnega lesa in oglja.t

Prav zaradi Zivahnega trgovinskega pro-
meta bomo laze razumeli vztrajnost in ne-
ugnano Zeljo, da dobi Koroska, posebno pa
Obdravei zeleznisko zvezo s prikljuckom
na magistralo Dunaj—Trst in s tem z osta-
limi pokrajinami, kjer so oddajali svoje
pridelke in od tam prejemali zZivljenjske
potrebséine, Zakaj s sajkami, ki so nosile
po 400500 centov, kar ustreza 22—28 ton,
in s splavi po 200 centov ali 11 {on nosil-
nosti pri tolikih prometnih ovirah niso
mogli tekmovati z industrijskimi mesti, ka-
terim so pomagale razvijajoce se zeleznice.?

Brodarsko zivljenje na Dravi je bilo Zi-
vahno. V globoki dolini so se oglasali
ubrani akordi nasih narodnih pesmi. Od
bregov je odjeknil odmev veselih flosarjev.
Se dolgo let po otvoritvi koroSke proge med
Mariborom in Beljakom so brodarili nasi
fanije daleé¢ po Dravi in Donavi. Po do-
graditvi falskega jezu in hidrocenirale leta
1918 med prvo svetovno vojno so bili splavi
ze redki. Kljub obveznim napravam za spu-
s¢anje teh prevoznih sredstev iz jeza za
zidano ograjo ponovno v strugo je bilo to
opravilo zamudno in nevarno. Po izgraditvi
nadaljnjih jezov v Dravogradu (1944), Vu-
zeniei (1953), v Ozbaltu (1960), Vuhredu
(1933), Fali (1918) in na Mariborskem otoku
(1948/1949) je po drugi svetovni vojni, oz.
osvobodilni vojni flosarsko Zivljenje vsaj
v tem koneu popolnoma zamrlo.

ZANIMAN]JE KOROSKIH GOSPODARSTVENIKOV
ZA POTEK BODOCE ZELEZNICE

V gradnji zeleznic je Avstrija v primeri
z drugimi evropskimi kontinentalnimi dr-
zavami dokaj zaostajala. Pretila ji je celo
nevarnost, da ji bo odvzet tranziini promet
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iz ene in druge svetovne strani.® Brz ko je
vlada odloéila, da gradi zZeleznico najprvo
iz glavnega mesta proti severovzhodu, je
sklenila zvezati Dunaj tudi s Trstom ter
na tej progi premagati Alpe in kraski svet.
Vse v postev prihajajote pokrajine so ho-
tele imeti vazno dvotirno Zeleznico za sebe.
Tudi Koroska vojvodina se je zavzemala
za to, da stece Zelezna cesta od Miirzu-
schlaga dalje prek Celovea v Udine-Videm,
ker je krajSa, cenejSa in brez velikih mo-
stov in predorov.” Toda zmagala je priza-
devnost nadvojvode Ivana Habsburikega,
da se je ze nekaj let poprej (1836—1841) na
njegovo iniciativo preiskal in pregledal ves
teren po pionirski &eti. Na podlagi tega
je izdal cesar 19. decembra 1841 odlo¢ho
za jzgradnjo proge preko Stajerske.® Koro-
§ki interesenti so uvideli, da se bo konku-
renéno razmerje domaédih od zgornjestajer-
skih Zelezarn obéutno spremenilo v njihovo
skodo. Zato so si na vso mo¢ prizadevali,
da izposlujejo zvezo z glavno prometno zilo
med Dunajem in Trstom v Mariboru ali
pa v Celju.?

Predvsem so se ¢&utili prizadeti dezelni
stanovi, ker se bo gradila proga Dunaj—
Trst mimo Gradea, Maribora in Celja. Po-
novno so se obrnili do pristojnih dunajskih
faktorjev ter prosili za zgraditev proge od
St. Vida po Dravski dolini do Maribora in
pa regulacijo reke Drave.!® Predvsem so si
zeleli progo Maribor—Celovec—Beljak—
Videm in od tod zvezo s Trstom po zZelez-
nici, ki je tekla iz Benetk. Da bi to idejo
tudi uresni¢ili, se je ustanovil na pobudo
obrinega inspektorja Jakoba Scheliessniga
(Zeleznika) poseben odbor, ki je imel na-
logo, da izpelje to vaino prometno zvezo.
Temu zagovorniku korokih interesov so se
pridruzili med drugim tudi razni posestniki
rudnikov in fuzin, akecijska druzba iz
Wolfsherga in trgovski gremij v Celoveu.
Ti so predlozili 9. januarja 1843 celovike-
mu zboru dezelnih stanov spomenico, v ka-
teri so poudarjali prednosti Zeleznice Du-
naj—Trst po Koroiki ter zahtevali, da se
ta splosna zelja predlozi tudi cesarju, Isto-
¢asno so pozvali dezelne stanove, da odku-
pijo potrebna zemljii¢a in posnemajo v tem
posestnike na Stajerskem. V tem sporazumu
moramo ugotoviti skladnost v istem inte-
resu in cilju, kajti reditev problema zelez-
niskega omreZja na Koroskem ni bila lahka.
Industrija je bila razmeitena najveé po
stranskih dolinah, kjer je bilo na razpo-
lago dosti cenene vodne in delovne moéi.
Poleg tega pa naj bi bili v blizini potrebni
rudniki. Medtem ko je bilo ob glavni pro-
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metni zili Dravi le malo industrijskih obra-
tov, so bili pogosti ob reki Krki, Glini in
Beli ter v Labotski in Mezigki dolini.

Toda tudi to drugo vlogo je cesar zavrnil.
Dezelni stanovi so prejeli le tolazilno pis-
mo, da so dobili pristojni uradi ukaz skr-
beti za sredstva in najti moZnost, kako bi
se zgradila na Koroskem zveza z Zeleznico
proti Jadranu.

Vodilni moZje zamiSljene proge niso mi-
rovali. Tehni¢na komisija, ki je hotela za-
Casno ustvariti prometno zilo na reki Dra-
vi, je kmalu uvidela, da bi bila regulacija
na celotnem poteku le predraga. Zato so
interesenti sklenili, da znova zaprosijo ce-
sarja, naj bi se zgradila na drZavne stroske
vsaj konjska zeleznica med Mariborom in
Beljakom.1

Veéina deZelnih stanov pa ni odobravala
tega nac¢rta ter so zagovarjali novo tezo, tj.,
zvezo z zeleznisko progo Dunaj—Trst
vzpostaviti preko Ljubelja. Zato naj se
zgradi pod tem vrhom predor, nova proga
pa naj se prikljué&i v Ljubljani. Kranjski
gospodarsiveniki so se takoj oprijeli tega
predloga.t?

Dva tabora sta si stala nasproti v asu,
ko je nastalo vpraSanje graditi Zeleznico
iz Celovea ob Dravi v Maribor ali iz Ce-
lovea éez Ljubelj v Ljubljano. Tu je idejno
deloval direktor Henrik Costa, katerega je
podpiralo veliko 3tevilo sodelaveev in so-
misljenikov. Njihove ideje sta prinasala
¢asopisa »>Illyrisches Blatic in »Laibacher
Zeitunge. V Celoven je nastal poseben kro-
zek pod vodstvom Ze imenovanega Sche-
liessniga, Casopis »Carinthia« pa je zago-
varjal njihova stali¢a. V polemiko so pose-
gali domadi ¢asniki »Klagenfurter Zeitunge,
»Gratzer Zeitunge in irzaski list >Osterr.
Lloyd¢ ter sInneristerr. Industrie und Ge-
werbeblatte. Koro3ci so podpirali in doka-
zovali svojo zamisel ob glavni reki proti
zahodu v Italijo in na vzhod proti Celju,
Hrvaski, Sremu in balkanskim drZzavam s
statistiko izvoza in uvoza. Nasprotno pa so
Kranjci skusali prodreti s trditvijo o moé-
nem cestnem prometu preko Karavank v
Trzi¢ in dalje skozi glavno deZelno mesto
na Trst.13

Odloéilni faktorji pa so le npodvomili,
kateri izmed obeh projektov Je priporoc-
ljivejsi. To razprav]JanJe se je zavleklo
posebno Se, ko je nastopilo razburkano leto
1848.

V letu 1849 sta se zavzela zacasni dezelni
odbor in celovika trgovsko-obrina zbor-
nica z vso vnemo za izgradnjo Zeleznidke
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zveze. Pod vodstvom cesarskega namestnika
Schloissnigga so ustanovili komite, ki je
naslednje leto izdal spomenico za izdelavo
zeleznifkega omrezja na Koroskem in v so-
sestvu. Toda v tej $tudiji mi bila veé ome-
njena trasa preko Ljubelja. Nasprotno so
priporoc¢ali zgraditev proge iz Brucka ob
Muri v Videm ze iz strateskih ozirov, Ce bi
drzavna blagajna ne prenesla gradbenih
stroskov, naj bi vlada zajaméila vsaj 4%
obrestno garancijo gradbenih izdatkov.

Celovska trgovska in obrina zbornica,
provizoriéni dezelni odbor in drusivo za
pospeSevanje industrije in obrti na Koro-
skem so prejeli 4. maja 1851 na pro3njo
trgovinskemu ministru odgovor, da se bo
zeleznica gradila skozi to vojvodino, toda
le kot proga II. reda. Zakaj spri¢o drzavnih
razmer obstoji Se veliko vrzeli na nekaterih
glavnih progah in posamezne pokrajine so
se dosedaj v gradnji prometnih zvez po-
vsem zanemarjale. Zato je dezelni odbor
sklenil zbirati sredstva in pospesiti izgrad-
njo zeleznice. V jeseni prej navedenega
leta je bilo naroéeno dezelnemu namestni-
ku, naj predlaga pristojnemu ministrstvu
izgraditev zelezniske proge med Mariborom
in Celoveem. Istega dne je bil izdan nalog
za trasiranje, ki pa ni bilo povsem kon¢ano.
InZenirji so bili predéasno odpoklicani.*

Po toliko bojih in letih ¢akanja so inte-
resenti dosegli, da je bila med drugim spre-
jeta v program tistih gradbenih del v Ze-
leznigki mrezi, ki je obsegala ca. 10.000
km, tudi proga Celovec—Maribor in Celo-
vec—Beljak—Videm (Udine) mna podlagi
koncesijskega zakona z dne 10. nov. 1854
Program tega omrezja, ki je bilo odrejenih
za prvih 20 let 400 milijonov goldinarjev,
je izdelala komisija za centralno obrambo
in ga razglasila v uradnem listu »Wiener
Zeitunge.’3 V Celoveu in po vsej vojvodini
je zavladalo izredno veselje. Trgovska in
obrina zbornieca, ki je bila gonilna sila v
vseh dotedanjih podvigih, se je hvalezno
zahvalila prestolu. Ustanovili, oziroma ime-
novali so nov odbor, ki so mu dali nalogo,
da pospesi z vsemi sredstvi dograditev Se
nedodelane proge preko Semeringa in se-
veda prvo etapo proge ob Dravi med Mari-
borom in Celovcem. V aprilu 1835 se je
zdruzil novi komite s tistim, ki je Ze obsta-
jal pri dezelnem odboru. Ta dopolnjeni od-
bor je bil zadolzen, da zbere 40.000 goldi-
narjev za kritje trasirnih siro§kov.1®

Pri takem uspehu se je oglasil in ozivel
nam znani gospodarstvenik Zeleznik. Skli-
cal je sestanek interesentov ter poudarjal
vaznost obeh prog za vso vojvodino. Vazno
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je, da se z izgradnjo &imprej pri¢ne v
zvezi z industrijo in obrtjo. Vse dovoljeno
omrezje meri 1200 nemskih milj; od teh je
344.%/4 milj gotovih, dogotoviti jih je &e
895 %. Od teh je 123 Y2 v gradnji in 58 %
milj dovoljenih. Proga Maribor—Celovee
—Udine je vazna gospodarska in politiéna
zveza. Od 40 '/4 milj dolZine odpade na ko-
rosko ozemlje 21 milj, na Stajersko ozemlje
81/4 milj in na Furlanijo 11 milj. Raéunati
moramo, da stane ena milja proge v gora-
tem terenu 500.000 goldinarjev s postajnimi
poslopji, éuvajnicami in potrebno povriino
sveta. Obratni strofki na miljo znaSajo
3.500 goldinarjev; v ta znesek so véteti iz-
datki za vzdrzevanje in place vsega osebja.
Za vsako prevozeno miljo je treba radunati
za popravilo sirojev, vozil, zalogovnikov,
mazanje in razsvetljavo po 6 goldinarjev.
Ce bi vozila dnevno dva vlaka na razdalji
40 '/2 milje, so predvideni stroski 20,428.170
goldinarjev. Po teh izdatkih odpadejo po-
razdeljeno:

na koroski teritorij . . . . . . . 10,665.480 gold.
na Stajerski teritorij . . . . . . . 4,690.520 gold.
na furlanski teritorij . . . . . . . 5,056.170 gold.

skupaj . 20,442.170 gold.

Za spopolnitev zelezniskega omrezja je
treba zgraditi Se 895!/s milje; stroski so
predvideni na 400 milijonov goldinarjev. Da
bi se Zeleznitke proge ¢imprej gradile, je
bil potreben koncesijski zakon od 16. sep.
leta 1854. Z njim je bila dana iniciativa tudi
privatnim, domaé¢im in tujim druzbam gra-
diti proge, kar je bilo dotedaj prepovedano.
Zeleznik je konéno predlagal:

a) prositi minisira, da sporoé¢i podatke o
trasi Maribor—Celovec in predvidene
zradbene stroske;

b) progo Celovee—Videm (Udine) naj
trasirajo drzavni inzenirji, ki so jim znani
vazni podatki pri kalkulaeiji;

¢) sestavi, oziroma imenuje naj se ko-
mite, ki bo vodil in odlo¢al o gradbenih
zadevah in se tako &imprej zaéne in se-
veda tudi konéa jzgradnja; predlaga se, da
se gradi najprvo proga od Maribora do
Celovea v dolzini 13 % milje na koroskih
in 814 na Stajerskih tleh. O napredku naj
komite od ¢asa do ¢asa poroca zbornici,
oziroma ji dovoli, da zahteva take po-
daike.t?

Medtem so zbrali v Celoveu in okolici
71.450 goldinarjev prostoveljnih darov.i8 V
Celoveu je bil 15. marca 1856 sestavljen
podruzniéni, na Dunaju pa centralni komi-
te, ki sta prevzela skrb za nadaljnji napre-
dek tega uspeha. Toda nikdo si ni upal
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prevzeti izgradnje, ¢eprav je bilo Ze 7. maja
izdano dovoljenje za pripravljalna dela.
Zato se je dezelni koroski odbor odlocil
za dosego koncesije za progo Maribor—
Celovec—Beljak z nadaljevanjem proti Ti-
rolski. Centralni komite je zaprosil 9. julija
1856 za predkoncesijo. Toda Ze po preteku
10 dni se je isti kompetent premislil in vlo-
zil prodnjo za izgradnjo proge s prikljué-
kom v Celju, torej skozi Savinjsko dolino
in ne vet ob Dravi do Maribora. Toda trgo-
vinski minister ni upo$teval naknadne vlo-
ge. Dne 24. oktobra 1856 je sprejel pred-
sednik grof J. Thurn Valsassina in Z njim
sodelujoé¢i zastopnik podjetja Stanetz kon-
cesijo za progo Maribor—Beljak in nada-
ljevanje po Pusterski dolini in Se za progo
z odeepom v Beljaku s priklju¢kom v Go-
rici proti Trstu in Veroni. Pismena potrdi-
tev tega dovoeljenja je datirana 9. januarja
1857.10

Na podlagi takih dovoljenj je Zelezniski
odbor prejel od dunajskega kreditnega za-
voda za trgovino in obrt posojilo. Priceli so
s pripravljalnimi deli. Kak&no navdusenje
je prevzelo mestjane in podezelje. nam opi-
sujejo takratni viri. Dne 18. julija prej
omenjenega leta je namestnik Schloissnigg
zasadil prvo srebrno lopaio v drevoredu
Ebenthal, ij. ob cesti, ki vodi iz 5t. Ruperta
pri Celoveu v Zrelec, kjer bo konéno vozil
vlak, in ga na tem mestu prerezal. Posebm
slavnostni komite je pripravil vse za ia
svetani akt ter povabil ljudstvo k udelezbi.
Zbralo se je ogromno ljudi vseh poklicev;
posebno pa je bil zastopan Zenski spol.
Slavnostni govornik Scheliessnigg je opisal
nenehna prizadevanja in boje za dosego
kon¢nega dovoljenja za korosko progo. Po
otvoritvenih poroéilih je cesarjev namestnik
zatel gradiii bodoé¢i zelezniski nasip, kakor
smo ze omenili. Vsi navzoéi so pri tem za-
¢etku pomagali, posebno vzorne so bile zene
brez razlike poklica. Za ta ljudski praznik
je bila sestavljena in komponirana posebna
pesem. Ljudstvo se je veselilo toliko zaze-
lenega uspeha. Slavnostua vecerja je bila
v znanem hotelu sSandwirthe, kamor je
bilo povabljenih nad 100 oseb.2

Dne 17. marca 1858 je centralni komite
izdelal pravila za ustanovitev delniske
druzbe. vendar se mu je ni posrecilo ustano-
viti in pripraviti spri¢o finanénega polozaja
vse potrebno za izdajo delnic. Sele ko je
sodelovala 2z odborom kélnska banka
Oppenheim in se zavzel za dravsko progo
finanéni minister Bruck, da je dunajski
kreditni zavod podaljsal pod doloéenimi
pogoji akeijskemu odboru predujem treh
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milijonov goldinarjev do konca 1838. leta,
¢e se ne bodo izdajale nobene zadolZznice
do tega termina, Posledica tega je bila, da
so Stevilni podpisniki preklicali dana po-
rosStva. Kljub temu je finanéni minister
ponudil tem podjetnikom, da pod dokaj
ugodnimi pogoji poleg izgraditve koroske
proge prevzamejo izgradnjo proge med
Boleanom in Inomostom ter odeepom proge
Beljak—Gorica, s tem da prevzamejo ze
dogotovljeno tirolsko progo. S tako ponud-
bo so interesenti soglaSali in kdlnska banka
je zagotovila nabave kapitala. Toda posre-
dovalec Bruck je uvidel, da je finanéna
podlaga podjetja preslaba in da tudi zago-
tovilo odbora, ¢es da je delniska glavnica
zajaméena, ne drzi. Zaceli so se spori med
podpisniki, sledili so oéitki in napadi na
vlado.

Minister Bruck si je prizadeval, da zopet
zdruzi razpadajota podjetja. Da bi resil
situacijo, je posredoval pri lombardijsko-
benecanski zelezniski druzbi in naSel resi-
tev v tem, da so finan¢niki ustanovili novo
podjetje, katerega ¢lani so bili knez Ivan
Adolf Schwarzenberg, Maks Egon Fiirsten-
berg in vitez Leopold Timel kot poobla-
5¢eni zastopniki krediinega zavoda za tr-
govino in obrt, dalje A. S. Rothschild v svo-
jem in v imenu pariske in londonske hise,
Paulin Talabot, Ed. Blaunt, S. Laing in M.
Uzielli. Sami finanéni asi, katerim je prav
takrat avsirijska vlada prodala severnoita-
lijanske Zeleznice.2t

To podjetje, oziroma bolje refeno, druz-
ba je bila osnova bodoéi Juini Zeleznici, ki
je prevzela 23. seplembra 1858 akiiva in
pasiva odbora koroske Zeleznice, ko je bil
v ministrstvn podpisan sporazum in je sle-
dila zapisniSka prodaja zeleznice Dunaj—
Trst. Centralni komite koroSke zeleznice je
odstopil ze pridobljeno koncesijo.

Rothschildova skupina se je obvezala
dokon¢ati proge v izgradnji na Ogrskem,
Hrvaskem, Tirolskem in Koroskem v dogo-
vorjenem terminu. Za naSo progo Maribor
—Celovec—Beljak je bilo doloceno leto
1864, Geprav je bila tretjina spodnjega
ustroja med Mariborom in Celoveem Ze go-
tova in visoke stavbe med zaetno tocko
in Dravogradom v surovem stanju dodela-
ne. Gospodarstveniki s fakim nerazumlji-
vim zavlafevanjem niso bili zadovoeljni
Kritiéno razpolozenje pa se je Se poostrilo,
ko so fuzinarji izvedeli, da more nova druz-
ba uvazati razni material iz inozemstva
brez plaéila carine, oziroma za gotove pred-
mete placevati le poloviéne carinske pri-
stojbine. Ko so zelezarne in tovarne zahte-
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vale, da vlada spremeni koncesijsko listino,
oziroma jo eventualno razveljavi, je Juzna
zeleznica e bolj zavladevala dovriitev. Na
intervencijo pokrajinske in centralne vlade
je bilo pogojeno, da bo proga gotova 7e v
letu 1863. Izgovor je bil tudi ta, da je treba
gradbene objekte v za¢etku leta 1861 pre-
gledati in s podjetji nove pogodbe zaklju-
¢iti.22
GRADNJA ]JUBILEJNE PROGE

Iz dosedanjega razpravljanja lahko po-
snamemo, da je imela gospodarska stranka
veé projektov. Prvotno so prosili, naj bi
bila zveza z gradefo se magistralo Dunaj
—Trst med Miirzuschlagom in Gradcem,
morda v Brucku ob Muri. V tem primeru
bi polozili traso nekako po sledovih zdaj
obstojeée Rudolfove zeleznice. Prav gotovo
bi jo vodili mimo St. Vida ob Glini s pri-
kljuékom na dezelno glavno mesto Celovec.
VaZna bi bila zveza preko Beljaka v Ita-
lijo, kjer so imele tovarne in zelezarne ze
dokaj odjemalcev.

Ko je ta Zelja in zamisel spri¢o nena-
klonjenosti vlade in pomanjkanja finanénih
sredstev propadla, so videli refitev krize
v izgradnji stranske proge med Mariborom
in Beljakom in v regulaciji dravske struge.
Seveda naj bi se izvedli obe gradnji na
drzavne stroske.

Leia 1844 so se Korosci zadovoljili celo
z izgradnjo konjske Zeleznice na Ze znanem
poteku. Tudi s tem zahtevkom niso uspeli.
Dezelni stanovi so opustili vse dotedanje
napore in propagirali, da naj bo za Korosko
prikljuéek na dvotirno progo Dunaj—Trst
v Ljubljani; zato naj se zgradi adhizijska
ali konjska Zeleznica. Za premaganje ka-
ravanskih visin — prelaza na Ljubelju naj
se zgradi primeren predor.

Toda to idejo so stanovi opustili in pro-
pagirali izgradnjo proge namesto v Mari-
bor skozi Sale$ko in Savinjsko dolino do
Celja. Tega spreminjevalnega predloga
vlada ni sprejela. Kocka je padla za Ma-
ribor.

Centralni komite je prvoino odredil, da
so pod vodsivom generalnega inspekiorja
E. Clemensiewiecza trasirali progo na le-
vem bregu Drave. V ta namen so uporabili
ze obstojefe generalne Studije centralne
gradbene direkcije. Konéno se je novi go-
spodar odloé¢il za desni breg Drave ob se-
vernem poboéju Pohorja do obeh dezelnih
meja. Pri Dravogradu odkloni proga v do-
lino Mezice. Ob njej hiti Zeleznica mimo
jeklarne v Ravnah, mimo prevaljskih zele-
zarn in premogokopa. PribliZza se tudi svin-
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¢enim rudnikom v Mezici. Z dokajinjim
vzponom premaga vlak zadnjo naravno
pregrado na sedanji jugoslovansko-avsirij-
ski meji pri Homeu s 3293 m dolgim pre-
dorom. Nato se proga spusti proti Pliberku,
zdréi po 20km voznje preko Drave in po
voznji skoraj enake dolzine dospemo v Ce-
lovee.

V tehniénogradbenem oziru ima proga
znacaj gorske proge. Na omenjenem odseku
so zgradili tri od 110 do 320 m dolge predo-
re ter speljali ¢ez doline daljse viadukte
pri Rusah, Vuhredu, Vuzenici in Prevaljah.,
Na poteku Maribor—Celovee so morali
zgraditi 300 mostov in propustov. Postajna
poslopja so vedina pritliéna; le v Prevaljah
in Pliberku so enonadstropna. Ta zgradba
je li¢na. Morda zato, ker je bila v Pliberku
nekdaj sekcija za vzdrievanje proge.?

NajimpozaninejSa je postajna zgradba
Maribor-korogki kolodvor in obsirne zgrad-
be, ki predstavljajo eno takrai najveéjih
delavnic JuZne Zeleznice v letih 1863—1865
v geografskem srediséu ZelezniSkega omrez-
ja od 1890 km, Takrat je Stelo mestece Ma-
ribor nekaj nad 5000 prebivavcev. Veéina
teh je bila zaposlena takrat z obdelovanjem
zemlje in vinogradov in se bavila s trgovi-
no in obrtjo. V navedeni naselbini ni bila
se razvita industrija. V mestu in njegovi
okolici so gojili cikorijske nasade in pre-
delavali sadove v kavin surogat v tovarni
Karla Gerdena in Friderika Gerika v mestu
samem. V RuSah najdemo enako zaposle-
nega Romana Pachnerja, v Raéjem pa Karla
Denika. Vsem gospodarjem je podjetje
cvetelo. Baje je bilo veliko povprasevanja
za to »kavo<? Osnovna gospodarska de-
Javnost meS¢éanov je bila poleg kmetijstva
trgovina in obrt. Ta je bila organizirana
pod patronanco magistrata v 16 cehih. Do-
lotene poklice so opravljali v mesinem
podroéju, drugi so bili zopet v bliznji in
daljni okolici okoli Ptuja in Celja, neka-
teri pa celo v obmoé&ju Pliberka in Veli-
kovea. V Mariboru zasledimo le manufak-
ture v tem, da so kuhali Zgane pijade in
likerje. Industrijski naé¢in proizvodnje
najdemo v Strossmajerjevi ulici: to je bila
rafinerija vinskega kamna, ki so ga izvazali
tudi v inozemstvo.

V dobi pred izgradnjo Zeleznice je obsta-
jalo pohorsko glazutarstvo, ki je bilo dokaj
obsezno v Lobniei, na Smolniku, Limbusu
in Josipdolu. Pri teh podjetjih je bilo an-
gaziranih nekaj Mariboréanov. Druga obrt
je imela sejmarski znaéaj in je delala za
ozji krog potronikov, ki so zapravili de-
nar na sobotnih sejmih. Te so radi obisko-
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vali prebivavei Pohorja, Kozjaka, Koban-
skega, Slovenskih goric in Dravskega polja.

Vsekakor pa moramo omeniti, da se je
razvijal v Mariboru Zivahen promet po
Dravi in eestah, ki so se tu krizale in cepile
na vse strani.

Pri teh razmerah pa so ostale oblike go-
spodarskega zivljenja trgovske in kmecko-
obriniske narave. Sele ko je stekla zelezni-
ca mimo tega slovenskega Merana, ko se
je odcepila proga v Pragerskem proti Ptu-
ju, Cakoveu in dalje globoko v Panonsko
nizino in ko so podaljsali progo proti za-
hodu preko Dravograda, Prevalj, Pliberka,
Celovea in Beljaka tja daleé¢ na Tirolsko
in tako ustvarili eno redkih transverzalk
v tedamji Avstro-Ogrski, Sele takrat se je
-razcvetelo obdravsko mesto Maribor. Po-
prej pa je sanjalo le na levem bregu reke
pod gricki, zasajenimi z vinogradi. Sele
takrat, ko so zrastle stavbe Zeleznitke de-
lavnice na desnem bregu, takrat se je Ma-
ribor tudi razdiril na tem bregu. V nepo-
sredni okolici so zgradili razne institucije:
vojasnico, bolni3nico, ki se je leta 1855 pre-
selila iz starega mesta na Trzasko cesto.
Za delavnicami, v katerih je bilo zaposle-

nih do svetovne vojne okrog 1200 delavcev, -

so se preselile in doselile nove trgovine in
obrtne delavnice. Porast Maribora najzgo-
vorneje dokazuje Stevilo prebivavcev, ki je
§telo leta 1867 ze 12.828 dus. V teku trinaj-
stih let se je dvignilo Stevilo skoraj za
pet tisoé, leta 1900 pa kaZe statistika ze
24.601 prebivavca; a danes 82.287 prebivav-
cev.

Kakor industrializacija pred 100 leti ni
bila mogoéa kljub razpolozljivemu kapita-
lu, tako so Zelezniske delavnice povzroéile
prve zametke v gospodarskem Zivljenju
Maribora in vnesle zivahnej$i pospeSek in
postavile ekonomsko osnovo za kasnejsi
razvoj industrije. Delavnice so sicer pred-
stavljale s priseljenim uradnitvom in stro-
kovnim tujim delavstvom germanizacijsko
postojanko, s katero naj bi pomagali gra-
diti nem$Ski most proti Jadranu. Toda prav
takrat je ze rastel v dobi narodnega prebu-
jenja napreden, zdrav in zaveden delavski
razred, ki je ostal zvest narodnim tradici-
jam. Fronta proti germanizacijskim tez-
njam se je motmo okrepila in tudi vzdrzala
do konca prve svetovne vojne. Maribor naj

. se zaveda, da so mu prinesle Zelezniske na-
prave razevet in blagostanje.

Izgradnja koroske proge je bila porazde-
ljena na veé gradbenih delnic. Na posamez-
nih odsekih sre¢amo gradbene inZenirje, ki
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smo jih opazili v vodstvu na drugih pro-
gah. Med temi so se udelezili gradnje tudi
domadcini iz Koroske, Stajerske in Kranj-
ske. Gradbena direkecija bi rada dovrsila
in izrogila progo javnemu prometu Ze v
drugi polovici leta 1862. Toda ta naért se
je spri¢o ovir privatnih podjetnikov in tudi
oblasti izjalovil. Kljub temu je vozila prva
lokomotiva dne 13. novembra 1862 med Ma-
riborom in Vuzenico. Sele naslednjega leta
so napovedali za 31. maj oficialen otvorit-
veni vlak med Mariborom in Celoveem, ki
naj bi prevozil 126,5km dolgo progo. Toda
neurje, ki je nastalo prav v tem &asu, je
poskodovalo progo na ve¢ mestih. Voznja
ni bila varna. Prekiniti so morali prvo voz-
njo, odpovedati vse priprave za slavnostni
sprejem povabljenih minisirov in gostov,
ki so se le s tezavo vrnili v Maribor.

Dne 30. maja 1864 so dogotovili preostali
del proge Celovec—Beljak v dolzini 38,6 km,
ki so ga zaleli graditi spomladi leta 186226

Priznajmo in zavedajmo se, da so zelez-
niske delavnice ozivele sedanjo Stajersko
metropolo. Predvsem so sluzile skupnosti
za vzdrzevanje Zzeleznifkih vozil vseh vrst.
Leta 1866 pa so prevzele tudi dolZnosti ¢u-
varja avstrijskega srebmega zaklada, ki so
ga prepeljali v strahu pred Nemei iz Ceske
v mariborske delavnice, kjer ga je varoval
en bataljon vojakov-loveev.

Proga Maribor—Beljak s kasnejsim po-
daljskom in priklju¢kom na brenersko pro-
go Kufstein—Ala (Verona) je prinesla
mnogim izredne dobicke, nekaterim pa se
je sreta zamerila in so pri Spekulaciji s po-
sestvi izgubili vse premozenje. Omenil bi
Se, da je bila vsa navedena proga zgrajena
kot glavna proga II. reda. Pred prvo sve-
tovno vojmo sta vozila v sezonski dobi po
dva para brzih vlakov. Z brzimi tovornimi
vlaki so prevazali predvsem tranzitno robo,
ogrske zitarice. Te so prihajale kot vozovne
posiljke s podro¢ja bivSe madzarske drzav-
ne polovice. Dokaj vagonoy pa so nakladali
iz skladis¢ v Mariboru, kjer je bila roba
zadasno deponirana.?” Potniski promet je
bil vedno dokaj Zivahen. Proga te¢e mimo
lepih naravnih to¢k: Klopinsko in Vrbsko
jezero poleg drugih letovigkih krajev. Pr-
votno je vozil od 15. novembra otvoritve-
nega leta samo en par potniskih vlakov. Iz
Celovea z odhodom ob 13. uri 10 minut je
prispel v Maribor ob 18. uri 31 minut. Ta
vlak je imel zveze proti Dunaju in dospei
na cilj naslednje jutro ob 5. uri 17 minut.
Tudi zveza proti jugu je obstajala. Vlak z
odhodom iz Maribora je bil naslednji dan
ob 8. uri 20 minut v Trstu.?s
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Po konéani svetovni vojni leta 1918 je
koroska proga izgubila znagaj tranzitne
zeleznice. Vzrok temu so bile novo zaértane
drzavne meje na zahodu. Proga je povsem
lokalna. Varnostne naprave, kolikor so bile
v posameznih postajah, so demontirali in
uporabili na prometno se razvijajoéi progi
Zidani most—Zagreb.2®
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— 3. Planinski vestnik ( 1913-1919), Janez Ko-
privnik, zaloZilo Sokolsko drustvo Maribor 1923
— 4. Iv. Mohorié, Industrializacija MeZziske do-
line, str. 249. — 5. Ibidem kakor pod 4, str. 247.
— 6. Geschichte der Eisenbahnen der ost. ung.
Monarchie, zvezek II/I str. 295. — 7. Carinthia
§t. 12 od 19. marca 1842, — 8. Geschichte der
Eisebahnen zvezek TI/I stran 239. — 9. kakor
pod tocko 4: Borba za Zeleznisko zvezo, str. 257.
— 10. Carinthia $t. 12/1842. — 11. Kronika slov.

SLOVENSKO KRAJEVNO

ZGODOVINDO KRONIKA

mest, letnik TTI, §t. 3-1936. — 12. Geschichie der
Einsenbahnen zvezek I/l str. 335. — 13. Kakor
pod t. 40 str. 50-53. 14. kakor pod to¢ko d1 str.
335-336. — 15. Kakor pod totko 13 str. 315/316.
— 16. Kakor zap. §t. 15 str. 336, — 17. Drz. arhiv
Ljubljana, fase. 1/1855-5 &t. 17: Vortag des
Prisidenten ]. Scheliessnigg iiber die TFrage,
was die Handels-und Bewerbekammer Kérntens
nach allerhichsten Genehmigung des Einsen-
bahnnetzes des neuen Concessionsgesetzes zu
thun habe — 18. Kirntens gewerbliche Wirt-
schaft von der Viorzeit bis zur Gegenwari; her-
ausgegeben von der Kammer der gewerblichen
Wirtschaft fiir Kdrnten, 1950, str. 462. — 19. ko-
kor pod 5t. 7, stran 336. — 20. Laibacher Zeitung
5t. 165, dne 23. julija 1857. — 21. Kakor pod 18,
str.336/337. — 22. Kakor pod to¢ko 4 str. 251/257.
— 23, Isti vir kakor pod 11 str. 412/d43. — 24,
Die Staatsbahn von Wien bis Triest von August
Mandl, str. 186. — 25. Gospodarski razvoj Ma-
ribora, drutve ekonomistoy Maribor 1956 str. 13/
/125. — 26. Ibidem kakor pod totko 22 str. 441/
/1412, — 27. Zapiski in spomini pisca tega ¢lanka.
— 28. Isti vir kakor pod totko &t. 17, str. 462. —
29. Zapiski pisca tega &anka.

OB 150-LETNICI VOJNIH OPERACI] 1813—1814 V MEJAH ILIRSKIH PROVINC
FERDINAND TANCIK

Pred 150 leti sta morali ilirska in ifalijanska vojaska sila zaradi pre-
moci avstrijske pojske zapustiti tisti del jugoslobanskega ozemlja, ki ga
je obsegala driava 7 ilirskih provinc. Tako je Avstrija likvidirala to Na-
poleonovo drzavne toorbo, ki je Fran.ciji omogoéala frgovino z pzhodom,
Avstriji zapirala pzhodnoalpske prehode in ji onemogocala dohod k morju.
bila najozhodnejsi protiangleski blokadni ¢len v Sredozemlju in krepila
francoski politi¢ni pritisk na Turéijo in Rusijo.

Napoleonove teznje po francoski hege-
moniji nad evropskimi drZzavami v zadetku
XIX. stoletja so povzrodile 1812 francosko-
rusko vojno, ki je na zasnezenih ruskih
poljanah zasené¢ila dotedanje vojne uspehe
vrhovnega poveljnika Velike armade in
povzro¢ila razpad njegove politiéne ure-
ditve Evrope. Po porazu francoskega cesar-
ja v Rusiji so tudi drugi pokorjeni evropski
narodi pri¢eli uresniéevati svoje teznje po
neodvisnosti. Narodno prebujenje je zajelo
zlasti Nemé&ijo in Italijo. Iz teh stremljenj
je nastala Sesta evropska koalicija, v kate-
ri so bile vélanjene Anglija, Rusija, Pru-
sija, Svedska, Spanija in Portugalska. Blo-
ku evropskih drzav s protifrancoskim poli-
ti¢nim programom se ni pridruzila Avstri-
ja, ker se je njen cesar Franc I. zavedal
sorodstvenih vezi z Napoleonovim dvorom
in je hotel ohraniti dediSéino velikega
francoskega cesarstva svojemu vnuku in
sinu Napoleona in Marije Luise. Avstrija
tudi ni zelela popolnega poraza francoskih

oborozenih sil ze zato, da se ne bi mogla
okrepiti Prusija. Metternichu je pa pomeni]
Napoleon tudi bramik proti anarhiji, ki naj
bi varoval Evropo pred revolucijami. Av-
strijska diplomacija je hkrati upala, da bo
Napoleon povrnil Avstriji vsaj del ozemelj,
ki jih je zavojeval v prejénjih vojnah, za
njeno pomo¢ in neviralnost. Zato je junija
1813 Metternich postal posrednik med Na-
poleonom in koalicijskimi vojnimi silami.
Ker so bila njegova pogajanja brezuspesna,
je 10. avgusta 1813 h koaliciji pristopila
tudi Avsirija in napovedala Franciji vojno.
Tedanji guverner Ilirskih provine (Les
Provinces Illyriennes), otrantski vojvoda
Joseph Fouché, ki je sledil Henriju Bert-
randu in Junotu, je prevzel tudi ilirsko
vojno organizacijo, ki jo je ustvaril prvi
ilirski guverner Auguste Marmont.
Marmont je obdrzal krajisko vojno orga-
nizacijo in obnovil 1. ligki, 2. otoski, 3. ogu-
linski, 4. slunjski, 5. prvi banski in 6. drugi
banski krajiski graniéarski polk. Oba ban-
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