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KNJIGI NA POT

Pred vami je, spostovani bralci, knjiga, ki govori o izgradnji Zeleznice, o tej cudoviti Zelezni
cesti, ki je tako moc¢no posegla v zZivljenje nase doline in SirSega slovenskega ozemlja in
ga bistveno spremenila.

Ze Preseren je pel o njej. O tem, kako nezadrzno se bliza, kako se je veseli fant, ki bi rad
prerajzal svet, in kako hudomusno mu odgovarja dekle.

Zelezni tiri, kot navajajo kronisti, so bili polozeni pred 150 leti. Vprasujem se, ko z
danasnjimi o¢mi opazujem ta dokaj zapleteni sistem, s kak3nimi tehnoloskimi in
gradbenimi problemi so se srecevali graditelji, ko so vrtali predore, gradili nasipe, mostove,
oporne zidove, si utirali pot v ozke re¢ne soteske. Ampak cloveski ustvarjalni duh je hujsi
kot ekrazit, ideja o napredku nezaustavljiva. Ce se ze kdaj potuhne, se samo za nekaj ¢asa,
da potem vzkipi na dan $e moc¢neje, 3e hitreje...

Pojav zeleznice v slovenskem prostoru sociolosko se ni povsem obdelan. Vemo, da so
zaradi nje brodarji na Savi izgubili delo, prestavljala so se nekdanja upravna sredisca, ob
njej so rasla nova mesta in kraji. Mnogi nasi ljudje pa so z njo dobili nove zaposlitve, veliko
la¢nih ust se je hranilo z njenim kruhom. Tudi na to ne smemo pozabiti!

In da smo ob tej priloznosti ¢ malo politicno aktualni, povejmo 3e to, da se je Ze tedaj
zacelo uresnicevati tisto znamenito nacelo o hitrejsem pretoku idej, ljudi in kapitala.

Zato hvala vsem stevilnim Zeleznicarskim rodovom, ki so vseh teh 150 let skrbeli, da so
se nemoteno vrtela Zeleznidka kolesa!

Naj se vrtijo 3e dolgo, dolgo!
Zupan Obcine Litija in poslanec
v Drzavnem zboru Republike Slovenije,
Mirko KAPLJA

Litija, septembra 1999






UvVOD

Ko so pred 150 leti zgradili Zeleznisko progo
od Celja do Ljubljane, takratne prestolnice
dezele Kranjske, se je v krajih ob progi
pricelo drugac¢no zivljenje. Ljudje, ki so tam
ziveli, so pravzaprav imeli sreco, saj so med
prvimi na svetu dobili Zeleznico. S tem se je
zacel v teh krajih in v zaledju razvoj,
kakrsnega do takrat ni bilo. Ne samo v krajih
ob Zeleznici, tudi vse takratne dezele, kjer so
ziveli Slovenci so dozivljale velik razvoj, ki ga
je povzrocila prav Zeleznica.

V 150-tih letih se je na podroc¢ju prometa
marsikaj spremenilo. Razvil se je predvsem
cestni promet, zato danes na Zeleznico
gledamo z druga¢nimi o¢mi, kot so gledali
pred 150 leti. Takrat je bila 2eleznica
pravzaprav edina moznost, saj je bila za tiste
¢ase najhitrejSe, najmoc¢nejse in najbolj
ekonomi¢no prometno sredstvo. V potniski
promet je Zeleznica prinesla nekaj povsem
novega, udobnega in hitrega. Ljudem se je
odprlo okno v svet.

Danes si je tudi tezko predstavljati, kako bi
izgledali kraji ob Zeleznici, ¢e ta ne bi bila
izpeljana prav mimo njih. Kaksna bi bila npr.
Litija? Bi se v njej in okolici razvilo toliko
industrije? Bi bila taksna poselitev prostora
kot je danes? In 3e kup drugih vpradanj se
postavlja ob tem.

Prav gotovo pa je Zeleznica pred 150 leti,
mnoge kraje v katere je prisla, potegnila iz

zaostalosti, ljudi pa iz revsc¢ine. Dala jim je
moZnost razvoja in drugac¢nega Zivljenja.
Danes gledamo na Zeleznico, kakr3na je bila
pred 150 leti, predvsem kot romanticen
spomin na puhajoc¢e lokomotive in vagone,
ki so bili za danasnje gledanje kot igracke.
Stare slike, ki prikazujejo pokrajino - nekaj
jih je tudi v tej knjigi - pricajo o romanti¢nem
obcutenju stika med idilicno pokrajino in
tehni¢no novostjo - vlakom. V tipi¢no slo-
vensko pokrajino je Zeleznica prav lepo
vkomponirana, najveckrat skupaj z mostom
ali kaksnim drugim tehni¢nim objektom.
Domala na vsaki pa je tudi vlak, pa ¢eprav
$e tako majhen in neznaten.
Danasnja Zeleznica je vse kaj drugega. Po
tehni¢ni plati ni ve¢ primerljiva s prvotno,
obdrzala pa je nekatere znacilnosti, tipi¢ne za
Zeleznico. Vsi, ki smo kakorkoli povezani z
njo, ob¢utimo nekaksno pripadnost do nje, in
ko danes zapiska muzejski vlak, ki ga vlece
“stara lepotica”, brz pohitimo, da ga vidimo.
Knjiga je posvecena 150-letnici prihoda
prvega vlaka v kraje ob Juzni Zeleznici, med
Celjem in Ljubljano, ¢eprav so v njej delno
opisani tudi drugi odseki. Ta odsek je med
najlepsimi na celi trasi od Dunaja do Trsta. V
knjigi je nekoliko bolj podrobno opisana
tudi Litija, saj je tako kot avtor, v tem mestu
tudi rojena.

M. Brilej



KO SE NI BILO ZELEZNICE

Odkar ¢lovek zivi organizirano, ga spremlja
tudi promet. V pradavnini je prevazal hrano,
koze, orodje in orozje za svoje lastne potre-
be, ki so bile v glavnem usmerjene na
prezivetje. Z nastankom trgovine pa je na-
stal tudi promet, sicer zelo enostaven,
vendar pa je na zasnovah prvotnega,
nastajal bolj organiziran promet, vse do
danasnjega. Promet je bil vse od zacetkov
pa do danes c¢lovekov nujni spremljevalec.
Zivljenja brez prometa si niti v preteklosti
niti v sedanjosti ne bi mogli zamisliti.

Najve¢ji problem prvotnega prometa,
oziroma prometnih sredstev je bil v prena-
sanju tezkih predmetov, sprva na krajse,
nato pa tudi na daljse razdalje. Dolgo c¢asa
so ljudje predmete nosili. Potem so jih
priceli vlec¢i, s kotaljenjem pa so nastali
prvi zametki enostavnih vozov. V zacetku
so jih vlacili ljudje, kasneje zivali. Razvoj
prometa je ljudi zaposloval v vseh dobah.

Od primitivnih vozov do modernih cest in
Zeleznic pa je vendarle minilo kar precej
casa.

Manj tezav je imel c¢lovek z vodnim
prometom. Od preprostih drevakov in spla-
vov je kaj hitro predel na enostavne, manjse
in nato vecje ¢olne in kasneje ladje. Najpre;
je obvladoval reke in jezera, nato obalna
morja in oceane.

Zra¢ni promet je poglavije zase. Leteti po
zraku, je bilo davna ¢lovekova zZelja. Zrac¢ni
promet je clovek osvojih nazadnje, kar je
sprico zelo zahtevnih tehni¢nih reditev in
obsezZnih znanj razumljivo.

V krajih kjer danes Zivimo je pred uvedbo
zeleznice potekal zivahen kopenski in
vodni, oziroma re¢ni promet. Kopenski pro-
met je seveda potekal po cestah, re¢ni pa po
Savi.



CESTNI PROMET

Pred izgradnjo Zeleznice, v prvi polovici 19.
stol., je bil v nasih krajih kar Zzivahen cestni
promet. Drzava Avstrija, h kateri smo seveda
sodili tudi mi, oz. nasa takratna ozemlja, je
skrbela le za glavne (drzavne) ali “cesarske”
ceste, ki jih je vzdrzevala s tlako. Pobirali so
cestnino in mostnino na mostovih, kjer so
ceste preckale reke. Ce pa ni bilo mostu je
bilo treba plac¢ati brodnino, ki so jo pobirali
tudi od ljudi. Na Kranjskem so cestno tlako
do leta 1830 sicer odpravili, ostala pa je se
tlaka za vzdrzevanje okrajnih cest nizje
kategorije, ki so jih vzdrzevali z denarjem
okrajev. Ti so vzdrZevanje lahko prepustili
tudi ob¢inam in posameznikom, vec¢inoma
kmetom. Pri vzdrZevanju cest pa so z davki
sodelovali tudi podjetniki, trgovci in
obrtniki, ki so bili zanje zainteresirani.
Takratne ceste so bile v “naravni” izvedbi, s
kamnitimi podlagami, posipom, podpornimi
zidovi in odvodnjavanjem. Vzdrzevanje
ceste je obsegalo posipanje, ¢is¢enje cestnih
obrobij, odvodnjavanje in vzdrZzevanje pod-
pornih zidov.

Cestnino so pobirali na osnovi pravil, npr.
za vprezno zival od vseh vrst vozov, je bilo
treba placati en krajcar za miljo, od
nevprezne Zzivine polovico manj, od
drobnice pa $e man,.

OLAJSAVE IN KAZNI

Zaradi ohranjanja cest so v prvi
polovici 19. stol. uvedli olajsave pri
cestnini. Za vozove, ki so imeli vsaj 6
palcev 3iroka platis¢a koles, je bilo
treba placati le polovi¢no cestnino (en
dunajski palec = 2,63 cm), s tem, da
so na te vozove lahko nalozili tovor v
neomejeni tezi.

Kdor se je izognil placilu cestnine oz.
se je izognil cestninski pregraji, je
moral poleg predpisane cestnine
placati se 10-kratno kazen.

Ze pri takratnem, za danasnje razmere silno
redkem prometu, pa je na cestah prihajalo
tudi do prometnih nesre¢. Ko so se vozniki
vpreg srecevali, so se morali na ozkih in
slabih cestah drug drugemu izogibati. Ker so
se izogibali kakor se je komu hotelo, so se
veckrat zadevali in vozove poskodovali.
prihajalo je do prepirov in krvavih pretepov,
dokler oblast ni leta 1824 dolocila, da se
morajo vozovi pri srecanju drug drugemu
ogibati v levo stran ceste. Ta nacin ogibanja
je veljal ve¢ kot sto let. Sele leta 1926 so
predpisali ogibanje v desno.



Tovorjenje s konji po cestab in brezpotjib v 17. stoletju (po Valvasorju).

Promet oziroma potovanje ljudi, pa je bilo v
obdobju pred Zeleznico dokaj skromno. Za
prevoz potnikov so sluzili predvsem postni
vozovi - kocije. Postna uprava pa je bila
domala izklju¢no v rokah drzave; le sem ter
tja se je posrecilo prevoze prevzeti neka-
terim druzbam, ki so si s tem pridobile
veliko premoZenje. Potovanje s postnimi
kocijami pa je bilo zelo drago, zato so si ga

lahko privoscili le premozni ljudje. Tudi
sicer je potovanje s postno kocijo veljalo kot
nekaj posebno imenitnega.

PoStni promet
Poleg gospodarske in trgovske pomemb-

nosti je bil promet - zlasti po cestah - cedalje
bolj pomemben prav za postne posilike.



Porniski promet s kocijami, ko $e ni bilo Zeleznice.

Postno pristojbino za pisma so do leta 1850
placevali prejemniki. Le za pisma, ki so
potovala v inozemstvo je bilo treba placati
postnino takoj pri oddaji posilike. To je
veljalo tudi za posilike, ki so bile namenjene
osebam, ki jim ni bilo treba placevati
postnine in za posilijke, naslovljene na
drzavne organe.

Vendar pa je bilo podtno potovanje dokaj
zamudno. Pisemska posta je sicer imela
redne zveze, manj ugodno pa je bilo za

blagovni in potniski promet. Dolgo let je bilo
npr. med Ljubljano in Trstom moZno potovati
le enkrat tedensko. Sele okrog leta 1830 so
na tej relaciji uvedli zvezo dvakrat tedensko,
leta 1838 pa je zacela posta dvakrat tedensko
voziti tudi na relaciji Ljubljana - Zagreb.

Potovanje s postno kocijo pa je bilo
dolgotrajno in zaradi tega tudi naporno in
utrudljivo. Voznja od Dunaja do Trsta je
trajala v zacetku osem dni, Sele z uvedbo
tako imenovane hitre poste, se je potovanje



skrajsalo na tri dni. Od Ljubljane do Zagreba
pa je potovanje trajalo 24 ur. Poleg
pisemske poste in denarnih posilik ter
manjsih paketov so s tak3no posto lahko
hkrati potovali le trije potniki. Ceno teh
prevozov so doloc¢ali na osnovi Stevila
vprezenih konj in Stevila vmesnih postaj.
Poleg tega pa so pobirali se dodatke za
mazanje koles in za “mazanje” postiljona,

sicer je bilo potovanje lahko povezano z
mnogimi nevsecnostmi. Postiljoni so bili v
casu postnih kocij pomembni ljudje. Nosili
so uniforme, s postnim rogom pa so
oznanjali svojo navzoc¢nost na cesti. Vsi
ostali vozniki 0z. vozovi, so se morali postni
kociji pri srecevanju ali prehitevanju umikati
na rob ceste, sicer so bili ostro kaznovani.

Nekateri premozni ljudje so potovali tudi s

p— e
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Postna kocija na mostu cez Savo pri Crnucah okrog leta 1800 (Posta na slovenskib tleh,
Posta Slovenije, 1997, graficna zbirka F. Runk - C. Postl.).
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svojimi kocijami in vozovi, revni pa so
pesacili po trdih cestah in poteh. Potovanja
so bila v tistih c¢asih dokaj nevarna. Na
potnike so prezali razbojniki, saj so vedeli,
da se revni ljudje ne podajajo na potovanja.
Za splosno varnost ljudi ni bilo prevec
poskrbljeno, zato je marsikateri potnik ostal
brez denarja in dragocenosti.

Vendar pa se je po 16. stoletju pricela
trgovska dejavnost tudi v nasih krajih tako

Uniformirani postiljon v 1. polovici 19. stol.
(Posta na slovenskib tleb, Posta Slovenije, 1997).

naglo razvijati, da so se prevozi blaga in
ljudi mo¢no povecali. Pri tem je prednjacila
Ljubljana, ki je dozivljala pravi trgovski
razcvet. Iz Ljubljane so v Italijo tovorili
Zelezo, volno, Zito in zivino, od tam pa
sprejemali svilo, sukno, zac¢imbe, juzno
sadje in morske ribe. Priblizno isto blago
so tovorili proti Hrvaski in ga tam
zamenjevali za kozuhovino, ZzZivino in
drugo blago.

Veliko blagovnega prometa so izvajali po
cestah, kar pa je bilo spri¢o slabih cest in
dolgih vozenj tezavno. Poleg cest so za
prevoz blaga uporabljali tudi reke.
Placevanje postnine je bilo zamudno in
zapleteno, zato so pristojne postne uprave
razmisljale o bolj enostavnih nacinih
placevanja postnih pristojbin. Resitev je bila
v postni znamki.

Z izgradnjo ZelezniSke proge so zaceli
opuscati prevoz poste po cestah. Zeleznica
je bila hitrejsa in cenejsa, imela je vecje
zmogljivosti, zato je vecina dotedanjih

11



prevoznikov sc¢asoma propadla. Veliko
postiljonov in drugega postnega osebja je
izgubilo delo in zasluzek. Obcestne
gostilne, hlevi za izmenjavo in priprego
konj ter kovaci, so ob postnih cestah
izgubili svoj pomen. Po drugi strani pa je
zeleznica zaposlila mnogo novih ljudi, tako
tistih, ki so se dotlej ukvarjali s prevozi
poste, blaga in ljudi, kot tudi povsem novih.

Rop postne kocije (Posta na slovenskib tleb,
Posta Slovenije, 1997).

Litijski postar Josko Borstnar leta 1905, pred takratno Koblarjevo hiso v Litifi, danes Valvasorjev trg.
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Postarsko delo in Zivljenje je
litijski postar Josko Bortsnar
pred sto leti opisal tudi s
priloZznostno pesmico.
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Lovrenc Kosir
(1804 - 1879)

Slovenec Lovrenc Kosir, je soustvarjalec postne
znamke. Ze leta 1836 je avstrijski vladi predlagal,
da bi odpravila frankiranje v gotovini in uvedla
postne znamke. Leto poprej pa je v Ljubljani o tej
zamisli govoril z nekim AngleZzem. Ta pa je potem
njegovo zamisel prenesel v Anglijo, ki je nato leta
1840 kot prva uvedla postno znamko. Deset let
kasneje, leta 1850, pa je znamko uvedla 3e
Avstrija. Lovrenc Kodir zato velja za enega od
postnih reformatorjev.

U SPOMEN LOVRENCA KOSIRA IDEJNOG
TVORCA PRVE POSTANSKE MARKE U
1838 GOD., ROBENOG 29-Vil-1804 GOD. U
8P, LUSI, NR SLOVENLA - JUGOSLAVIIA

EN COMMEMORATION DE LAURENT
KOCHIR, CREATEUR IDEOLOGIOUE OU
PREMIER TIMBRE-POSTE EN 1838; NE LE
29 JUILLET 1804 A SP. LOUCHA, RP. DE
SLOVENIE -YOUGOSLAVIE

G
2 i

DR = L
JUGOSLAVIJA

V spomin na Lovrenca KoSirja je leta 1948 v takratni
Jugoslaviji izslo tudi 5 znamk.

Postna uprava se je sprva upirala
prenesti postni promet na
zeleznico, ker je s tem izgubljala
tudi potnike in ker je v prvi
polovici 19. stol. veliko vlagala v
udobnejsi prevoz poste in
potnikov.

Vendar je kmalu uvidela, da je
zeleznica v prednosti tako pri
prevozu pisemskih posiljk in
blaga, kot potnikov.

Leta 1854 je prislo do poseb-
nega koncesijskega zakona, s
katerim so uredili, da je zelez-
nica postala glavno prometno
sredstvo za prevoz poste.

Posta spet sama razvaza
postne posiljke

Zaradi racionalnejsega
poslovanja je Posta po letu
1960 spet pricela sama izva-
jati prevoze postnih posiljk.
Z letom 1968 so v Sloveniji
postopoma presli na lasten
prevoz postnih posiljk, z
osamosvojitvijo leta 1991 pa
je bila ukinjena zadnja
Zelezniska posta (potujoca
posta) v Sloveniji.
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POSTNI VLAK

Ze takoj po otvoritvi Zeleznice oz.
prihoda prvega vlaka v Ljubljano, so
uvedli vozne rede za vse vrste vlakov.
Tako je iz Ljubljane vozil postni vlak ob
8.15 zjutraj, in prispel v Litijo ob 9.29,
Zidani Most ob 10.55, Celje ob 12.20, Zelezniski postni vagon iz leta 1875
Maribor ob 15.00 in v Gradec ob 17.45. (Posta na slovenskib tleb, Posta Slovenije, 1997).

Veliki zgradbi blizu zelezniske postaje v Litiji Se danes pravijo “Posta”. Zgrajena je bila leta 1884. V njej je
bila tudi posta, po njej pa je kasneje dobila ime celotna zgradba, ki so jo sezidali v dveb delib. Najpref
vecji vzhodni del, kasneje pa se zabodnega. Sicer pa so postni urad v Litiji ustanovili leta 1863, brzojav je
v Litijo prisel leta 1882, telefon pa leta 1923. Posta je seveda v Litijo pribajala Ze mnogo pred tem, po letu
1850 pa je pribajala le Se po Zeleznici.

15



VODNI PROMET

Nedvomno se je vodni (re¢ni) promet pri
nas odvijal Zze v antiki, za ¢asa Rimljanov pa
je zlasti Emona (Ljubljana) predstavljala
pomembno trgovsko obmoc¢je. Tu in v
okolici so potekale vazne trgovske poti iz
srednje Evrope proti Jadranskemu morju in
Italiji. Med trgovskimi potmi so imele re¢ne

kar velik delez. Ob Ljubljanici in Savi so na
desnem bregu 2ze Rimljani uporabljali
vlacilno pot za vleko ladij. Plovba po
Ljubljanici je bila zaradi mirnega toka
ugodna, vec¢ tezav pa je bilo na Savi, ki je
imela Stevilne brzice in ¢eri. Med Ljubljano
in Litijo sicer ni bilo ve¢jih tezav, nizvodno

—
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Takole si je recni promet po Savi predstavijal Valvasor.
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pa so na ¢olnarje in ladjarje prezale stevilne
nevarnosti, saj Sava v tem delu do Zidanega
Mosta preide v ozko sotesko.

Sava je Ze od nekdaj predstavljala najbolj
naravno prometno zvezo, po kateri se je
razvijala trgovina med Kranjsko, Stajersko
in obrobnim delom Hrvatske. Ze Valvasor
je opisoval, kako trgujejo po Savi zlasti z
vinom, Zitom, medom, lesom in bakrom.
Vecdji razvoj trgovine po Savi sta do 18.
stol. zavirali predvsem dve dejstvi:
tezavna plovba zaradi brzic in manjsih
slapov, ter pomanjkanje sirokega zaledja,
ki bi bilo zainteresirano za izvoz svojih
pridelkov.

Osemnajsto stoletje je pravzaprav pomenilo
prelomnico v prometu in trgovini po Savi.
Plovbo so olajsali s stevilnimi regulacijskimi
deli, ki jih je narekoval tudi vojaski in
gospodarski polozaj avstrijske drzave v prvi
polovici 18. stol. Z regulacijami Save in
olajsanjem plovbe, se je odprla pot tudi
vedjemu trgovskemu prometu.

V tem c¢asu je bila Avstrija v tezZkem vojaskem
polozaju.Vojne s Turki so drzavi narekovale
nenehno premikanje vojadtva in opreme. S
temi vojnami je Avstrija leta 1718 pridobila
Banat, Malo Vlasko in Srbijo do Timoka, na
novo pridobljene dezele pa je skusala ¢im
bolj gospodarsko povezati z notranjeavstrij-

skimi dezelami in usmeriti njihovo trgovino
prek Hrvaske v jadranska pristaniica,
predvsem v Trst. Avstrija pa je v prvi polovici
18. stol. imela tudi vojne v Italiji, s ¢imer je
bila prisiliena cete v Italiji preskrbovati s
hrano in opremo, obenem pa je morala

SLAPOVI NA SAVI

V 18. stoletju je bilo na Savi med Litijo
in Zidanim Mostom devet slapov, ki so
ob nizkem vodostaju mo¢no ovirali ali
celo onemogocali plovbo. Od Litije
navzdol je bil prvi slap Herbulke, nato
pa Renke, Krovce in Mali slap, Savski
slap, Mitalo, Beli slap, Koritnik in
Mostovski slap.

nenehno prevazati ¢ete z italijanskih bojis¢
na druga. Za to je bila najbolj primerna
vodna pot po Savi, po kateri je bilo mozno
pluti z ve¢jimi ali manj$imi ovirami od Zaloga
pa vse do Zemuna. V teh letih (1733 - 1735)
je v Zalogu pristalo po 20 do 24 ¢olnov, vsak
z okoli sedmimi sodi tovora. Ob dejstvu, da
je vsak sod drzal povprecno po 560 kg, je
vsak dan prislo do Zaloga po blizu 80 ton
tovora.

V letih 1735 do 1740 so na Savi med Litijo in
Zidanim Mostom potekala obseZzna regula-
cijska dela, saj so ovire v strugi onemogocale
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varen in hiter promet. Vodstvo del so prevzeli
vojaski inZenirji iz Banata. Najtezja so bila
dela pri Belem slapu med Hrastnikom in
Trbovljami. Tu so naredili 171 m dolg kanal in
obsli slap. Tudi pri slapu Mitalo pri kmetiji
Prusnik so izvajali regulacijska dela. Sredi del,
leta 1737 pa je zemeljski plaz napravil veliko,
novo oviro za promet. Ko $e niso povsem
odstranili prvega plazu, je ¢ez dve leti sledil
drugi, ki je nastal na istem mestu. Ta je zajezil
Savo in nastalo je jezero “dolgo dve uri hoda.”
Prek plazu so speljali pomozno cesto za
prevoz blaga, ki so ga morali prekladati s
¢olnov na vozove. Savo so na tem mestu za
plovbo usposobili sele leta 1740.

Z regulacijskimi deli na Savi in dograditvijo
kanalov na Ljubljanici ter ureditvijo najbolj
nujnih vle¢nih poti, je bila leta 1740
sklenjena plovba po Savi in Ljubljanici vse
do Vrhnike, s tem pa so bile dane moznosti
Za novo razsiritev trgovine.

Za prevoze blaga po Savi so pobirali
mitnino, ki so jo uvedli leta 1742. Mitniho
'~ so pobirali na colnarskih (ladjarskih)
postajah vzdolz Save. Od hrvaske meje do
Zaloga je bilo ob Savi 14 postaj. Razen Litije
in Ponovi¢ so bile vaZnejSe postaje 3e
StJurij (Podsentjur), Pogonik, Apnenec pri
Rib¢ah, Klec¢e, Dol in Zalog ter Zagorije,
Trbovlje, Hrastnik, Zidani Most, Radece,
Loka, Sevnica, Brestanica, Krsko in BreZice.

Po prenehanju regulacijskih del v letu
1742, so navigacijske naprave nekaj casa
slabo vzdrzevali in trgovina po Savi je
pricela usihati. Zito z Banata so priceli
tovoriti po cesti - ¢ez Karlovac - do morja v
Bakru. Tako so leta 1754 vodno mitnino
ukinili.

POTNISKEGA PROMETA
PO SAVI NI BILO

Vodni promet po Savi je imel izklju¢no
tovorni znacaj, ker se je potniski
promet odvijal po cestah. Sem ter tja
pa se je kak posameznik le peljal z
re¢no ladjo, vendar na svojo odgo-
vornost, saj plovba ni bila vedno
povsem varna. Za potovanje so se
potniki dogovorili z ladijskimi pomo-
¢niki, brez napitnine pa seveda ni 3lo.
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Obnovitev trgovine po Savi pa so zeleli
predvsem trzaski in ogrski trgovci in na Savi
so se leta 1755 spet zacela regulacijska dela.
Izboljsali so navigacijo in spet priceli
pobirati vodno mitnino, saj je trgovina in
plovba po Savi ozivela kot 3e nikoli dotle;.
Zato so tudi rasle cene ¢olnov, prevoza in
mitnine. Da bi uvedli red in evidence
plovbe so leta 1766 ustanovili ¢olnarski
urad in ¢olnarske mati¢ne knjige. Colnarski
urad je bil v Prusniku, ki je ¢olne razporejal
za plovbo po posebnem vrstnem redu.



VLECNE POTI

Sprva so naravne ovire pri plovbi po
Savi le stezka premagovali. Pred
slapovi in brzicami so morali ¢olnarji
tovor razloziti in ga na ramenih in
tovorni Zivini, po ozki stezi prenesti v
za plovo ugodno strugo. Regulacijska
dela na Savi v prvi polovici 18. stol. so
plovbo bistveno olajsala, okrog leta
1777 pa so med Litijo in Zidanim
Mostom vle¢ne poti toliko razsirili, da
je ¢olne (ladje) lahko navzgor vlekla
tudi zivina. Na mnogih mestih so
morali v ozki soteski vle¢no pot
vsekati v Zivo skalo in te poti so danes
$e edini viden spomin na v preteklosti
zelo zivahen vodni promet po Savi.

NAVZGOR SO VLEKLI

Ladje so navzgor po Savi sprva vlacili
ljudje. Dostikrat so bili to tudi :
kaznjenci, ki so namesto kazni, morali
vlaciti ladje po Savi. Kasneje so jih
vlacili tudi poklicni “vlacugarji”, ki so
jih za ta dela najemali trgovci oz.
¢olnarji. Pri normalnem vodnem stanju
je ladjo vleklo priblizno 30 moz, pri
visoki in divji vodi pa tudi do 50. Z
zgraditvijo 3irokih vle¢nih stez so
priceli ladje vlaciti z Zivinsko vprego.
Ladje so bile navezane na 80 do 120
seZnjev (1 seZenj = 1,89 m) dolge vrvi,
na katere je bilo vprezenih pri
ugodnih plovnih razmerah 7 do 8
parov volov, na brzicah in neugodnih
delih struge pa tudi do 24 parov.

Vendar pa so plovbo in trgovino po Savi v
drugi polovici 18. stol. nenehno spremljale
tezave zaradi sprememb gospodarskih situ-
acij in letin.

Leta 1772 so ponovno priceli z regula-
cijskimi deli. Za vzdrzevanje regulacij in
navigacije je bila ustanovljena tudi naviga-
cijska direkcija s sedezem v Ljubljani, ki je
delovala do leta 1781.

V Litiji in drugih krajih ob Savi so v obdobju
vodnega prometa po Savi cvetele obrtne

dejavnosti, povezane s colnarstvom in
trgovino. Zlasti izdelovalci ¢olnov so dobro
zasluzili, pa tudi vrvarji, barvarji (farbarji),
tesarji, kovaci in zlasti gostilni¢arji. Brodniki
in njihovi hlapci so velik del zasluzka zapili
v litijskih in drugih gostilnah ob Savi. V Litiji
je bila pomembna c¢olnarska postaja, zato so
se v njej in okolici lepo razvijale razne
obrtne dejavnosti. Dosti dela so imeli tudi
trgovci in lastniki Zivine, saj so jo
potrebovali za vleko po Savi navzgor, pa
tudi za razvoz blaga od postaj ob Savi v
notranjost in obratno.
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Vlacengje ladij (¢olnov) po Savi navzgor (grafika Maksim Gaspari).

Recni promet po Savi je bil predvsem blagovni.
Navzgor in navzdol so tovorili trgovsko blago,
predvsem kmetijske pridelke za potrebe
prebivalstva in vojastva. Ladje so - sicer
redkokdaj - prevazale tudi potnike, saj je bila
voZnja po cesti s kocijo znatno drazja. Vendar
pa se je potniskega prevoza z ladjami po Savi,
posluzeval predvsem revnejsi sloj prebivalstva.
‘Prevoznine so bile resni¢no nizke, vendar so
bila potovanja zelo dolgotrajna.

Mnogo ljudi je takrat zivelo od savskega
vodnega prometa. Od trgovskih in ¢olnar-
skih druzb, drzavnih institucij pa do
primarnih dejavnosti kot so vleka ladij,
upravljanje, prekladanje in sekundarnih kot

prevoznidtvo, tesarstvo, barvarstvo, kovas-
tvo, pasarstvo, vrvarstvo in gostinstvo.
Mnoge od teh obrti so z zamiranjem rec¢ne
plovbe, pricele pocasi usihati.

Promet po Savi je dolga leta re¢nega
prometa dajal kruh ljudem v Litiji in vsem
krajem ob Savi od Ljubljane navzdol. Nacin
zivljenja ljudi ob Savi in v zaledju je
narekovala reka in promet po njej.

Ko so leta 1849 zgradili zeleznico od Celja
do Ljubljane je vodni promet po Savi od
Ljubljane do Zidanega Mosta domala cez
no¢ usahnil, saj ga je pricela hitro
izpodrivati  hitrejSa  in  modernejsa

20



Sava pri Trbovljah, ko so leta 1871 v skale vsekali pot za vlacenje ladij.

Zeleznica. Vodni promet je $e naprej Zivel
na relaciji Zidani Most - Sisak, ko pa so leta
1862 zgradili Zeleznico tudi tam, je ves
re¢ni promet naenkrat prenehal. Ladje in
¢olne so prodali, Zivino tudi, nekateri
¢olnarji so se nekaj c¢asa Se ukvarjali z
brodarstvom oz prevozi blaga in ljudi cez
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Savo, ko pa so zgradili mostove pa je
prenehala tudi ta dejavnost. Vendar pa vsi
ljudje le niso ostali popolnoma brez dela.
Zeleznica je mnogim ponudila nove
priloZznosti in nove zaposlitve... V Litiji je
brod ¢ez Savo od Kisletove hi3e vozil do
leta 1852, ko so zgradili most.



LITIJA PRED ZELEZNICO

Kdo ve, kaksna bi bila danasnja podoba
Litije in okoliskih krajev, ¢e ne bi leta 1849,
mimo stekla “Zelezna cesta”, kot so jo takrat
imenovali. Do takrat je bila Litija razmeroma
nepomemben kraj.

Prva omemba Litije sega v leto 1145 kot
Villa Litta, sicer pa viri omenjajo tudi leto
1256 kot eno prvih omemb Kkraja.

V okolici Litije so rudarili Ze Rimljani, tudi
kasneje, v 15. in 16. stoletju, je bil tu velik
razcvet rudarstva. Takrat je bil v Litiji tudi
visji rudarski urad.

Dolga stoletja je Litiji dajal pomen predvsem
grad Turn, ki $e danes - deloma predelan -
stoji v starem delu mesta. Zgradili so ga v 14.
stoletju, takrat je Litija tudi postala trg s trznimi
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pravicami. Tedaj je bila v Litiji tudi kapela iz
katere je v 15. stoletju nastala cerkev, ki pa so
jo kasneje Se veckrat predelali.

Prebivalci Litije so vse do sredine 19. stol. v
glavnem ziveli od kmetijstva in obrti. Ker je
bila Sava plovna reka, je po njej potekal
zivahen promet z ladjami. V Litiji je bila tudi
ladjarska postaja, zato so se tu razvile razne
obrti, ki so re¢cnemu prometu in ladjarjem
dajale podporo, oz. izdelke kot so ladje,
vrvi, platno in les. Vzporedno s tem se je
razvilo veliko drugih obrti kot kovastvo,
krojastvo, cCevljarstvo, kolarstvo, sedlarstvo,
mizarstvo in nenazadnje gostilnicarstvo.
Veliko je bilo “furmanov” - prevoznikov s
konjsko vprego.

Litija je bila samo na desnem bregu Save. Na
drugi strani je bil Gradec, ki pa z Litijo ni imel
prav veliko skupnega. Nekdaj je tu stal grad

Somenj v Litii na Dolenskim

Pod tem naslovom je bil v 3t. 14,
Bleiweisovih “Novic” leta 1847,
objavljen c¢lanek, ki opisuje utrip Litije
(na Dolenjskem?! op.p.), ko je bil na
ponedeljek, 15. marca po predpostni
nedelji, v Litiji sejem. Na njem je bilo
okrog tiso¢ glav volov, ki so imeli
visoko ceno, kupcev pa ni bilo veliko.
Prasicev je bilo na sejmu malo, nek
Hrvat jih je imel 25, pa jih je prodal
komaj polovico.

Rib¢e (Fischern), priblizno na tem mestu je
danes lepa stara “Vila”, kot Litijani imenujejo
to zgradbo. V Gradcu je bilo nekaj kmetij,
nekatere so $e danes Zive, sicer pa je nekaj

Konjev ni bilo, druge kramarije pa vse
polno. Toliko kramarjev doslej v Litiji
e ni bilo, pa tudi ljudi je bilo veliko.
Prisli so z bliznjih in daljnih krajev, saj
je bil lep in son¢en dan. Neka
ljubljanska kramarica, ki je prodajala
“2ensko kramo”, je prodala za 100
goldinarjev krame. Tudi nek Slovak, ki
je prodajal platno je bil z izkupickom
zadovoljen, saj je imel na litijskih
sejmih vedno dobro kupcijo. Samo nek
prodajalec suhe robe ni bil zadovoljen
s prodajo in je povedal, da je prodal le
toliko, kolikor je sproti zapil. Na sejmu
pa je bila tak$na gneca, da se med 11.
in 16. uro ni dalo z vozom priti ne ven
ne noter na sejmisce. Zato je pisec
¢lanka predlagal, da bi v bodoce sejmi
ne bili ve¢ na trgu, ampak na gmajni
pod hribom. Pisec je to e posebej
poudaril, saj bo naslednji sejem ob sv.
Florjanu in takrat bo $e huj$a gneca,
ker bodo prisli tudi “ljudje od
Zelezne ceste” (delavci, ki so delali
Zeleznico mimo Litije op.p.), ki bodo
na sejmu menjali denar. Najbolj
zadovoljni pa so bili s sejmom litijski
gostilnicarji, ki so se naslednjega,
Florjanovega sejma, 3e bolj veselili.

23



Somenj v Litii pri Smartnu
na Dolenjskim

Pisec je v Bleiweisovih Novicah v st.
44, junija leta 1847, opisal Florjanov
sejem v Litiji (ki jo takrat imenuje 3e
Litija pri Smartnem na Dolenjskem!
op.p.). Sejem ni bil kaj prida. Bilo je
malo Zivine, ki je bila “kumerna”
(mr3ava op.p.), pa tudi kupcev je bilo
malo. Kramarji so se grdo drzali, ker
niso imeli komu prodajati. Tudi ljudi
od Zeleznice (delavcev) ni bilo toliko,
kot so pri¢akovali. Pisec ugotavlja, da
¢etudi bi “ljudje od Zeleznice” prisli,
si z njimi ne bi veliko pomagali, ker to
leto na Zeleznici dela prav malo
“Kranjcev”, vecinoma so “Lahi” in Cehi.
Imajo pa tako nizko placo, da se v potu
svojega obraza, pri tedanji dragingi,
komayj s pusto polento prezivijo. Zato
sem ter tja tudi kradejo in goljufajo.

¢asa spadal k dav¢ni obcini Hoti¢. Prebivalci
Gradca so bili bolj povezani z Vac¢ami, kamor
so tudi pokopavali umrle, in s Savo, kjer so
imeli tudi poroke in krste. Med Gradcem in
Litijo je bila Sava, ki je takrat predstavljala
veliko naravno in nekaj ¢asa tudi upravno -
teritorialno mejo. Obe naselji je povezoval
brod, ki je vozil od Kisletove hise v Podkraju.
Bolj znano je bilo sosednje Smartno, ki je
bilo Ze leta 1135 - farno sredisce. Solo pa je
imelo od leta 1665. V obdobju, ko je mimo
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“Novice” (dr. Janez Bleiweis),
junija 1847 (se en sejem)

V 44.5tev. “Novic” leta 1847, je pisec
opisal tudi sejem v Litiji na ponedeljek,
po sv.r.telesu. Tudi ta sejem je bil slab.
Najvec tezav pa so imeli z “vla¢u-
garji” (Jjudje, ki so vlacili ladje po
Savi, op.p.). Pisec je tezave s pijanimi
“vlacugariji” opisal takole: “Presicev na
semnju ni bilo ni¢, domu grede pa smo
vec tacib videli, ki so jim enaki bili; in
ti bi bili Se marsiktere zdrave okuZzili,
ko bi jim nasi pridni in bvale vredni
varbi (Zendarji), kteri se tukej okrog
Zeleznice prav junasko obnasajo, in
nevarnim “vlacugarjem” meje stavijo,
praviga pota kazali ne bili!”

Litije stekla Zeleznica pa je bilo tam tudi
okrajno sodisce. Po izgradnji Zeleznice se je
pricela Litija hitro razvijati in je od
sosednjega Smartna kmalu prevzela vse
pomembnejse ustanove.

Leto 1849 je bilo v vsej litijski zgodovini.
najbolj prelomno. Ko so mimo Litije zgradili
Zeleznico, so se pricele za takratne ¢asovne
razmere stvari zelo hitro spreminjati. Litija je
pricela dobivati druga¢no podobo. Inves-
ticije v promet, industrijo in gradnjo
stanovanj ter zgradb za razne splosno
potrebne ustanove, so najavljale drugac¢no
podobo Litije in Zivljenja v njej ter okolici...



PRVE ZELEZNICE

Nasi predniki so promet izvajali po cestah in
vodah. Prazgodovinski c¢lovek se je
zadovoljil s stezami, z izumom vozov so
nastali kolovozi in kasneje ceste. V nasih
krajih so dobre ceste gradili Rimljani,
ostanki rimskih cest so ponekod vidni 3e
danes. Rimljani so gradili ceste od Ogleja pa
vse do srednjega toka Donave, prek
Postojne, Vrhnike, Ljubljane, Trojan, Celja,
Ptuja in naprej. Tod se je vlekla strateska
vojaska cesta, na katero so se prikljucevale
tudi mnogo skromnejse stranske. Od
Ljubljane so se cepile ceste proti danasnji
Dolenjski in Gorenjski. Z razpadom
rimskega cesarstva so tudi ceste deloma
razpadle. V srednjem veku so jih nekoliko
obnovili in pomaknili blize gradovom in
pomembnejsim naseljem. Sele sredi 18. stol.
so se avstrijski vladarji zavzeli za izboljsanje
cest in boljse vzdrzevanje.

Prav tako je promet po Savi obstajal Ze v
davnini. Plovbo ¢olnov so ovirale Stevilne
brzice in slapovi, regulacije v 18. stoletju so
to olajsale. Takrat so izdelali tudi vlacilne
steze na desnem bregu Save med Renkami
in Zidanim Mostom. Od tedaj so ladje proti
toku vlekli le $e z Zivino. Ljudje pa so Se
vnaprej iskali nova in boljsa prometna
sredstva in nacine za opravljanje prevozov.
Pradavne sledove transportnih naprav, Ki so
spominjale na Zeleznico so zasledili ze v
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anti¢ni Gr¢iji, ko so odkrili kamnite poti z
vrezanimi Zlebovi za vodenje koles vozov.
Tudi v srednjem veku so zaznali naprave, Ki
spominjajo na Zeleznico, predvsem v
rudnikih, kjer so nakopano rudo vlacili iz
rovov. V 14. in 15. stoletju so se Ze pojavili
prvi rudniski vagoncki, ki so jih potiskali po

“Novice” (dr. Janez Bleiweis),
aprila 1845

Prve vesti o “*2elezni cesti®

Zelezna cesta v Ljubljano bo od
Save sem prisla, to je od Zidaniga
mosta memo Ribic. To je zdej gotova
rec, zakaj po vikSim c.k. dvornim
sklepu od 20. RoZnicveta so vsi tisti, ki
mislijo to delo po nar manji ceni
prevzeti, povabljeni, spisano ponudbo
zadnyjic do 14. Velikiserpana vikSimu
vodstvu cesarskib Zeleznib cest na
Dunaju naznanje dati. Prevdarik vsib
potroskov samo za temeljno delo
(Unterban) Zelezne ceste od Zidaniga
mosta do Ljubljane, to je za 8 mil in
1133 seznjev, znese 2 milijona, tri sto
dva in osemdeset tavZent in pet sto
goldinarjev in 1 krajcar. Do konca
Velikitravna v letu 1847 mora to delo
dokoncano biti.




lesenih tirnicah in tako spravljali rudo na
prosto. LitoZzelezne tirnice so prvi zaceli
izdelovati Anglezi, ki tudi sicer veljajo za
izumitelje Zeleznice.

Parni stroj je kot delovni stroj prvi uporabljal
Anglez Thomas Newcomen leta 1712.
Uporabljali so ga kot delovni stroj v
rudnikih, za d¢rpanje vode. Za izumitelja
parnega stroja pa velja Anglez James Watt,
ki je parni stroj, na katerega osnovi so se
razvile vse kasnejSe izvedbe, izumil leta
1769. Sprva so bili ti parni stroji stacionirani
in so jih wuporabljali v raznih vrstah
industrije, nenehno pa so razmisljali, kako
napraviti tudi mobilni parni stroj, ki bo
lahko vlekel bremena oz. tovore po tirih.

Najprej so za vleko tovorov po tirih
uporabljali konjsko vprego, vendar s tem
niso bili zadovoljni. Potreben je bil gibljiv
“ognjeni konj”, in ni bil ve¢ dale¢ ¢as, ko so
tudi to udejanili.

V' Avstriji, kamor smo v tistem obdobju
spadali tudi Slovenci, so prvo Zeleznico
zgradili Ze leta 1827 od Linza do Budjevic,
vendar so za vleko sluzili se konji. Sicer pa
so v Avstriji leta 1836 gradili najprej
“Severno Zeleznico” od Dunaja do Bochnije
v Galiciji. Na prvem odseku do Wagrama je
zeleznica stekla leta 1838. Nato pa so leta
1939 Ze priceli graditi “Juzno Zzeleznico”
Dunaj - Trst.

Viak iz leta 1837, ko pri nas Se ni bilo zeleznice.
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Zeleznica je bila eden od simbolov industrijske revolucije v Avstriji
(Habsburzani, Mladinska knjiga Ljubljana, 1994).
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SLOVENCI V CASU GRADNJE
JUZNE ZELEZNICE

Slovenci do najnovejse dobe, do leta 1991,
nismo imeli svoje drzave. Ziveli smo v
drzavah, nekaterih bolj, nekaterih pa manj
prijaznih in razumevajoc¢ih do slovenskega
naroda.

V obdobju pricetka gradnje Juzne Zeleznice
Dunaj-Trst smo Slovenci ziveli v takratni
Avstriji in sicer v dezelah Kranjski, Stajerski,
Koroski in Goriski. Cesar je bil Ferdinand I,
(vladal od 1835 - 1848), najstarejsi sin
avstrjskega cesarja Franca 1. Ko je leta 1835
Franc 1. umrl, je bil Ferdinand prestolo-
naslednik. Vendar pa so o njegovi
primernosti za vladanje Ze dolgo dvomili.
Mu¢ili so ga napadi bozjasti, pomanjkljiva
zmoznost osredotoc¢anja misli, gibalne
motnje in pogoste bolezni. Nekatere je
nenazadnje motil tudi njegov videz, ki “ni
imel vladarskih znacilnosti”. Slaboumen sicer
ni bil, kot so mu pogosto ocitali, saj je govoril
. vec jezikov, za vladarja pa resni¢no ni imel
pravih sposobnosti.

Se za ¢asa zivljenja njegovega oceta cesarja
Franca I., predvsem pa pred njegovo smrtjo,
je imel velik vpliv na odlocanje v cesarskem
dvoru knez Metternich. Na njegovo
prigovarjanje je cesar Franc I. tudi v oporoki
dolocil cesarsko nasledstvo najstarejsemu
sinu Ferdinandu, kar je Meternichu ustrezalo

predvsem za to, da bi ob Ferdinandovi
nesposobnosti, sam pridobil vec¢jo moc¢. Tako
je tudi bilo. Cesarstvo je tudi pod vodstvom
cesarja Ferdinanda 1. Zivelo, dejansko oblast
pa je imel kancler knez Metternich. Cesar
Ferdinand je bil v oc¢eh ljudstva “dobri cesar”,
saj se dejansko ni nikoli spusc¢al v vsebinske
zadeve in s tem v mozne konflikte. Tako je
vladal vse do revolucije leta 1848. Knez
Mitternich, drzavni kancler od leta 1822, in
dejanski vladar drzave, je bil zagovornik
monarhisti¢nih nacel in sistema moci velikih
sil. Med drugim je bil tudi med snovalci Svete
alianse - Zveze evropskih vladarjev leta 1815.
Kongres Svete alianse je bil leta 1821 tudi v
Ljubljani, s ¢imer je dobila velik evropski
sloves in pomen. Namen Svete alianse je bil
tudi v duditvi vseh demokrati¢nih in
svobodomiselnih gibanj. Metternich je bil
privrzenec policijskega rezima in ga je tudi
izvajal. To je bilo obdobje Mitternichovega
absolutizma, ki ga je zlomila $ele marc¢na
revolucija leta 1848....

MARCNA REVOLUCIJA 1848

Dunajska mar¢na revolucija se je pricela 13.
marca 1848 na Dunaju. Delavci in Studenti
so silovito demonstrirali. Drzavni kancler
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Metternich je zbezal v Anglijo, cesar
Ferdinand I. pa v Inssbruck, kasneje pa v
Olomouc. Z odpravo zemljiskega gospostva
in delitvijo zemlje kmetom, je bila
uveljavljena zemljiska odmera, odpravljena
je bila cenzura, in obljubljena nova
liberalnejsa ustava, ki je bila objavljena 25.
aprila 1848.

Za Slovence je imela mar¢na revolucija velik
pomen. V tem casu, v “pomladi narodov”,
je nastal prvi celostni slovenski narodni
program in zahteva po Zedinjeni Sloveniji.
Tudi sicer je bil to ¢as vzpona na oblast za
liberalno mescanstvo, ki je po o0svojitvi
gospodarske moci, zahtevalo tudi politi¢ni
odstop plemstva in kronanih glav z
druzbenega prizorisca.

Slovenske dezele so se takrat vkljucevale v
industrijsko revolucijo, ki je prinesla svetu
silovite spremembe: zamenjava roc¢nega
dela s strojnim je silovito dvignila
produktivnost dela, unicevala stare vaske
kmetijske in mestne obrtne skupnosti,
rojevala nov druzbeni sloj - delavstvo, in
neizogibno vsiljevala tudi novo politi¢éno
organiziranost narodov in drzav. Zivljenje
ljudi se je popolnoma spremenilo...

“Pomlad narodov” je imela na Slovenskem
ve¢ duhovnih sredis¢. Janez Bleiweis je leta
1843 zacel izdajati “Kmetijske in rokodel-

ske novice”, pesnik Jovan Vesel Koseski je v
njih objavljal pesmi, s katerimi je budil
narodno zavest. Bleiweis se je zavzemal za
enakopravnost slovensc¢ine v $olah in
drzavnih uradih. O Slovencih so takrat pisali
in govorili, Matija Cop, Andrej Smole in se-
veda France Preseren.

Zlasti takoimenovani Presernov Kkrog s
Copom in Smoletom je izrazal trden
program neodvisnosti slovenskega naroda z
lastno oblastjo ter enakopravnostjo in
svobodo vseh narodov, kar je Preseren
izrazil tudi s svojo Zdravico.

Tri dni po dunajski mar¢ni revoluciji 1848,
16. marca, je tudi v Ljubljani pridlo do
demonstracij. Delavci, studenti in kmetje pa
so demonstrirali tudi po drugih krajih. Zato
je oblast uvedla obsedeno stanje. Ljub-
ljanske Novice so 29. marca objavile ¢lanek
Korosca Matije Majarja Ziljskega, ki je
zahteval, da “vsakdo zivi doma v svoji de-
zeli, kakor mu je drago in ljubo.” Dunajski
Slovenci pa so 20. aprila v svojem drustvu
“Slovenija” sestavili in v tiskarni JoZeta
Blaznika v Ljubljani natisnili program
Zedinjene Slovenije v katerem so zahtevali
zdruzitev Slovencev v Zedinjeno Slovenijo s
svojimi organi oblasti, enakostjo pravic, kot
jih imajo drugi narodi v svojih dezelah,
slovenskim jezikom v $olah in uradih. Se
pred tem, 7. aprila, pa so v Ljubljani
slovenski studenti, ki so na Dunaju 3tudirali
pravo, pod vodstvom Lovra Tomana,
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V pricakovanju zZeleznice, ki so jo zaceli graditi leta 1845 od Celja proti Ljubljani, je dr. France PreSeren
napisal igrivo pesem, v kateri je “Zelezno cesto” uporabil za izhodisce. Slavnostne otvoritve Zeleznice in
priboda prvega viaka v Ljubljano, PreSeren ni docakal, saj je umrl 8. februarja 1849.
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kasnejsega poslanca v Drzavnem zboru,
razvili slovensko zastavo, belo-modro-rdeco
tribarvnico.

Revolucionarno leto 1848 je odpravilo
cenzuro 25. aprila 1848, in prineslo novo,
liberalno ustavo ter zemljiko odvezo. V
slovenskih dezelah je v kmecko last prislo
tudi do 95% obdelovalne zemlje, vendar pa
so kmetje morali gospodi odplacevati visoke
oddkodnine. Marsikdo tega ni zmogel.
Pritisk na kmeta je povecala $e industri-
alizacija, ki je ponujala manj delovnih mest,
kot je bilo obubozanih kmetov. Zato se je
do konca stoletja izselilo ve¢ kot 100.000
Slovencev, predvsem v zahodnoevropske
drzave in Ameriko.

Toda absolutisticna oblast na Dunaju se je
kmalu spet postavila na noge. Razveljavila je
ustavo iz aprila 1848, odpravila svobodo
tiska, prepovedala (politicna) drustva, od-
pravila porotna sodis¢a, poostrila kazni za
politi¢ne delikte ter Zalitev velicanstva.
Vendar pa je bila ideja Zedinjene Slovenije
globoko zasidrana v ljudeh. V drugi polovici
19. stoletja so bila za slovenske dezele v
Avstroogrski, znacilna mnoga narodnostna

gibanja, ter ustanavljanja drustev, ¢italnic in
pevskih zborov. WVrstila so se Stevilna
zborovanja, tabori itd. Vendar pa je to Ze
povsem drugo, obsirno poglavje zgodovine
Slovencev. V tem obdobju je bil zelo aktiven
tudi litijski rojak Luka Svetec, ki se je Ze ob
marcni revoluciji, kot 22-letni mladenic¢
zavzemal za pravico Slovencev do
slovenskega jezika in kulture. V tistem c¢asu
je bil med najbolj znanimi in agilnimi
narodnimi buditelji.

V letih pred mar¢no revolucijo 1848, pa so
v takratni Avstriji priceli graditi prve
Zeleznice. Predrevolucionarna leta in
revolucionarno leto 1848, pa niso bistveno
zaustavila del na Zeleznici.

Marc¢na revolucija je bila krvavo zadusena
oktobra 1848, formalno konc¢ana pa 2.
decembra 1848, ko je cesar Ferdinand I.
odstopil. Na njegovo mesto je prisel
Slovencem mnogo bolj znani, takrat 18-letni
Franc JozZef, ki je Avstroogrski vladal vse
do smrti 21. novembra 1916. Dve leti je nato
vladal cesar Karel, s koncem prve svetovne
vojne leta 1918, pa je razpadla tudi
Avstroogrska monarhija.
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JUZNA ZELEZNICA DUNAJ - TRST

Avstrijska oblast je imela v prvi polovici 19.
stoletja velik interes povezati prestolnico
Dunaj s Trstom, saj sta bili mesti povezani le
po cestah, potovanja oz. prevoze pa je
spremljalo kup tezav. V prvi vrsti je bilo
potovanje po cestah zelo dolgo in
utrujajoce, tovore pa so prevazali e dlje.
Poleg tega pa na vozove tudi niso mogli
nalagati poljubnih koli¢in tovora, saj so
imele konjske vprege omejitve, prav tako pa
VOZOVi.

Z izumom Zeleznice v Angliji, pa so se
odprle povsem nove in boljse moznosti za
promet. Zato so se v Avstriji leta 1837 lotili
nacrtovanja Zeleznice od Dunaja proti Trstu.
Nacrtovalci trase so si postavili dva osnovna
cilja za realizacijo nac¢rta: od Dunaja do Trsta
priti po ¢im krajsi in cenejsi poti, vendar naj
bi bila proga obvezno izpeljana prek obeh
takratnih  glavnih  provincialnih  mest
Stajerske in Kranjske, torej mimo Gradca in
Ljubljane. V ta namen so v Gradcu, Ljubljani
in Trstu ustanovili Zelezniske komiteje, ki
~ so bili med seboj v stalnih stikih in
razgovorih, tudi glede finan¢ne pomoci pri
gradnji Zeleznice.

Za gradnjo JuZne Zeleznice je bilo takrat
veliko zanimanja. Za pridobitev koncesije
za gradnjo proge si je prizadeval
Sammuel Rotschild, ki je skupaj s svojimi
Stirimi brati obvladoval finan¢ni kapital v
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Evropi. Vendar pa ga je pri tem prehitel
dunajski banc¢nik baron Jurij Sina, ki je
dobil koncesijo za progo Dunaj - Gloggnitz
pod Semmeringom. Rotschildova pro3nja
za podelitev koncesije za progo Dunaj -
Trst je bila odbita, saj je drzava pricela to
progo graditi v lastni reziji. Rotschild sicer

*“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), januarja 1346

Zelezna cesta

Na Zelezni cesti od Miircuslaka do
Gradca se je lanjsko leto peljalo
296935 odrasenib ljudi in pa 6190
otrok. Na vozZnini je prejela 232350
gold. in 25 kr.srebra. Blaga so pa v tem
casu na nji zvozili 688560 centov in
72 funtov: voznina za-nj je znesla
113012 gold. in 34 kr. Mesca
Velikiserpana se je nar vec ljudi po nji
peljalo, nar ve¢ blaga pa v mescu
Kimouvcu.

ni izgubil interesa zanjo in po 22 letih, ko
je drzava pri vzdrZevanju proge omagala,
jo je tudi dobil. Baron Jurij Sina je
ustanovil zeleznisko druzbo Dunaj -
Gloggnitz oz. Dunaj - Raab, ki je leta 1839
dobila gradbeno dovoljenje za gradnjo



proge. Pri dolo¢evanju smeri nove proge je
slo za to, da bi se ¢im bolj ognili goroviju,
predvsem Semmeringu, in s progo
povezali tudi ogrske pokrajine. Ker pa je
imela druzba z Madzari tezave, so gradnjo
proti jugovzhodu opustili in se usmerili
direktno na jug proti Gloggnitzu, na
severni strani gorovja Semmering. Leta
1842 je bil tako zgrajen odsek proge od
Dunaja do Gloggnitza. Dejansko se je
JuZzna Zeleznica pricela v Mirzzuschlagu
ob juznem vznozZju Semmeringa. Ob
pricetku gradnje JuZne Zeleznice od
Mirzzuschlaga proti Gradcu, 3$e ni bilo
Zeleznidke povezave cCez Semmering. Ta
tezaven odsek c¢ez visoko gorovje so
priceli graditi sele kasneje, leta 1848 in ga
dokoncali leta 1854. Pravzaprav so z
graditvijo semmerinske proge priceli Ze
leta 1842, vendar so dela zacasno odlozili

Lokomotiva iz leta 1850.

zaradi velikih tezav s strmim gorovjem.
Odsek od Mirzzuschlaga do Gradca so
gradili od leta 1842 do otvoritve v letu
1844. Ker pa v tem casu proge cez
Semmering 3e ni bilo, so od Glognitza po
vzhodnih obronkih Semmeringa potnike
prevazali s koc¢ijami in konjsko vprego do
Miirzzuschlaga.

OD GRADCA DO CELJA

Ta del proge JuZzne Zeleznice je bil za
Slovence 3e posebej pomemben, saj je
gradnja segla tudi do nas. Tako smo
Slovenci zahvaljujo¢ dejstvu, da smo takrat
ziveli v Avstriji, razmeroma zelo hitro prisli
do Zeleznice.

Druzba Jurija Sine, ki je gradila progo od
Dunaja do Gloggnitza, za gradnjo naprej od
Mirzzuschlaga proti Gradcu, ni bila
zainteresirana, pa tudi denarja ni imela
dovolj. Obenem pa je drzava cedalje bolj
spoznavala pomen Zeleznice in je nac¢rtovala
gradnjo v lastni reZiji.

Traso od Gradca do Celja so nac¢rtovali v dveh
variantah. Ena naj bi vodila od Gradca na Ptuj
in bi obsla Maribor, ter nato s Ptuja prek
Polj¢an do Celja. Druga pa je bila na¢rtovana
do Maribora in od tu dalje do Celja. Odlo¢ili
so se za varianto ¢ez Maribor (132 km), ker je
imel prednost kot bodoce in pomembno
prometno krizis¢e, kljub temu, da je bil takrat
Ptyj trgovsko enako razvit in mocan Kot
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VELIKI GRADBENI POSEGI

Proga od Gradca do Celja je preckala
dve vedji razvodnici in nekaj manjsih.
Prvo je premagala med Muro in Dravo,
drugo pa med Dravo in Savo. Za
izgradnjo proge so odkopali 1.460.000
m3 zemlje, nasuli 2.338.000 m?
materiala, razstrelili 400.000 m? skal in
zgradili 148.000 m® opornih zidov.
Velik podvig na progi je bil Pesniski
viadukt prek recice Pesnice. Imel je 63
obokov, zgradili so ga iz opeke,
porabili pa so jih 6 milijonov. Viadukt
je bil 650 m dolg in 21 m visok.

Tudi most prek Drave je bil zahteven
objekt saj je bil med Miirzzuschlagom
in Celjem najvecji. Temelje in opornike
so zgradili iz skal in klesanih kamnitih
blokov, konstrukcija mostu pa je bila
lesena. Most je bil 190 m dolg in 26 m
visok. Gradili so ga dve leti po
ameriskem sistemu Howe, pod
vodstvom gradbenega inZenirja Karla
Geghe.

Sicer pa je Zeleznica od Gradca do
Celja 3la skozi sest predorov, ob njej
pa so zgradili 13 Zelezniskih postaj.

*“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), novembra 1345

O0d Gradca do Maribora

Perva poskusnja vozZnje na Zelezni
cesti od Gradca do Marburga je
bila 1. dan Listopada in pa z
blaponam “Weivelburg”. Celo pot, ktera
8 milj znese, so storili v eni uri in 50
minutab, akoravno so se semtertje
nekoliko casa zaderzevali.

Maribor. Predvsem pa je bilo odlo¢ilno
dejstvo, da je bila mariborska varianta krajsa,
pa tudi malo vzponov in padcev je imela.
Najvediji je bil nekaj ¢ez 900 m dolg vzpon pri
Pesnici, z nagibom 9 promil.
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Posebno poglavie je bila otvoritev proge na
binkostni ponedeljek, 2.julija 1846 v Celju.
Zbralo se je ogromno ljudi od blizu in
dale¢. Otvoritveni vlak je na vseh postajah
pozdravila mnozica ljudi, zlasti v Mariboru
in Polj¢anah. V enem od vagonov je igrala
godba, na postajah pa so prihod vlaka
pozdravili tudi s streli iz moZnarjev.
Najvecje slavnosti so bile v Celju. Zvrstili so
se slavnostni govorniki, na koncu pa se je
slavje zakljucilo z veliko pojedino za
povabljene. Popoldne se je vlak vrnil v
Gradec. '



Zelezniska postaja v Celju okrog leta 1846, ko je tja pripeljal pruvi viak
(akvarel Sepp Tezak, Graz).

“Novice” (dr. Janez Bleiweis), maja 1346
Dopis iz Celja

Kjer so pred enim letom Se zeleni travniki in cveteci verti bili, zdej kolodvor
(Babnhof) stoji, velicansko kot kakiga kneza poslopje, gre Zeleznica (Zelezna cesta), in
brumejo zelezni sloni, blaponi (Lokomotiven) imenovani. Ze vec¢ dni poskusajo te
Zelezne konje, kakor jib kmetje okoli Celja imenujejo. Perpravijeni so Ze trije blaponi,
kteri imajo imena: Ocean, Grossglockner in Idria. 27. dan preteCeniga mesca je
viksi ogleda c.k. zeleznice Dr. Ghega pervo poskusnjo s blaponam storil in se od
Marburga v Celje nazaj v dveb urab in 45 minutab perpeljal. Ko vibar dirjajo blaponi
do Marburga in nazaj: v Gradec nas bodo perbodnji mesec vozili.
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Lokomotiva “Cilli”, enaka lokomotivi “Drau’”, ki je leta 1846 pripeljala slavnostni viak v Celje
(akvarel Sepp Tezak, Graz).
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Viak na Juzni zeleznici pri Poljcanab, pri srecanju z ozkotirnim vlakom
(akvarel Sepp Tezak, Graz).
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OD CELJA DO LJUBLJANE

Osnovni namen JuZne Zeleznice je bil v
povezavi avstrijske prestolnice Dunaja s
Trstom, kot najvedjim pristanis¢em v
severnem delu  Jadranskega morja.
Dolocitev trase pa je bilo razmeroma
zahtevno delo, saj je bilo na tej relaciji
veliko naravnih ovir, predvsem hribov in
sotesk, ki so bili za Zeleznico najvecja ovira.
Od Dunaja do Gloggnitza na severni strani
Semmeringa, ni bilo vecjih problemov.
Semmering so takrat preprosto izpustili in
nadaljevali na njegovi juzni strani v
Mirzzuschlagu. Od tod do Gradca in napre;j
do Maribora in Celja pa so premagali kar
nekaj velikih naravnih ovir kot prehod
Pesnice in Drave na na$i strani, in nekaj
hribov, ki so jih premagali s predori.
Takratne sposobnosti inZenirjev so bile sicer
obcudujoce, pred vidnimi in strmimi gorami
pa so imeli velike probleme. Gradnja
predorov je bila problemati¢na in so se je
izogibali. Trase so zato skusali izpeljati po
terenih, kjer je bilo ¢immanj razvodnic,
velikih vzponov ali celo predorov. Obenem
so se odlocali tudi za ¢im krajde trase, kar je
pomenilo tudi cenejso gradnjo.

Traso od Celja do Ljubljane so priceli
nacrtovati Ze med gradnjo proti Celju v letih
1842 in 1843. Vendar so imeli pri njenem
dolocevanju precej tezav. Obstojale so namre¢
tri variante in sicer: dve od Celja po Savinjski

dolini, ena skozi Tuhinjsko dolino na Kamnik,
druga pa cez Vransko s tunelom pod
Trojanami na Domzale in v Ljubljano. Tretja
varianta je bila usmerjena ob toku Savinje do
Zidanega Mosta, in odtod skozi savsko
sotesko do Litije in naprej do Ljubljane.

Za prvi dve varianti so navajali prednosti s
povezovanjem gosto naseljenih krajev z
bogatim zaledjem gozdov ter pomembnimi

“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), septembra 1845

Drva za kurjavo hlaponov

Derv za kurjavo hlaponov na Zelezni
cesti od Celja do Ljubljane bodo - kakor
smo slisali - vsako leto 2500 seZnjev
potrebovali. Kmetje sadite, sadite
drevesal

bazami za industrijo, ki je v manjsem obsegu
na ve¢ mestih Ze nastajala. Vendar je bila na
tej trasi tudi dokaj velika ovira, to je gradnja
predorov pod Trojanami oz. Kozjakom.

Tretja varianta trase po dolini spodnje
Savinjske doline in skozi sotesko Save, je
bila sicer drzna zamisel, zlasti zaradi ozke
savske soteske med Zidanim Mostom in
Litijo, vendar je bila sprejeta prav ta zamisel.
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“Novice” (dr. Janez Odloc¢ilno je bilo predvsem dejstvo, da so

Bleiweis), december 1845 bile okrog Hrastnika, Trbovelj in Zagorja
odkrite velike zaloge premoga, ki jih zaradi

Dopis iz Dolenskiga domala nikakr3nih prometnih povezav
(razen po Savi) ni bilo moZno izkoris¢ati v

Zelezna cesta je Ze to leto Dolencam vecdjem obsegu. Nekaj je v prid tej trasi
nekoliko dobicka dala, de so bolje vino, pridalo tudi zdravilisce v Laskem in
Zito in druge reci prodali, pa tudi Rimskih Toplicah, topilnica cinka in
delavci marsikteri krajcar zasluZili. svinca v Zagorju, steklarska, opekarska in

Drugo leto si Dolenci od zelezne ceste
Se veci dobicke obetajo. Tudi so
merjevci Ze nekaj pregledovali, kako bi
se dala Dolenska stran z novo veliko
cesto, ktera ima cez gore med
Sentjanzem in Radecami peljati, z
Zelezno cesto zvezati.

apneniska industrija, topilnica zeleza v
Pasjeku, v Litiji pa rudniki svinca in drugih
rud. Nacrtovalci so se seveda zavedali vseh
tezav, ki so jih cakale v savski soteski,
predvsem skalni plazovi, 3tevilni hudour-
niki in nenazadnje razmeroma redka
poseljenost teh krajev. Tudi dejstvo, da bi ta
trasa zahtevala gradnjo predorov ter kar

varianta Trojane

) Y, 5 : sprejeta in obstojeca trasa
. &\ 0w pomeo g, i 2 1T : Y b -

Izsek iz karte Slovenije z vrisanimi variantami Zelezniskib prog od Celja do Ljubljane
(Geodetski zavod Slovenije, kartografski oddelek).
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nekaj velikih mostov, med drugim tri Cez
Savinjo in enega ¢ez Savo ter Ljubljanico, ni
omajalo zagovornikov te trase. Navsezadnje
pa so upostevali tudi to, da je bil Zidani
Most takrat zelo pomembno rec¢no
pristanis¢e, in da bi bilo odtod mozno
kasneje graditi progo tudi ob Savi navzdol
proti Krskemu, BreZicam in Zagrebu.,

S prvimi deli so priceli Zze leta 1845, leto
kasneje pa je bilo vzdolz proge ze zelo

zivahno. Prisli so italijanski podjetniki, ki so
prevzemali posamezne odseke bodoce
proge. Organizirali so odpiranje kamno-
lomov, sekanje kamenja, urejanje apnenic in
opekarn za gradbeni material pri Zelezniskih
stavbah. Od Celja proti Zidanemu Mostu so
dvakrat preckali Savinjo, tretjic pa 3e v
Zidanem Mostu. Ob Savinji so morali
zgraditi tudi veliko opornih zidov, parkrat
pa si prostor za progo izboriti tudi z
razstreljevanjem skalovja.

REE

Pri Rimskib toplicab, po izgradnji Juzne zeleznice, leta 1849 (akvarel Sepp Tezak, Graz).
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Poseben podvig za tiste Case, je bil most ¢ez
Savinjo v Zidanem Mostu. Gradil ga je
inZzenir Edvard Heider, poznejsi lastnik
steklarne v Hrastniku. Most je bil zgrajen v
loku s polmerom 189 m. Dolg je bil 87 m in
visok 15,5 m. InZenir Heider je za gradnjo
porabil 1260 natan¢no obdelanih in klesanih
kamnitih blokov, gradili pa so ga tri leta; od
avgusta 1846 do 18. avgusta 1849, ko so na
njem opravili prvo poskusno voznjo.

V Zidanem Mostu je proga prisla ¢ez Savinjo
na levi breg Save. Prostora za postajna
poslopja in tire tam takrat skorajda ni bilo,
zato so ga morali pridobiti z razstreljevanjem
pe¢in pod razpadlim gradom in trdnjavo
Klausenstein. Prav tako so na levem bregu
Savinje z razstreljevanjem pridobili prostor
za tovorno skladisce in kurilniske naprave.
Ko so leta 1845 priceli graditi progo proti
Zidanemu Mostu, so bile v kraju le $tiri stano-
vanjske zgradbe. Nad kurilnico na levem bregu
Savinje, so zgradili skupino barak, z imenom
“Majland” (Milano), po takratnih graditeljih
proge. Ob Savi je bilo re¢no pristaniS¢e in
starodavni kamniti most ¢ez Savinjo.

Mostovi Zidanega Mosta

Kot kraj je bil Zidani Most vedno majhen,
vendar pa po prometni pomembnosti
zelo velik. Izkopanine kazejo, da je tod

zivel clovek Ze v paleolitski dobi. Vrsta
najdb kaze tudi naselitev pred prihodom
Rimljanov. Najdeni rimski votivni kamni
so dokaz, da so bile tu naselbine v rimski
dobi. Tedaj so zgradili tudi prvi kamniti
most ¢ez Savo (okrog leta 290 pred nasim
Stetiem). Rimski most je propadel, morda
so ga celo podrdi. V srednjem veku, leta
1224, je vojvoda Leopold VI. Babenberski,
zgradil na temeljih starega rimskega
mostu, nov kamniti most, ki je bil leta
1442 porusen. Tedaj so verjetno porusili
tudi trdnjavo Klausenstein, nad soto¢jem
Save in Savinje.

Leta 1826 so zgradili kamniti most cez
Savinjo. Dela je izdatno podprl nadvoj-
voda Janez (Ivan). Po njem je dobil tudi
ime “Erzherzog Johann Briicke.”
Septembra 1849 je bil zgrajen Zelezniski
most ¢ez Savinjo, po katerem so izpeljali
Juzno zeleznico. Zgradili so ga v loku,
dolvodno od starega kamnitega mostu za
cestni promet.

Leta 1931 so zgradili 3e tretji most ez
Savinjo, spet dolvodno od Ze zgrajenega
za Juzno Zeleznico. Ceprav so Zeleznico
od Zidanega Mosta proti Zagrebu zgradili
7e leta 1862, so ta most, ki je moc¢no
olajsal voznjo vlaka iz ljubljanske smeri
proti Zagrebu, zgradili 3ele po 69 letih.
Med 2. svetovno vojno sta bila oba
zelezniska mostova porusena, po vojni pa
so ju popravili oziroma zgradili na novo.
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Zidani Most na razglednici iz leta 1898.

Leta 1847 je prislo v Zasavje veliko tujih
delavcev, najve¢ Italijanov oz. Furlanov,
Cehov, Hrvatov in Nemcev. Gradili so
barake za pisarne, orodja ter prenocisca.
Gradbeni material so izdelovali na mnogih
mestih. Kmetje so delavcem prinasali hrano
in pri tem kar dobro zasluzili. Tudi razni
obrtniki, posebno kovaci in kolarji, so imeli
veliko dela.

Gradnje proge od Zidanega Mosta proti Litiji
so se lotili zelo organizirano. Nacrti so bili
do podrobnosti premisljeni, podjetja pa so
dela izvajala nadvse pozorno in natanc¢no.

Nadzor nad deli in financami je bil prav tako
dosleden. Delo je bilo tezasko. Med
Hrastnikom in Trbovljami so izkopali 136,5
m dolg predor, na delavce pa so ves cas
prezale strme skale nad strugo Save.
Posebno spomladi je bila velika nevarnost
plazov, padanja skal in kamenja. Tod ni bilo
nobenih poti in traso so vdelovali v zelo
tezavne terene. Na strmih pobocjih so
zgradili varovalne naprave za lovljenje skal,
pod vise¢im in groze¢im skalovjem pa
veliko betonskih plomb. Velik del proge so
podpirli z opornimi zidovi. Vse to je gradnjo
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Zidani Most
leta 1914.

Zidani Most leta
1931, ko so gradili
drugi most cez
Savinjo in s tem
omogocili
enostavnejso voZnjo
viakov proti
Zagrebu.
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i proge precej podrazilo, pa tudi kasnejse
MOJSTROVINA vzdrZzevanje in nenehno obnavljanje ter
gradnja novih varovalnih naprav je
povzrocala vecje stroske od predvidenih.

Posebni problemi so bili s postajnimi
poslopji za postaje Hrastnik, Trbovlje in
Zagorje. Prostora ni bilo, zato so morali

Gradnja Zeleznice od Zidanega Mosta
proti Litiji je bila prava mojstrovina.
Poleg tega, da mnogi inZenirji in moj-
stri z gradnjo Zeleznice niso imeli
izkusenj, niso uporabljali modernih

gradbenih strojev in naprav, kakrine postaje zgraditi v loku, kar je pozneje zelo
poznamo danes. Niso uporabljali oviralo razvoj tovornega prometa. Sele na
mnogo cementa, niti dinamita. Tudi Savi, ko se je savska soteska odprla, so imeli
drobilnih, sejalnih, mesalnih in zadosti prostora za izgradnjo postaje.

obdelovalnih strojev in naprav, kakrsne

b ?zna gradbenistvo (‘:ljanes,_ niso imeli. Tudi Stevilni ovinki skozi savsko sotesko so
Kljub temu so opravili mojstrska dela,

ki jih celo stoletje ni bilo treba graditeljem povzrocali preglavice. Krivine s
popravljati. polmerom do 280 m so se vrstile druga za
drugo, dotlej pa gradnjo zeleznic po

P / ; /s:‘EEIfNBRUCK:///.
gk o

L

Zidani Most leta
1917 (Narodni
muzej Liubljana).
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Litija leta 1883
(po sliki Ludvika
Grilca). V
ospredju je
takratno
Glavarstvo z
vlakom, kar je
bilo za Litijo
najbolj
pomembno.

krivinah niso celovito obvladovali. InZenir
“Novice” (dr. Janez Ghega, ki je bil vrhovni inZenir gradnje

Bleiweis), marca 1348 Juzne zeleznice je vse te tezave odli¢no
premagal. Izkudnje pri gradnji proge v

Dopis iz Litije soteski Save je inzenir Ghega potem
Potres v Litii in v Smartnim. 8. dan uporabil za izdelavo studije o trenju, kar je
tega mesca, 10 minut po tretji uri nato prakticno uporabil pri graditvi proge

zjutraj, ko so ljudje Se sladko spali, je bil ez Semmering.
v Litii in v Smartnim na Dolenjskim
tako bud potres, kakor da bi se bilo 7 delavci so bile tudi tezave
botlo vse ukup zrusiti, in dasiravno ni
Cez 1 trinutijo terpel, so se bili vendar
prebivalci teb krajev silno prestrasili, ker
marsikteri si je mislil, da ob Savi
podzidovje Zelezne ceste na kup leti.

Poleg domacinov, je bilo pri gradnji
zeleznice zaposlenih tudi okrog 12.000 tujih
delavcev, ki pa so povzrocali tudi prece;
nev$ecnosti. Zato so morali pri gradnji
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proge, v Hrastniku postaviti posebnega
komisarja. V Trbovljah, Zagorju in prav tako
v Hrastniku pa so nastavili ¢ete vojakov, ki
so vzdrzevale red in $c¢itile domacine.

Tudi iz nasih krajev so znane zgodbe o
delavcih na zeleznici, .ki so se veckrat
sporekli, predvsem takrat, ko so prejeli
placo in se napili. V tepezih so si tudi
“puscali kri in rezali meso”, kot pidejo v
starih zapisih. Tako zasledimo v zapisih iz
¢asov, ko so gradili Zeleznico tudi zgodbe o
“celih bitkah pod Pol3nikom” med domacini
in delavci, ki so gradili Zeleznico. Takole
pise: “V medeljo so imeli na Polsniku spet
celo bitko. Tolpa grabezljivib delavcev je
navalila iz doline v polsniske klance. S
praznimi bisagami in koSarami so se
pripodili z Zelezne ceste in naravnost v
vrtove, na drevesa in na njive v krompir. Kar
so dosegli, to so pokradli. V Klevisab so se jim
na povratku zoperstavili moZje in fantje...”
Tudi litijski sejmi so bili med gradnjo
zeleznice “bolj zivi” kot v prejdnjih casih.
Nanje so priceli zahajati “ljudje od Zelezne
ceste”, da bi na sejmih menjali denar. Veliko
so pili in tezav je bilo na pretek.

Kaj bo prinesla Zelezna cesta?

Pred izgradnjo JuZne Zeleznice so ljudje v
nadih krajih v veliki meri Ziveli od prometa
oz. plovbe po Savi. Obrtnikov, ki so delali
izdelke za potrebe re¢nega prometa je bilo

O Zelezni cesti v Litiji

Presernovo “Od Zelezne ceste”, ki jo je
napisal leta 1845, so v Litiji takrat, leta
1849, priredili nekoliko po svoje:

“BliZza se Zelezna cesta,
se moc¢no je Ze Zelim,
iz Litije v druga mesta
kakor pticek poletim.”

veliko, zlasti vrvarjev, tkalcev, barvarjev,
tesarjev, mizarjev in predvsem gostilnicarjev
ter trgovcev. Tudi kmetje so z vlacenjem
ladij po Savi navzgor z volovskimi
vpregami, dobro zasluzili. S prihodom
Zeleznice pa se je zivljenje v teh krajih
temeljito spremenilo. Savski promet je ez
no¢ zamrl, s tem pa je delo izgubilo tudi
ogromno ljudi, ki so tovorili blago, ter
raznih obrtnikov. Kmetom so se sicer
obetale moznosti, da kaj zasluzijo z lesom
oziroma z drvmi, ki jih bodo nenehno
potrebovale “lukamatije” za pogon. V Litiji
so organizirali tudi posebno skladis¢e za
zbiranje drv iz vseh vrst lesa. Polena pa so
morala biti pripravljena na ustrezno dolZino.
No, ljudje so se s prihodom Zeleznice
vseeno znasli, vendar se jih je pri njej le
malo zaposlilo. Odprle pa so se nove
moznosti, ki jih pred prihodom Zeleznice
niti v sanjah niso pricakovali. Pricel se je
industrijski razvo;...
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Med gradnjo Zeleznice po savski soteski in
mimo Litije proti  Ljubljani, je leta 1848
izbruhnila mar¢na revolucija. Delavce na progi
so ti dogodki kar precej vzemirili. Nemiri v
Italiji, na Dunaju, v Budimpesti in drugod so
povzrodili, da je mnogo tujih delavcev, zlasti
Italijanov, zapustilo delo in odslo domov.
Zaradi neredov po vsej avstrijski drzavi, je tudi
finan¢na uprava veckrat prihajala v zadrego in
denar ni redno dotekal na posamezne odseke
proge. Po zadusitvi revolucije so se stvari
s¢asoma umirile in delo pri gradnji Zeleznice
je teklo napre;j.

TUNEL

S prihodom zeleznice v nase kraje,
zasledimo tudi tak3nole pripoved:
“Pribajajo novice, da ni nova iznajdba
nic prevec prijetna za ljudi
krscanskega duba. Ko vozi lukamatija
v podzemlje ali tunele, kakor pravijo
takim luknjam, nastane v paravozovib
tema. Premislite, tema sredi belega
dne! Razborite moske napadejo tedaj
gresne misli, da zacno siliti v svoje
sopotnice. Cuje se, da jib nekateri kar
objemajo in celo poljubljajo. Pametne
in spodobne Zenske pa se jib najlaze
ubranijo z iglami v ustib.”

Proti Ljubljani

Zeleznica je sla dobesedno mimo Litije, saj
obmocje kjer je tekla proga, takrat se ni bilo
poseljeno. Tu je bilo takrat naselje Gradec,
Litija pa je bila na desnem bregu Save. Pri
Pogoniku (takrat Poganek) so progo speljali
po lesenem mostu ¢ez Savo, nato pa skozi
predor pod gradom. Most so gradili po
ameriskem sistemu HOWE. Zanimivo pa je,
da so tri leta po tem v Litiji zgradili most po
isti tehnologiji in celo isto podjetie ga je
delalo kot Zelezniskega v Pogoniku. Litijani
pa so se takrat z gradnjo mostu moc¢no
zadolzili, zato so 3e dolgo po izgradnji
mostu pobirali mostnino. Pa tudi potem, ko
je bil most Ze izplacan je mostnina ostala, saj
so z njo v trsko blagajno dobili nekaj
denarja.

Od Litije proti Ljubljani, razen gradnje mostu
¢ez Savo in predora pri Pogoniku, graditelji
Zeleznice niso imeli vecjih problemov. Le v
Kresnicah so nastale teZzave z lokacijo za
gradnjo postaje. Po projektu je bila
predvidena v Kresniskih Poljanah, vendar z
lastnikom zemljis¢a niso nasli skupnega
jezika. Zato so jo zgradili v Kresnicah, na
danasniji lokaciji. Tudi v Jevnici niso zgradili
postaje, ampak Sele v Lazah, nato v Zalogu
in nazadnje v Ljubljani. Postaja v Polju je
nastala kasneje, kraj pa se je - preden se je
spojil z Ljubljano - imenoval Devica Marija v
Polju.
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*“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), julija 1348

0d zeleznice v Ljubljani

Pretecena sobota je bila Liubljancanam
imenitin dan. V glediscu pervikrat po
veliko letib slovenska veseloigra - v
kolodvoru Zeleznice pa veselica delavcev,
ki so vunanje zidovje poglavitniga
pobistva dokoncali. Pa kaj nam pomaga,
de bo kolodvar Ljubljanski (Banhof) ze
letos dokoncan - kjer je Se v Zalogu toliko
dela, e vec pa med gorami poleg
zidaniga mosta! Se pribodnje leto je
mende ne bomo imeli Zeleznice do
Ljubljane: do tistibmal bojo vunder nasi
prisercni Ljubljancange $li na Zeleznico -
ne pa, kakor zdej splob pravijo - na
ajzenponu!l!

Ogt'omno dela

Za 89 km dolgo progo od Celja do
Ljubljane so morali razstreliti 386.175 m3
skalovja in pecin, prekopali in prepeljali
so 581.365 m3 zemljine, porabili so
134.765 m3 lomljenega in 2.359.493 m3
obdelanega kamna, zgradili 299 malih
in ve¢jih propustov, en nadvoz, 21
vedjih in manjsih mostov, dva predora
in nad 10 km opornih zidov.

Ljubljanska postaja

Ko je bila 18. aprila 1848 zgrajena
ljubljanska Zelezniska postaja, je postajno
poslopje delovalo velicastno. Osnovna
zgradba je ostala v prvotni obliki vse do
danes. Ob izgradnji je bil na strehi, na
sredini poslopja lesen zvonik z uro, ki so ga
kasneje nadomestili z zidanim. Tega pa je
leta 1895 zrudil potres, novega pa so
postavili domala sto let kasneje.

Za zidavo postajnih poslopij so rabili prostor
v dolzini 1500 metrov in sicer za postajo,
tire, kurilnico, remizo, skladis¢a in druga
poslopja ter postajne naprave. Zemljis¢a za
postajo so pridobili od lastnikov, vendar pa
ni 8lo prav zlahka. Ker lastniki zemlji$¢ niso
bili zadovoljni niti z visinami odskodnin, niti
z azurnostjo izplacevanja, so celo izsilili
prekinitev gradnje, vendar so se nazadnje s
posredovanjem mestnega magistrata, z
zeleznidko upravo le sporazumeli.

Gradnjo postaje sta prevzela podjetnika
Benjamin Pichler in JoZe Stare, nadzor pa je
vodil inZenir Ferdinand Hoffman, ki je vodil
nadzor tudi pri gradnji proge od Zidanega
Mosta do Ljubljane.

Nasproti postaje je stala kurilnica, kjer je bilo
prostora za 15 lokomotiv, uredili so tudi
delavnico za popravila lokomotiv in vagonov,
ki je bila razmeroma dobro opremljena tudi z
raznimi stroji. Dva tira pred postajnim
poslopjem v dolZzini 90 metrov, sta bila
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Gokindof) s Loibnch

Liubljana, kolodvor 1849 (Narodni muzej Liubljana).

pokrita, sedanjega pokritega perona pred
postajo pa tudi Se ni bilo. Danes ima postaja
tako znotraj, kot zunaj popolnoma drugacen
izgled: moderne ¢akalnice, blagajne, trgovine,
opremo, pokrite perone z vstopi iz pod-
zemnih hodnikov, povezava na drugo stran
postaje pod tiri, informacijski sistem in Se
vrsto sodobnih naprav. Urejevanje prostora
okrog postaje pa se vedno poteka.

Ob izgradnji ljubljanske Zelezniske postaje
in hkrati s prihodom zeleznice, se je v
Ljubljani marsikaj spremenilo. Drzavno
policijsko ravnateljstvo je izdalo mnogo

odredb, s katerimi so wuredili vozZnje
kocijazev in postavili nadzor okrog
kolodvora. Blizala se je tudi uradna

otvoritev prihoda Zeleznice in prvega vlaka
iz Celja v Ljubljano...
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Inzenir Karl Ghega (1802
- 1860) je bil glavni nad-
zornik gradnje Juzne Ze-
leznice in velja za najbolj-
Sega graditelja te Zelez-
nice. Zlasti se je izkazal
pri iskanju najprimer-
nejsib tras, svoj visek pa je
dosegel z gradnjo proge
Juzne Zeleznice cez
Semmering, kjer so mu
tudi postavili spomenik.

Liubljanski kolodvor leta 1904.

Karl Gegha

JuZzna Zeleznica je bila prava gradbena in
urbanisticna mojstrovina tistega ¢asa in tudi
danasnjega. Se posebno je izstopal odsek od
Celja do Zidanega Mosta in naprej skozi
sotesko Save mimo Litije do Ljubljane. Za
vsako urbanisti¢no in gradbeno mojstrovino
pa stoji tudi ¢lovek. Pri JuZni Zeleznici je bil
to inZenir Karl Gegha.

Karl Gegha je bil rojen leta 1802 v Benetkah
kot sin avstrijskega mornariskega uradnika.
V Padovi je Studiral matematiko, prav
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Vozinja po
zeleznici

Jje v podobi
danasnjimu listu
pridjana.
Namenili smo pri
ti priliki kaj vec
od zeleznice
govoriti, nje
veliko koristnost
natanjsko
dokazati, pa tudi
kazni oznaniti,
ktere brez milosti
tistiga zadenejo,
ki na ti cesarski
.« cesti kaj
= 4 poskodva. Pa
E danes nam ni
moc obsirnisi
sostavek v ti reci v natis dati, ker nam je popis drugib imenitnib prigodb prostor
zmangsal. Torej danes le to povemo, da iz podobe, ktero je gosp. Blaznik (tiskar in
zaloznik “Novic” op.p.) Novicam priloZiti dal, bojo tisti bravci, kteri Se Zeleznice
nikdar niso videli, saj poverbni zapopadek dobili od blapona ali ognjeniga konja, ki
vse druge vozove za ljudi, blago in Zivino vlece. Pred vozovi pa, kteri s pubam,
ropotam in vriskam po Zeleznici dercijo, se vidi podoba, kako se kmetu, ki tikoma
Zeleznice orje, konji splasijo, de mu uidejo in on na tla pade. Malar ni brez vzroka to
prigodbo pred Zeleznico izrisal, zakaj sperviga se zivina, dokler ni ropota in puba
vajena, rada plasi; torej naj kmetje poleg Zeleznice delajoci od konca nato marljivi
bojo: zivina se pa tega s¢asama navadi in se potem Se ne zmeni, ako ravno cela
rajda vozov zaporedama pred njenimi ocmi memo derci. Vrednistvo.

(“Novice”, dr. Janez Bleiweis, aprila 1884).
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“Novice*” (dr. Janez
Bleiweis), septembra 1849

Pred pervo voinjo

Danes zamoremo svojim bravcam
zagotovo na znanje dati, da bojo
presvitli Cesar Franc Jozef I., 16. dan
t.m., to je v nedeljo popoldne 20 minut
po Stirib, s pervo voZnjo po Zeleznici iz
Dunaja v Liubljano prisli in Z njimi
Njib ministri in veliko povabljenib
Dunajcanov in Gradcanov. Cesarju
naproti v Celje se bo peljalo 50
Ljubljancanov. Cesar so dovolili, da bo
pervo pocetje voznje po Zeleznici z
veliko castjo obbhajano. Gromenje topov
z Ljubljanskiga grada bo oznanilo
pribod presvitliga Cesarja. Ko se bojo
mestu priblizali, bojo zaceli zvonovi v
vsib cerkvab mesta predmestij peti. V
Kolodvoru, krasno okincanim, Jib bo
spodobno sprejel odbor mestne srenje.
Berz po tem bojo Ljubljanski knezo -
Skof blagoslovili Zeleznico. Po tem se
bojo peljali presvitli Cesar v gromenju
topov z Ljubljanskiga grada in
zvonenju vsib zvonov po Dunajski cesti
skoz nalas napravljene velicastne vrata
v mesto v svoje stanovanje, ki ga bojo v
tisti hisi imeli, kjer sicer dezelni
poglavar stanuje. Kmalo po pribodu bo
gostom kosilo v kazini napravijeno

(pravijo, de jib bo v vsim skupej 450
povabljenib). Zvecer bo mesto
razsvitljeno; po igri pa (ob desetib) se
bo zacel ples v kazini, ki bo sklenil
veselico tega dne. Drugo jutro (17.
kimavca) se bojo Cesar s svojimi
ministri naprej v Terst podali; vsi drugi
gosti pa se bojo spet v Gradec in na
Dunaj po zZeleznici nazaj vernili.
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posebno pa so ga zanimale inZenirske vede.
Kot mlad inzenir je delal pri gradnji alpskih
cest, s svojo izredno sposobnostjo za oceno
gradbenih posegov v prostor, pa je kmalu
opozoril nase. H gradnji JuZzne Zeleznice so
ga pridobili prijatelji, nenazadnje pa ga je ta
novost tudi zanimala. Slo je za popolnoma
novo delo, brez predhodnih izkusenj in
dognanj. Gegha je najprej delal pri gradniji
Severne Zeleznice Dunaj - Bochnia v
Galiciji, kjer je bilo treba vzgojiti popolnoma
nov strokovni kader. Gegha je pri Severni
Zeleznici Studiral idejne nadrte, nato pa
izdelal podrobne nacrte in predracune.

Ko je odsel na strokovno izpopolnjevanje v
Belgijo in Anglijo, se je spoznal z Georgom
Stephensonom. Nato je odsel se na studijsko
potovanje v ZDA, kjer se je seznanil z
ameriskim nac¢inom gradnje Zeleznic, leta
1842 pa so ga imenovali za inSpektorja v
gradbenem oddelku avstrijske generalne



direkcije na Dunaju. Pooblastili so ga za
gradnjo JuZne Zeleznice. Kmalu za tem je
prisel tudi na slovenska tla, saj so Juzno
Zzeleznico leta 1842 priceli trasirati na
odseku od Gradca proti Mariboru in Celju.
Inzenir Gegha je ovrgel teorijo o ravnih
progah brez krivin, njegova zamisel pa so
tudi leseni mostovi po ameriskem sistemu
Howe, ki je veljala za najpopolnejso
konstrukcijo, vse do zamenjave lesenih
konstrukcij z Zeleznimi. Zlasti veliko

mojstrovino je izvedel Gegha z Zeleznico od
Celja do Zidanega Mosta in skozi tezaven
teren soteske Save do Litije ter naprej do
Ljubljane. Umrl je leta 1860.

Za vsa svoja dela je Gegha prejel le malo
priznanj. Na koncu so mu podelili plemiski
naslov, sodelavci pa so mu leta 1869 na
vthu Semmeringa, cez katerega je tudi
izpeljal Zeleznico, postavili spominsko
plos¢o z njegovim izrekom: “Zeleznica ne
pozna razdalj.”
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SLAVNOSTNA OTVORITEV

Uradna otvoritev Zeleznice od Celja do
Ljubljane in prihod prvega vlaka v te kraje
in Ljubljano je bila 16. septembra 1849.
Vendar pa so ljudje vlak videli ze prej, saj so
progo pred tem preizkusali in popravili
kak3ne malenkosti. Pravzaprav je prvi
hlapon z vagoni, ljudje so mu rekli tudi
lukamatija, v Ljubljano pripeljal ze 18.
avgusta 1849, na rojstni dan mladega cesarja
Franca Jozefa, ki je bil tedaj star komaj 19
let. Ta voznja je bila pravzaprav posvecena
njemu. Kljub temu, da ni slo za uradno
otvoritev je vlak na tej preiskudnji, ves
okrasen, od Celja do Ljubljane pripeljal
“brez vse spotike’, kot je zapisal dr. Janez
Bleiweis v Novicah. Spremljala ga je velika
mnozica ljudi od vsepovsod. Ljudje so se
zbrali vzdolz cele proge, v Ljubljani pa jih je
bilo toliko, da je policijska direkcija za
pomoc¢ pri vzdrzevanju reda, zaprosila
magistrat. Vlak je od Celja do Ljubljane vozil
stiri ure in pol, povedali pa so, da bo
naslednji¢ pripeljal Ze v treh urah, ker progo
ne bo treba vec preiskusati.

Na dan otvoritve, 16. septembra, se je Ze
zjutraj, s posebnim vlakom, v Celje
odpeljalo 50 najbolj uglednih ljudi iz
Ljubljane, da tam sprejmejo visoke in
Zlahtne goste, ki so se pripeljali z Dunaja.
Prvotno je bilo dogovorjeno, da se bo prve

voznje vlaka od Celja do Ljubljane udelezil
tudi mladi avstrijski cesar Franc Jozef, ki je
bil takrat 3ele eno leto cesar. Vendar je
zbolel, in na otvoritev poslal nadvojvodo
Albrehta, ki ga je spremljalo 250 uglednih
mesc¢anov z Dunaja in Gradca ter cesarski
dostojanstveniki.

Prva voznja je bila triumfalna, kot so zapisali
kronisti. Na postajah od Celja do Ljubljane
so se pripravili za prazni¢ni sprejem prvega
vlaka. Postaje so okrasili s slavoloki,
zastavami in zelenjem, ljudje pa so do
“Zelezne ceste” in postaj pridrveli od blizu in
dalec.

V Zidanem Mostu je nadvojvodo Albrehta
pozdravil novomeski glavar, prvo voznjo
vlaka, ki je tudi dolenjskim in posavskim
prebivalcem obetala napredek in drugac¢no
Zivljenje, pa si je prislo ogledati tudi veliko
prebivalstva iz teh krajev.

Na stajersko-kranjski dezelni meji med
Trbovljami in Zagorjem, so postavili velik
slavolok, na postaji v Zagorju pa je nastopila
tudi ¢eta rudarjev. Slavnostni vlak je ustavil
na vseh postajah, cesarjev namestnik pa je
povsod tudi izstopil in pregledoval castne
straze narodne garde. Na vseh kolodvorih se
je zbrala ogromna mnozica ljudi, ki si je
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Stane Kumar: Pribod prvega viaka v Liubljano 16. septembra 1849 (tempera - olje, izrez, last Zelezniskega
muzeja v Beogradu; Parna vieka, ZG Ljubljana 1977).

hotela na lastne o¢i ogledati “prikazen, ki se
sama od sebe premika in te pelje naprej v
druge kraje, ne da bi bilo treba boditi.”

Na ravnini pred Ljubljano so pricele prihod
vlaka v Ljubljano pozdravljati topovske salve
z ljubljanskega gradu. Obe lokomotivi
“Ljubljana” in “Triglav”, ki sta peljali prvi
vlak, sta bili nadvse slavnostno okra3eni.
To¢no ob petih popoldne, ko je vlak pripeljal

na ljubljanski kolodvor, se je spet oglasilo
grmenje topov z gradu, zvonenje zvonov v
vseh ljubljanskih cerkvah pa je oznanjalo
pricetek velikih svecanosti in pomembnega
dogodka. Vse postajne naprave so bile ovite
z venci, glavno postajno poslopje pa je bilo v
zelenju in rozah.

Ogromna mnozica prebivalstva se je zbrala
na kolodvoru in po cestah do kazine, kamor
je bila dolo¢ena smer slavnostne povorke.

55



Il

-

P Ty o St N S i P sy

Lokomotiva “Ljubljana’, ki je skupaj z lokomotivo “Triglav”, 16. septembra leta 1849 peipeljala prvi in
slavnostni viak v Ljubljano (akvarel Sepp Tezak, Graz).

Na postaji so bile zbrane tudi vse ugledne
ljubljanske osebnosti, na ¢elu z Zupanom
Guttmanom, ki je nadvojvodo Albrehta ob
prihodu vlaka, tudi nagovoril z nadvse
izbranimi besedami. Nadvojvoda se je
zahvalil za dobrodoslico in ob tem kranjsko
dezelo imenoval
Sledil je se blagoslov obeh lokomotiv, nato
pa 3e postajnih poslopij in naprav. Potem je
nadvojvoda podelil odlikovanja za zasluge
pri gradnji zeleznice, med drugimi je
odlikovanje prejel tudi inZzenir Ghega. Nato
se je slavnostna povorka pricela pomikati
proti mestu. Na vsej poti je bil ob cestah na
obeh straneh 3palir z vojaki, za njimi pa
nepregledne mnozice ljudi. Toliko jih v

“biser vladarske krone.”

Ljubljani dotlej $e ni bilo. V kazini je bil nato
slavnostni banket za povabljene goste.
Slavje ni ponehalo niti zvecer. Vsa Ljubljana
je bila razsvetljena s tiso¢imi luckami.
Domala ni bilo okna, na katerem je ne bi
bilo.

Rajanje je trajalo do zore. Naslednjega dne
zjutraj pa je godba narodne garde z budnico
spet dvignila ljudi na noge, da se poslovijo
od visokih gostov, ki jih je vlak ob pol
osmih zjutraj odpeljal nazaj na Duna;.
Ljubljana je zares slavnostno proslavila
prihod prvega vlaka. Prebivalstvu je dezelna
vlada izrekla pohvale in zahvale. V Ljubljano
pa je pohvala prisla tudi z Dunaja.
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“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), september 1349

Prihod v Ljubljano

Pretecena nedelja - 16. dan tega mesca
- je bila eden nar imenitnisib dni za
Ljubljano in celo Kranjsko dezelo:
vozZnja po Zeleznici se je in sicer, z
veliko castjo zacela, in Dunajsko mesto
- serce avstrijanskiga cesarstva - z
vsimi kraji, ki vmes leze, in z vsimi,
kamor za Dunajem Zeleznica pelje, je
v blizno sosedstvo stopila s Kranjsko
dezelo. Zares! nov cas se je zacel ta
dan za nas. Zato je pa tudi cela
Ljubljana na nogahb bila, in od bliznib
in daljnib strani je privrelo toliko ljudi
skupej, de jib more-biti Se nikdar toliko
v Ljubljani ni bilo. Le nekaj smo milo
pogresevali - namrec presvitliga
Cesarja, kterib je bolebnost zaderzala,
de niso mogli Sami priti, in kterib se je
Ze vse veselilo. Namest Sebe so poslali
Cesar gosp. nadvojvoda Albrebta, kteri
Jje bil v Ljubljani, kakor po celi poti
koder se je peljal, kot namestnik
Cesarjev, z veliko castjo sprejet.

Dva blapona “Ljubljana” in “Triglav”
imenovana sta pridrjala perva v
Ljubljanski kolodvor z nadvojvodom
Albrebtom, ministram Brukam, in z
mmnozimi povabljenimi gosti iz Dunaja,
Gradca, Marburga in Celja, ki so bili

od zbrane mnozice z velikim veseljem
in glasnim klicam “Zivijo” sprejeti. Tem
gostam je prisedlo v Celji 50
Ljubljancanov. Kmalo po petib so se
pripeljali med gromenjem topov in
petjem vsib zvonov s krasno okincanim
blaponam v krasno okincani kolodvor,
kjer je dezelni poglavar, gosp.grof
Welsersheimb, gosp. nadvojvoda pervi
sprejel: po tem je stopil predsednik
srenje, gosp. Gutman, z vsim odborom
mestne srenje pred njega in ga je, kot
namestnika presvitliga Cesarja
spodobno nagovoril, se zahvalil za
Cast, ktera se je Ljubljanskimu mestu in
celi Kranjski dezeli z danasnjo
slovesnostjo zgodila in ga prosil, da naj
presvitlimu Cesarju oznaniti blagovoli
udanost vseskozi zvestih Kranjcev.
Nadvojvoda se je prijazno zabvalil za
tako slavni sprejem in je obljubil, kakor
od Cesarja poslani namestnik, Cesarju
vse to povedati, kterimu je potrjena
zvestoba Kranjske dezele dobro znana,
ki je z Ljubljanskim mestom vred
zlabno kamnje v kroni avstrijanski
(ein Juwel in der Osterreichischen
Krone).

Po tem se je zacelo blagoslovenje
Zeleznice, ktero so gosp. knezoskof v
sredi veliko dubovnov opravili. Po
dokoncanim opravilu se je peljalo vse v
mesto in zdej so se vse tiste veselice
zacele, ktere smo Ze v poslednjim listu
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na tanjko popisali - in ktere so skorej
do druziga jutra terpele.

V ponedeljek zjutrej ob pol osmib so se
peljali nadvojvoda z ministram
Brukam in mnozimi gospodi na Dunaj
nazaj - nekaj pa jib je Se le ob pol
desetib odrinilo. - Tako je bil slovesni
dan v vedni spomin pricete Zeleznice
praznovan, ktera bo za popotnike, za
kupcijo in kmetijo, za obertnost in
rokodelstvo velika dobrota. Fabrika
papirja in olja v Vevéab je na velikib
shrambah (magacinib) v Zalogu v
okincanib treb napisib: “Kupcija,
obertnost, kmetijstvo” ta veliki pomen
Zeleznice prav lepo pred oci postavila.

Radetzky

Ko se je unidan marsal Radetzky po
zeleznici iz Ljubljane, kjer je bil z
veliko castjo sprejet, na Dunaj peljal, se
Je pri Zidanim mostu enmalo vstavil.
Delavci so berz spodobno v versto
stopili: Kranjci, Stajerci in Horvatje
skupej na eno stran, Labi pa z
nekaterimi drugimi na drugo stran. Ko
pride Radetzky do njib, je perva stran
glasno “Zivijo” zaypila in Radetzky
stopi k njim in jib po slovensko
nagovori: “No, kako je kaj, moji
otroci?” Ko mu eden izmed njib na to
odgovor da, seze RadetzRy v Zep in jim
podari 6 cekinov, rekoc: “Tu imate, da

se enmalo pokrepcate.” Delavci niso
vedili, kaj de bi od veselja poceli, da je
narslavnisi vojskovodja z njimi in sicer
v njib jeziku govoril, in de jim je 6
svitlih zlatov podaril!
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Juzna zeleznica med Zagorjem in Trbovljami po izgradnji leta 1849.
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NOVA DOBA IN NOVO ZIVLJENJE

Za nase kraje, na celu z Ljubljano, je s
prihodom Zeleznice pravzaprav nastopila
nova doba, saj se je zivljenje ljudi precej
spremenilo, predvsem zaposlovanje. Nekaj
delavcev brodarskih podijetij, ki so propadla,
je zaposlila Zeleznica. Tudi carinske delavce
je sprejela v sluzbo zelezniska uprava in jih
zaposlila pri carinski sluzbi.

Najvecje spremembe je dozivela Ljubljana.
Vozovi, ki so doslej tovorili blago od Trsta
proti Dunaju, so se priceli ustavljati v Lju-
bljani, saj je prevoze od tu do Dunaja pricela
izvajati Zeleznica. Tudi z nasprotne strani je
blago prihajalo do Ljubljane z Zeleznico in
od tod po cestah v Trst, vse dokler niso
zgradili zeleznice tudi do tam. Ljubljanski
kolodvor je naenkrat postal premajhen za
tako nenadno velike obremenitve. Tudi
vagonov in lokomotiv je primanjkovalo za
vse potrebe, zato so zacele nastajati dolge
kolone c¢akajocih vozov, ki so ¢akali tudi po
teden dni, da so blago raztovorili ali nalozili.
Tudi v potniskem prometu je nastal
preobrat. V Ljubljano so priceli prihajati
mnogi tuji poslovnezi in trgovci. Ljudje so
potovanje z Zeleznico takoj sprejeli kot
nadvse prijetno in koristno pridobitev. Izleti
z vlakom v druge kraje so postali prava
moda. Zlasti Ljubljan¢ani so veliko potovali v
druge kraje, tam obiskovali gostilne in razne
znamenitosti. V Litijo, na Savo in v Kresnice

“Novice” (dr. Janez
Bleiweis), septembra 1849

Z zZeleznico je lepo potovati

Nase c.k. dezelno poglavarstvo je
razglasilo v nemskim Ljubljanskim
casopisu posebno pobvalo in
zadovoljnost gosp. nadvojvoda
Albrechta s slovesnim sprejemom,
kteriga so Krangjci po celi poti in v
Ljubljani mu pri pocetju Zeleznice
skazali.

Zeleznica nam pripelje in odpelje zdej
vsaki dan veliko ljudi, Se vec pa blaga,
kteriga v kolodvoru toliko skupej pride,
de so shrambe ze premajbne. V nedeljo
se je samo za kratek cas vec sto
Ljubljancanov po Zeleznici peljalo, ko
so se na mnogib postajah (Stacijonih)
po dezeli razkropili in veseli dan
vzivali. Ker¢marji bojo po vsib teb
krajib zdej dobro stali, posebno pa tisti,
od kterib se bo zvedelo, de gostove z
dobro robo prijazno postrezejo in ki
imajo cedne gostivnice. Marsikteri, ki
bo v tem druge prekosil, zna o
maloletib obogateti; zakaj, Ze je dobro
znano, de od Prage do Ljubljane je ni
prijetnisi voznje, kakor je ta med
Celjem in Ljubljano. “Novice” bojo
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drugo pot oznanile ceno in cas vozZnje
med Celjem in Ljubljano v slovenskim
Jeziku, da ju bojo tudi tisti vedeli, ki ne
znajo nemskiga razglasa brati. Sicer
pa pricakujemo, de bo vodstvo
Zeleznice ceno voznje kakor tudi njeni
odbod in pribod tudi v slovenskim
Jeziku razglasilo za veliko mnozico
tistib ljudi, ki bojo Zeleznici tudi kaj
skupiti dali, pa nemskiga ne umejo.

Se zmeraj se govori, de bojo Cesar e ta
mesec, ali pa v zacetku pribodnjiga in
sicer - kakor nekteri pravijo - 4. dan
oktobra skozi Ljubljano v Terst sli,
podstavni kamen Terzaskiga kolodvora
s Svojo roko polozit.

so se vozili na kopalne izlete $e vse do
druge svetovne vojne. Obicajno so se kopali
in sonc¢ili v reki Savi, nato pa obiskali 3e
dobre gostilne, ki jih ni manjkalo. Tudi izleti
iz Litije v bliznje vasi so bili priljubljeni.
Seveda pa so tudi prebivalci Litije in zaledja
pridno uporabljali novo pridobitev - vlak.
Kranjski kmetje niso bili nezaupljivi do
Zeleznice. “Novice” so takrat pisale, da ‘se
kmetam voznja dopade, cena pa je bila

nizka in “lukumatija” je Sembrano Ziv konj.”

Zelezniska uprava je pri potniskem prometu
Ze takoj v zacetku uvedla red, kar so -
resnici na ljubo - mnogi ljudje upostevali kot
zakon in odnos do Zeleznice prenasali na
potomce vse do dana3njih dni. Potniski
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promet, je bil razdeljen na razrede. Za
otroke izpod dveh let so placevali polovi¢no
voznino in Ze takrat so nastali problemi,
kako ugotavljati starost otrok. Ceprav ni slo
za razmeroma velik denar, so ljudje skusali
pri otrocih kaj pristediti na racun polovi¢ne
voznine in - seveda - zatajitve njihove
starosti. Tudi tovorna roba je bila razdeljena
na tri razrede, za posmezne razrede pa je
bila dolo¢ena roba in tarife.

JEZIKOVNE TEZAVE

Zelezniska uprava je vse vozne rede, tarife
in druga obvestila izdajala in izobesala na
postajnih  poslopjih, vendar samo v
nemskem jeziku. Zaradi tega je med ljudmi,
poleg zadovoljstva z Zeleznico, zavladalo
tudi veliko ogorcenje, o ¢emer so pisali tudi
takratni ¢asopisi.

Gradnja JuzZne Zeleznice je mobilizirala
veliko ljudi, saj so se ustvarile nove
mozZnosti za zasluzek, za nove poklice in
zaposlitve. Za gradnjo so potrebovali
ogromno gradbenega materiala, apna,
opreke, klesanega kamenja, stavbnega in
tehni¢nega lesa, pragov, kovanih Zebljev,
plos¢ za pritrjevanje tirnic ter litih, kovanih
in valjanih izdelkov iz Zeleza in jekla. To je
dalo priloznost za zasluzek mnogim
kmeckim voznikom, veliko pa se jih je
zaposlilo v kamnolomih, apnenicah in
opekarnah. Prav tako se je dalo veliko
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zasluziti z lesom, tako s prodajo kot prevozi
in obdelavo. Tudi pri gradnji dovoznih cest
do zeleznice je dobilo delo mnogo ljudi.

Po izgradnji Zeleznice - in tudi med gradnjo
- pa so zrasle mnoge gostilne s prenocisci,
nova naselja in prevozniska podjetja.
Zasavski premogovniki so 3ele z Zeleznico
doziveli pravo rojstvo. Premog je Zeleznica

Zeleznica v soteski Save med Savo in Renkami
leta 1910.
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potrebovala za pogon lokomotiv, poleg
tega pa so ga po Zeleznici prevazali v druge
kraje, ¢esar pred tem ni bilo mozno izvajati.

Zeleznica je pricela ustvarjati nove poklice,
ljudi pa je zaposlila kot progovne cuvaje,
progovne delavce, zavirace, premikace,
skladis¢ne delavce, kretnicarje in delavce v
zelezniskih delavnicah.

SIGNALIZACIJA

Prva Zelezniska signalizacija je bila se sila
enostavna. Vlakov je bilo malo, hitrosti pa
nizke. Vendar je bila za promet nujno
potrebna. Sprva so strojevodji sporocali
“informacije” o prostih tirih z zvonenjem,
prvotne signalne naprave pa so predstavljale
pletene kosare, pobarvane z rdeco barvo.
Obesili so jih na drogove ob progi, polozaj
ko3are pa je strojevodji pomenil tudi
sporoc¢ilo o progi. Kasneje so kosare
nadomestili z roc¢icami, ki so jih dvigali, kar
je pomenilo prosto pot, ¢e pa je bila v
vodoravnem poloZaju pa je to pomenilo, da
proga ni bila prosta. Kasneje so te signale
dopolnili e z zelenimi in rdecimi lu¢mi,
semaforje pa so uvedli 3ele po drugi
svetovni vojni.



Lokomotiva “Gratz” na progi juzne Zeleznice ob tako imenovanib signalnib kosarab. Do leta 1870 pa
lokomotive tudi e niso imele pokritib prostorov za strojevodjo in kurjaca, za proizvodnjo pare pa so
uporabljali drva (akvarel Sepp Tezak, Graz).
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LJUBLJANA - TRST

Terenske razmere za traso zeleznice od
Ljubljane do Trsta so proucevali Ze leta 1842
in preiskusali variante. Teren je bil tezaven,
saj so se od Ljubljane do Trsta srecali najprej
z ljubljanskim barjem, kraskimi znacil-
nostmi, kot jame, neraziskano podzemlje in
presihajo¢e vode, nazadnje pa se je bilo
treba spustiti 3¢ do morja.

Preden so se odlocili za varianto cez
ljubljansko barje in Kras, so proucevali tudi
moznosti, da bi se izognili barju. Ena od
variant je predvidevala, da bi proga tekla
najprej proti Gorenjski, nato po Poljanski
dolini do Zirov, nato skozi predor v dolino
Idrijce in ob njenem toku do Soce, ter ob
njej proti morju. Obstajale pa so 3e druge
variante. Odloc¢ilno vlogo pa je na koncu
imel tudi vrhovni nadzornik inZenir Ghega,
ki se je zavzel za proucitev variante Cez
Kras. Ob izbiranju tras pa je nastopalo
veliko interesov, predvsem zasebnih,
povezanih s kapitalom in moznimi dobicki
od zeleznice. Menda pa je bil odlocilen tudi
vpliv kneza Windischgritza, ki je nekaj let
prej na Krasu kupil obseZne povriine
gozdov. In tako so izbrali krasko varianto, ki
je avstrijsko drzavo stala ogromno denarja.
Ze takoj v zacetku so naleteli na morda
najvecji problem - Ljubljansko barje. Zgraditi
progo ¢ez mocdvirje, in to brez poprej$njih
izkudenj, je bilo pravzaprav tvegano delo.

Najprej so sondirali teren, nato pa priceli z
odvodnjavanjem barja. Spomladi 1851 pa so
v Notranjih Goricah, Podpeci in Zalostni
gori odprli kamnolome, iz katerih so
pridobivali material za zasipavanje mocvirja
in gradnjo nasipov. Mocvirje so ve¢ kot tri
leta zasipali in gradili nasipe.

Ko so premagali barje, jih je cakal
borovniski viadukt. Ta prekrasen objekt je
bil dolgo let najvecji zidani most v srednji
Evropi. Zgrajen je bil v loku, 561 m v
dolzino in 38 m v visino. Viadukt je imel dve
nadstropji. Gornje je imelo 25, spodnje pa
22 obokov. Stebri viadukta, bilo jih je 24, so
bili zgrajeni iz klesanega kamenja, obloZeni
z apnencevimi kvadri, oboki pa so bili
zidani z opeko. Med drugo svetovno vojno
je bil poruden in nikoli vec¢ obnovljen, progo
pa so nato speljali okrog doline.

Tudi drugi viadukt, ki je dobil ime po
graditelju Stampetu, je bil 230 m dolg in 28
m visok, vendar ni bil tako impozanten kot
borovniski. '
Po kraski planoti so se srecevali s tipi¢no
krasko pokrajino. Doline in vzpone so
premagovali s skalnimi nasipi, ponekod tudi
45 m visokimi, in predori. Poleg vsega so
morali na Krasu urediti $e vprasanje
preskrbe lokomotiv z vodo, ki je na Krasu ni
veliko. Pri Nabrezini blizu Trsta so zgradili
3e 646 m dolg in 19 m visok viadukt z 42
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Pokrit in zastekljen nadvoz pred trzasko zZeleznisko postajo (Narodni muzej Liubljana).

oboki iz kraskega skoljkastega marmorja,
sledil je se en viadukt pri Barkovljah, ki je
bil 319 m dolg in 19 m visok, ter 2,75 m
sirok predor. Pred trzasko postajo pa so
zgradili Se pokrit in zastekljen nadvoz.

Zeleznisko progo med Ljubljano in Trstom so
uradno odprli 27. julija 1857, ob navzoc¢nosti
stevilnih uglednih osebnosti, na celu s
cesarjem Francem JoZefom in Stirimi
nadvojvodi. Cesar je s spremstvom prenocil v
Ljubljani, 27. julija 1857 pa se je z
otvoritvenim vlakom ob 10. uri odpeljal proti

Trstu. Otvoritveni in slavnostni vlak je vlekla
lokomotiva “Capo d’Istria.” Prihod vlaka v Trst
so zdruzili z otvoritvijo vodovoda za Trst, saj
so ob gradnji proge naleteli na izdatne
kolicine dobre pitne vode, ki so jo ¢rpali do
viSje leze¢ega vodnega stolpa in nato izpeljali
do Nabrezine. Od tu pa je potekal cevovod
med Zelezniskimi tiri do Trsta. Tako je Trst
poleg zeleznice dobil tudi dobro vodo. S tem
je bil realiziran velik in pomemben projekt -
povezava Dunaja in avstrijskih dezel s Trstom
0z. z Jadranskim morjem.
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Vabilo za otvoritveno slovesnost Zeleznice od Ljubljane do Trsta. Poskusno oz. izletnisko voznjo od Ljubljane
do Postojne so izvedli ze 20. novembra 1856, slavnostna otvoritev pa je bila 27. julija 1875
(Narodni muzej Liubljana).



JUZNA ZELEZNICA
Dunaj - Trst 577,1 km

Kako so jo gradili DD DUNAIL. DQ 1R8TA

Po izgradnji celotne proge JuZne
Zeleznice od Dunaja do Trsta, so na tej
relaciji v zacetku vozili trije vlaki na
dan. Navaden vlak je vozil 24 ur,
brzovlak pa 15 ur.

. Dunaj - Gloggnitz 1939 - 1842

. Miirzzuschlag - Gradec 1842 - 1844

. Gradec - Celje 1843 - 1846

. Celje - Ljubljana 1845 - 1849

. Gloggnitz - Miirzzuschlag (¢ez
Semmering) 1848 - 1854

0. Ljubljana - Trst 1850 - 1857

N N Do =

-
L3
-
L]
3
L]
»
#
-
v
s
4

Eden prvih viakov pri Pogoniku, po izgradnji proge med Celjem in Ljubljano, leta 1849 (akvarel Sepp Tezak, Graz).
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UPRAVLJANJE JUZNE ZELEZNICE

Stroski gradnje Juzne zeleznice so med
gradnjo moc¢no narasli, posebno se na
odseku med Ljubljano in Trstom, kar je
avstrijski drzavni proracun moc¢no iz¢rpalo.
Poleg tega pa je bilo treba progo tudi do
konca urediti. Zato je avstrijska vlada leta

1854 dobila pooblastilo, da zeleznice, ki so
bile zgrajene z denarjem drzave, odda v
koncesijo zasebnim podjetjem in druzbam.
Pridobitev take koncesije je bila zdruzena s
pogojem, da se Zeleznisko omreZje tudi
dokonca. Vendar pa za taksne koncesije ni

Litija, zelezniska postaja na prelomu stoletja.
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Pogonik na prelomu stoletja.

Predilnica v Litiji leta 1902,
spredaj je Ivan Jenko, ki je bil
nacelnik postaje v Litiji v letib
1898 - 1902.
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bilo prevelikega zanimanja, zato so mozni
koncesionarji iskali ugodnejse moznosti.

Ze ob otvoritvi Zeleznice od Ljubljane do
Trsta je bil drzavni proracun v hudih
tezavah. Dolgovi drzave so se nenehno
vecali, v obtoku je bilo vedno ve¢ denarja,
drzavni dolgovi pa so z obrestmi tako
obremenjevali proracun, da ni bilo izgledov,
da bi se finan¢ni polozaj drzave izboljsal.
Tudi gradnjo proge od Zidanega Mosta proti
Zagrebu so morali zaustaviti, ko so
zemeljska dela dosegla Rajhenburg (Bresta-
nico).

Zidani Most, zelezniska postaja leta 1908 (Narodni muzej Lubljana).

70



Zelezniska postaja
Hrastnik leta
1910.

Trbovlje,
zZelezniska postaja
leta 1910.
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Lolodvor Sav:

T Pt

Sava, zelezniska postaja leta 1902. . . . ...inleta 1911.
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Laze, Zelezniska postaja leta 1914.

Tako je drzava 23. septembra 1858 Juzno
Zeleznico z vsem inventarjem, napravami,
zalogami materiala in stranskimi progami, ki
so bile ze v gradnji, prodala mednarodnemu
finan¢nemu koncernu pod vodstvom
dunajskega kreditnega zavoda za trgovino in
obrt ter Rotschildovim skupinam. Ob tem so
koncesionarji izkoristili finan¢no stisko
drzave in si pridobili obilo ugodnosti,
vklju¢no z osemletnim obro¢nim odpla-
Cevanjem ter z odplacevanjem s Ccistim
dobickom po letu 1870, vendar le v primeru,
C¢e bi presegal 7% naloZzne glavnice pri
kupnini. Druzba Juzne Zeleznice, kot se je
imenovala, pa je s koncesijsko pogodbo
dobila se mnoge druge sila pomembne
ugodnosti, kot pravico, da dogradi nekatere
druge Zelezniske proge. Pridobila si je

Kresnice, ko so leta 1929 nasproti postaje postavili
apnenico.

ugodnosti pri carinah, davkih, pravice do
postavitve lastnih Zelezarn, odpiranja tovarn
in premogovnikov, eksploatacije gozdov in
gradnje hotelov. Za nase kraje najbolj usodna
pa je bila koncesijska pravica, da je Druzba
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Juzne Zeleznice pridobila Zelezniski prometni
monopol med Podonaviem in Jadranskim
morjem tako, da se na tem obmocju ni smela
podeliti nobena koncesija za gradnjo proge,
oziroma, da je Druzba Juzne Zeleznice imela
prva pravico na njeno koncesijo. S tem je
postala absolutni gospodar nad zelezniskim
prometom in razvojem industrije, ki jo je
podpirala in razvijala na osnovi zgolj lastnih
interesov.

Taksen polozaj si je ohranila vse do propada
Avstroogrske monarhije v letu 1918. Vmes, v
letih od pridobitve koncesije leta 1858, in
ustanovitve Druzbe Juznih zeleznic, so se
stvari glede gradnje in lastnistva Zeleznic
korenito spremenile. Drzava je spet prevzela
gradnjo in upravljanje Zeleznic, le JuZna
zeleznica je ostala izjema. Druzba je na
prelomu stoletja zasla v hude financ¢ne tezave
in vsa leta do pricetka prve svetovne vojne je
le stezka delovala. Najemala je posojila in z
drzavo spreminjala koncesijsko pogodbo,
izvajala reforme, vendar se je financni
polozaj druzbe nenehno slabsal. V taksnem
- polozaju se je leta 1914 se zadnji¢ sestal
ob¢ni zbor delnicarjev in sprejel sanacijske
nacrte, ki pa jih zaradi izbruha prve svetovne
vojne niso priceli uresnicevati.

Po prvi svetovni vojni

S koncem prve svetovne vojne leta 1918 je
razpadla tudi avstroogrska drzava in s tem

Zeleznica je dajala krub mnogim ljudem, predvsem -
domacemu prebivalstvi. Na posnetku so
zeleznicarji - kretnicarji na postaji Sava, pred
cuvajnico v Moseniku leta 1921. Z leve proti desni:
Flegaric, Jaroslav Nejedly, Tone Mobar in Lojze
Lutkac.

tudi Druzba JuZnih Zelezic. Njeno premoZenje
je bilo razdeljeno med nasledstvene drzave.
Po prvi svetovni vojni je nastala na ozemlju
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danasnje Slovenije drzava Srbov, Hrvatov in
Slovencev - SHS, vendar brez Primorske, ki
se¢ je kasneje preimenovala v Kraljevino
Jugoslavije. Z letom 1918 se je za Slovence
zgodil  velik  preobrat.  Zivljenje iz
Avstroogrske drzave se je prevalilo v okvir
druge drzave - SHS in kasneje Kraljevine
Jugoslavije. Tako se je dolgoletna navezava
Ljubljana - Dunaj spremenila v relacijo
Ljubljana - Beograd.

Juzna Zeleznica je na Dunaju po prvi
svetovni vojni obdrzala generalno ravna-
teljstvo, s katerim je leta 1918 ustanovljena
Direkcija drzavnih Zeleznic v Ljubljani, za
slovensko ozemlje, ohranila stike. Vendar je
konec leta 1918 na osnovi sklepa sloven-
skega Narodnega sveta, Juzna Zeleznica na
obmocju Slovenije, presla k zacasnemu
obratnemu in3pektoratu v Ljubljani. Beograd
je bil nezaupljiv do Slovencev, ki so v
skupni drzavi SHS v bistvu predstavljali
porazence prve svetovne vojne. Zato je
zvezno ministrstvo za promet v zacetku leta
1919 wustanovilo Komisariat nad JuZno
zeleznico. Nato je leta 1920 zvezno
prometno ministrstvo drzave SHS razpustilo
Direkcijo drzavnih Zeleznic v Ljubljani, in jo
preoblikovalo v inspektorat, ki je bil
podrejen Direkciji v Zagrebu. Leta 1924 pa
je bila v Ljubljani ustanovljena Direkcija
drzavnih zeleznic, ki je prevzela obratovanje
na progah JuzZne Zeleznice.
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Leta 1927 so prebivalci Jevnice in okoliskib vasi
priceli graditi Zeleznisko postajalisce in ga leto
kasneje tudi zgradili. Na posnetku: postajalisce v
Jevnici med gradnjo...

... Pribod viaka na Zeleznisko postajalisce Jevnica
leta 1928. Tedaj je bilo v Jevnici veliko slavje.

Zig gradbenega odbora, ki
Je vodil gradnjo postaja-
lis¢a v Jevnici v letib 1927
in 1928 (fotografiji in Zig:
Tone Kovic, Jevnica).



Potniski in blagovni promet na postajah JuZne Zeleznice med Celjem in

Postaja
Celje

Lasko
Rimske Toplice
Zidani Most
Hrastnik
Trbovlje
Zagorje
Sava

Litija
Kresnice
Laze

Zalog
Ljubljana

Ljubljano v letu 1853
Stevilo potnikov

42.274
11.708
4,799
31.458
3.989
2.064
6.578
3.444
9.432
3.286
5.007
4.580
85.739

Blagovni promet (v tonah)
10.213
767
348
34.215
2.840
4.230
7.495
306
936

52

188

631
116.296

Stevilo potnikov in blagovna oddaja na postajah Juzne Zeleznice med Celjem

Postaja
Celje

Lasko
Rimske Toplice
Zidani Most
Hrastnik
Trbovlje
Zagorje
Sava

Litija
Kresnice
Laze

Zalog
Ljubljana

32.256
10.553
4.141
26.819
2.972
1.806
5.534
2.605
11.473
2.474
2.643
1.869
120.843

in Ljubljano v letu 1858
Stevilo potnikov

Blagovna oddaja (v tonah)
10.961
3.563
290
42.610
3.481
2.822
13.505
440
4.042
51

383
2.674
47.579
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Odprava potnikov in posiljk blaga na postajah JuZne Zeleznice med Celjem in
Ljubljano v letu 1929

Postaja Stevilo potnikov Odprava blaga (v tonah)
Celje 408.848 : 104.022
Lasko 148.071 92711
Rimske Toplice 57.469 6.285
Zidani Most 150.731 22.094
Hrastnik 79.822 298.300
Trbovlje 114.764 098.416
Zagorje 120.587 168.755
Sava 33.625 5.428
Litija 107.562 21.078
Kresnice 44.074 33.0360
Laze 38.431 3.705
Zalog 136.528 15.976
Ljubljana-gl.kolodvor 958.998 88.609
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DRUGA SVETOVNA VOJNA IN PO NJEJ

Druga svetovna vojna, ki se je na tleh
Kraljevine Jugoslavije pricela 6. aprila 1941,
je na ozemlju danasnje Slovenije prinesla
nov preobrat. Poleg splosne okupacije in
vojnih strahot, je tudi Juzna zeleznica dobila
nove gospodarje. Nemski “rajh” je upravljal
progo Juzne zZeleznice vse do zelezniske
postaje Laze. Od tu naprej pa je bila pod
italijansko okupacijsko upravo. Ker pa
gorenjsko zeleznisko omrezje, ki je bilo pod
nemsko okupacijo, ni imelo neposredne
zveze z Juzno Zeleznico, so leta 1942

zgradili progo od Vizmarij, preko Jezice in Nemska posadka leta 1944, pred napadom
Crnu¢ do zelezniske postaje Laze. S tem so partizanskih enot in zavezniskega letalstva na
nemski transporti lahko neodvisno od Pogonik.

tranzita po italijanskem okupacijskem
ozemlju, vozili z Gorenjske proti Zidanemu
Mostu in Zagrebu. Od Zidanega Mosta proti
Dobovi so priceli polagati tudi drugi tir.
Dobova je bila med drugo svetovno vojno
obmejna postaja med nemskim “rajhom” in
Nezavisno drzavo Hrvatsko (NDH).

Akcije partizanske vojske

Partizanska vojska je kot narodnoosvo-
bodilna vojska, pricela poleg vseh drugih
vojaskih akcij, izvajati tudi napade na progo
JuzZne Zeleznice in druge proge ter objekte, Unicena proga na Savi pri Litiji leta 1944.
da bi okupatorskim silam preprecevala
premike z njihovimi vojaskimi transporti.
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Juzna Zeleznica je med drugo svetovno
vojno igrala sila pomembno vlogo.
Okupatorske sile so po njej prevazale
vojasdtvo, opremo, orozZje in prehrano. Brez
zeleznice ne bi mogle izvajati svojih
okupacijskih nacrtov. Zato je narodno-
osvobodilna partizanska vojska Ze od vsega
zacetka posvecala gibanju vojaskih trans-
portov veliko pozornost. Z napadi na vlake,
miniranjem tirov, mostov in diverzantskimi
akcijami, so partizani okupatorskim silam
povzrocali velike tezave in izgube. Zlasti
proga v soteski Save med Zidanim Mostom
in Litijo ter na Notranjskem je bila velikokrat
tar¢a partizanskih akcij. Zato so okupatorji
Zeleznico in pomembne objekte ter naprave
moc¢no zavarovali in zascitili. Ob mostovih,
ob vhodih v predore, Zelezniskih postajah in
vaznejsih ovinkih so zgradili moc¢ne utrdbe,
bunkerje in strelska zaklonisca, ob njih pa
namestili dobro oborozene vojaske
posadke. Vendar pa tudi ti varnostni ukrepi
niso zagotovili rednega in nemotenega
prevoza vojaskih transportov. Napadi
partizanskih enot na progo, vlake, mostove
in okupatorjeve postojanke so se vrstili dan
za dnem, no¢ za nocjo. Stevilne vlake so
iztirili, zaminirali mostove in onesposobili
progo.

Po kapitulaciji Italije, 9. septembra 1943, so
Nemci zasedli tudi Zeleznisko omreZje na
Dolenjskem, Notranjskem in Primorskem,

vse do Trsta in Reke. Za oskrbovanje svojih
¢et na tem obmodju, predvsem pa v Italiji je
bila Juzna Zeleznica zanje izjemnega
pomena. Zato so jo partizanske enote Se z
vecjo silo napadale, prav tako pa tudi proge
na Dolenjskem in v Beli Krajini.

POMOC ZAVEZNIKOV

Angloameriske zavezniske sile so med
drugo svetovno vojno podpirale narodno-
osvobodilno partizansko vojsko v Sloveniji.

POGONIK

Zelezniski most ¢ez Savo pri Pogoniku
so zgradili leta 1848, ko so gradili
Juzno Zeleznico. Zgradili so ga iz lesa -
macesna, konstrukcija mostu pa je bila
pokrita s streho. Sele leta 1898 so
leseno konstrukcijo zamenjali z
Zelezno, naslednje leto pa je promet
stekel po novem mostu.

Med drugo svetovno vojno je most od
jeseni 1944 naprej, dozivel 16 zra¢nih
napadov zavezniskih sil in enot NOV.
Okupatorske sile so most sproti
popravljale, kon¢no pa so se
nenehnim popravilom odrekli in so
uporabljali samo en del mostu. Po
osvoboditvi so do maja 1946 en tir
obnovili, drugi del mostu pa so morali
izdelati na novo.
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Litija, med drugo
svetovno vofno,
leta 1942.

Zelezniska
postaja Litija med
drugo svetovno
vojno, leta 1944.

Medsebojno sodelovanje je bilo c¢edalje
mocnejse, Se posebno po kapitulaciji Italije.
Tako je v zacetku junija 1944, na Stajersko s
padalom pristal ameriski castnik, major
Franklin Lindsay in se povezal z vodstvom
NOV. To je bil med drugo svetovno vojno
prvi prihod ameriskega vojaka na takratno
nemsko okupacijsko ozemlje na tem
obmocdju. Angloameriske zavezniske sile so
namre¢ NOV moc¢no spodbujale pri napadih
na postojanke ob Juzni Zeleznici, saj je ta
proga imela izjemen strateski pomen za izid
druge svetovne vojne v tem delu Evrope. S
tem so se priceli tudi skupni napadi
partizanskih enot in angloameriskega
letalstva. Zlasti v letu 1944 je zaveznisko




letalstvo ob hkratnih akcijah partizanov
porusilo ve¢ postajnih poslopij in naprav ter
mostov. Taksna je bila tudi skupna akcija
partizanskih enot in zavezniSkega letalstva
20. septembra 1944 na Pogonik.

Po drugi svetovni vojni

Druga svetovna vojna je na JuZni Zeleznici in
drugih progah pustila velike posledice.
Potrebno je bilo ogromno obnovitveno delo,
ki je trajalo vec let. Veliko prog je bilo treba
zgraditi na novo, popraviti singalne naprave,
poslopja, mostove in druge naprave. Leta
1949 so Ze lahko slovesno proslavljali 100
letnico prihoda prvega vlaka v Ljubljano.

Po konc¢ani vojni leta 1945, so bile vse
zeleznice v takratni Jugoslaviji drzavne. Na
vagonih in lokomotivah so bile oznake JDZ
(Jugoslovanske drzavne Zeleznice), leta
1952 pa so jih zamenjale oznake JZ
(Jugoslovanske Zeleznice).

Okrog leta 1950 so priceli s pripravami za
podaljsanje elektrifikacije proge od Postojne
proti Ljubljani. Februarja leta 1952 pa je
zapadlo toliko snega, da je zeleznidki promet
popolnoma paraliziralo. Snezna katastrofa je
popolnoma prekinila promet na obmocjih
ljubljanske direkcije. Na progah je obstalo 47
lokomotiv, 13 potniskih vlakov s 130 vagoni
in 18 tovornih vlakov. Med Verdom in
Postojno so bili na nekaterih mestih sneZni
zameti visoki do 8 metrov. Podobno je bilo

SKODA NA ZELEZNICAH
MED 2. SVETOVNO VOJNO

V mrezi slovenskih Zeleznic je bilo
med drugo svetovno vojno porusenih
206 mostov, vendar je bilo ze prvo
leto po osvoboditvi za¢asno
obnovljenih 159, dokon¢no pa 29
mostov in propustov. V letu 1946 pa je
bilo dokon¢no zgrajenih 67 mostov in
propustov v skupni dolzini 1516 m.

Med vojno je bilo poskodovanih 846
Zelezniskih poslopij. Uni¢enih pa je
bilo 368 postajnih poslopij, tovornih
skladis¢, stanovanjskih zgradb in
vodnih zgradb. Ze v prvem letu
osvoboditve je bilo 107 zgradb dokon-
¢no obnovljenih, delno pa 103, v letu
1946 pa so obnovili se 32 zgradb.

Porusenih je bilo 436 cuvajnic in
manjsih zgradb, 42 kurilnic in
kurilniskih ter remontnih delavnic. Se
v letu 1945 je bilo 38 zgradb
obnovljenih, naslednje leto pa e 3est.

tudi na drugih progah. Sneg je potrgal Zice,
postaje so bile domala nedostopne. Sele po
enem tednu so proge toliko ocistili, da je
promet spet stekel.

Zeleznica je dobivala vedno modernejso
opremo. Leta 1967 je bila elektrificirana
proga med Zidanim Mostom in Ljubljano.
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Zelezniska postaja Litija s postajnimi objekti leta 1947 (Muzej novejse zgodovine Ljubljana).
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Zelezniski most v Pogoniku so takoj po koncani
drugi svetovni vojni, leta 1945 obnovili.
(Muzej novejse zgodovine Liubljana).

Po drugi svetovni vojni so na Savi zgradili novo
zeleznisko postajo; fotografija je iz leta 1957.

Popravilo zelezniske proge v Pogoniku leta 1945
(Muzej novejse zgodovine Ljubljanc).

Elektrifikacija tega dela proge je zahtevala
ogromno gradbenih posegov ob progi,
vendar pa je bila to velika pridobitev. Stroski
prevozov so se znatno znizali, povecale so
se hitrosti vlakov.

Leta 1965 so bila v vseh jugoslovanskih
republikah ustanovljena Zeleznisko trans-
portna podjetja, tako tudi v Sloveniji.

Z novo ustavo, se je leta 1974 spremenila
tudi gospodarska organiziranost. Tedanja
ZG Ljubljana (Zeleznisko gospodarstvo
Ljubliana) je imela Sest ZTO (Zelezniskih
transportnih organizacij), v katerih je bilo 36
TOZD-ov (Temeljnih organizacij zdruzenega
dela). Financiranje Zzeleznice je potekalo
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upadal tudi blagovni.

organiziranost.

ZELEZNICA - CESTA

Po letu 1960 je Zeleznica pricela izgubljati na privlacnosti. Cestni promet jo je
zaustavil, in samo v obdobju od leta 1964 do 1968 je stevilo prepeljanih potnikov na
obmocju ZG Ljubljana padlo od 37 na 22 milijonov ali za 40%.

Vendar pa je pricel v letu 1968 potniski promet zaradi modernizacije Zeleznic

narascati, kljub temu pa nekdanjega stevila ni dosegel. Tako kot potniski promet je

Zeleznica pa z modernizacijo spet prevzema vecje deleze v prometu. Poleg tega pa
SO na strani Zeleznice tudi ekonomi¢nost, varnost, hitrost, ekologija in vse boljsa
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DHPIYIQCNABMIA
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Ob 100-letnici priboda prvega viaka v Liubljano, je
posta takratne Jugoslavije leta 1949, izdala Stiri
znamke. Za Trst, ki je imel poseben status, so izsle
tudi s pretiskom VUJA-STT.

preko SIS (samoupravna interesna skup-
nost) za Zelezniski in luski promet. V letih
1989 in 1990 so bile SIS ukinjene, z njimi pa
tudi ZTO in TOZD. Tudi financiranje ni ve¢
potekalo preko SIS, ampak iz drzavnega
proracuna in z lastnimi sredstvi Zeleznice.
Takrat je bilo ustanovljeno javno podjetje
Slovenske Zeleznice, ukinjena pa je bila tudi
skupsc¢ina Skupnosti Jugoslovanskih Zelez-
nic.
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Renke

V Renkah, med Savo in Zagorjem, je bilo v
letih 1957 - 1990 postajalis¢e za potniske
vlake. Postajalidce je bilo v starem vagonu,
potnike pa so sprva ¢ez Savo vozili s colnom.
Pri vsem tem je zanimivo, da ¢oln sploh ni bil
privezan na Zico, ampak so si pri prema-
govanju Save pomagali z vesli in drogovi.

Tak3ni prevozi so trajali vse do izgradnje
preproste Zi¢nice, ki so jo zgradili za preva-
Zanje materiala pri gradnji mostu. Z njo sta se
lahko peljali le dve osebi.

Vise¢i most ¢ez Savo s priceli graditi leta
1954, predvsem s prostovoljnim delom
okoliskega prebivalstva. Leta 1957 je bil
zgrajen, doslej najvecja poplava Save pa ga

Viaki v Renkab ne ustavljajo vec (foto: M. Brilej).
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V Renkab, med Savo in Zagorjem (foto: M. Brilej).

je leta 1990 podrla. Takrat so na postajaliscu
v Renkah tudi prenehali ustavljati vlaki. Leta
1993 so most ponovno zgradili, vlaki pa
kljub temu niso priceli ustavljati, ker bi bila
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postajalis¢u, glede na 3tevilo potnikov
previsoka.



PO ZELEZNICI SO SE VOZILI MNOGI
NASI VLADARJI

Od konca 15. stoletja so Slovencem vladali
Habsburzani, vse do leta 1918, ko je
razpadlo Avstroogrsko cesarstvo, v okviru
katerega smo ziveli tudi Slovenci. V letih
1918 od 1941 so bili v Kraljevini Jugslaviji
vladarji Slovencev Karadzordzevici. V letih
1941 do 1945 je bila vojna, in Slovenci so
imeli v razkosani dezeli kar tri vrste
vladarjev: na Gorenjskem in Stajerskem je
bila Nem¢ija, na Primorskem, Dolenjskem in
Ljubljani Italija in v Prekmurju Madzarska.
Od leta 1945 do 1980 je bil v novi Jugoslaviji
vladar Josip Broz - Tito, po njegovi smrti
razni menjajo¢i predsedniki, vse do leta
1991, ko se je 25. junija Slovenija
osamosvojila in ima samostojno demo-
kraticno drzavo. Ljubljana je bila glavno
mesto tako dezele Kranjske v Avstroogrski,
kot Dravske banovine v Kraljevini
Jugoslaviji, Socialisticne republike v Titovi
Jugoslaviji in seveda je tudi sedaj glavno
mesto samostojne drzave Slovenije. V vseh
¢asih so jo obiskovali tudi nasi vladarji. Do
leta 1849 so v Ljubljano prihajali s kocijami,
potem dolgo vrsto let po Zeleznici. Po drugi
svetovni vojni pa tudi z avtomobili in letali.
Eden prvih znanih obiskov habsburskega
vladarja v Ljubljani, sega v 16. stoletje.
Legenda pravi, da je spomladi leta 1552,

Ljubljano obiskal nadvojvoda Maksimiljan.
Pripotoval naj bi iz Spanije, kjer so mu
podarili slona, ki je potem potoval z njim
skozi Ljubljano. Tu se je Maksimiljan ustavil,
slon pa se je medtem pasel in posledica tega
je hotel Slon, ki naj bi nastal na mestu, kjer
je slon mulil travo. Tako legenda.

Nakaj ve¢ je znanega o obisku cesarja
Franca I. leta 1821, ko je prisel v Ljubljano
na kongres Svete alianse. Tedaj ga je
spremljal tudi avstrijski kancler, knez
Metternich. Cesar s cesarico se je v Ljubljano
pripeljal s kocijo. Prav tako je Franc I
Ljubljano obiskal in pripotoval s kocijo, ko
je leta 1829 prisostvoval odprtju dela
Gruberjevega prekopa.

Franc JozZef pa je bil prvi avstrijski cesar, ki je
obiskal Ljubljano po Zeleznici. To je bilo 10.
maja leta 1850, leto po zgraditvi Zeleznice od
Celja do Ljubljane. Naslednji¢ se je Franc Jozef
pripeljal v Ljubljano in seveda tudi mimo Litije
novembra leta 1856. Takrat je s seboj vzel tudi
svojo mlado Zeno, 18-letno Elizabeto, ki so ji
rekli Sisi. Nato se je Franc JozZef po Zeleznici
spet pripeljal v Ljubljano 20. marca 1869. Takrat
se je na ljubljanski Zelezniski postaji ustavil le za
10 minut. Naslednji obisk Franca Jozefa je bil 8.
julija 1883, ko je Avstrija praznovala 600 let
habsburskega cesarstva. Nato je cesar Franc
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Jozef prisel v Ljubljano 7. maja 1895. Vzrok za
njegov obisk nasih krajev in Ljubljane pa je bil
potres, Ki je na velikono¢no nedeljo, 14. aprila
1895 mocno prizadel Ljubljano in druge kraje,
med drugim tudi Litijo.

VELICASTNI SPREJEMI

Obiske avstrijskih vladarjev v nasih krajih so
oblastni organi organizirali nadvse slavnostno.
Ob vsakem cesarskem obisku se je na
zelezniskih postajah vzdolz celotne proge do
Ljubljane zbrala mnozica ljudi, na ljubljanskem
kolodvoru pa se je vedno kar trlo ljudi. Cesarje
so pozdravljali z vzkliki “Zivijo”, “slava”, in
“hoch”, streljali so s topovi, okrasevali Zelez-
niske postaje, v Ljubljani pa postavljali slavo-
loke, organizirali baklade, peli slavnostne pe-
smi in se veselili. Ob obisku Franca Jozefa leta
1883 je bila v ljubljanskem Tivoliju veselica, ki
se je je udelezilo ve¢ kot 50.000 ljudi. Tudi
obiski kralja Aleksandra, Petra II. in Josipa
Broza - Tita so bili vedno slavnostno organi-
zirani. Takrat so bili pravi ljudski prazniki.
Cesarski par Karel 1. in Zita sta Ljubljano
obiskala junija 1917. Cesar je obiskal sosko
fronto, cesarica Zita pa je ostala v Ljubljani.
Cesarski par se je v Ljubljano pripeljal po
gorenjski Zeleznici. Medtem, ko je cesar
obiskal sosko fronto, je cesarica Zita obisko-
vala razne ljubljanske ustanove, ranjence s
soske fronte, grad, Tivoli in Roznik. Obedovala
je kar v svojem vlaku na kolodvoru.

KaradZordzevici so Ljubljano oziroma
takratno Dravsko banovino velikokrat
obiskovali. Kralj Aleksander je imel na
Bledu vilo. Obicajno se je v Ljubljano
pripeljal z dvornim vlakom, ljudstvo pa ga je
vedno pricakalo in sprejelo s podobno
velikimi slavnostmi, kot avstrijske vladarje.
Tako je bilo tudi 27. junija 1920, ko je
Aleksander Ljubljano obiskal kot regent. Ze
ko je vlak prispel v Zalog je na ljubljanskem
gradu pocil prvi topovski strel v cast
kraljevemu obisku. Ko se je vlak ustavil na
ljubljanski Zelezniski postaji pa so priceli
zvoniti vsi zvonovi v ljubljanskih cerkvah, z
gradu pa so odmevale topovske salve.

Kralj Aleksander je Ljubljano potem obiskal
samo $e enkrat, 2. septembra 1923, velikokrat
pa se je zadrZeval na Bledu in okolici.

Kralj Peter II. je v Ljubljano prisel samo
dvakrat. Prvic se je ustavil le za nekaj minut, ko
se je z vlakom, z materjo vracal iz Francije, po
atentatu na njegovega oceta kralja Aleksandra,
oktobra 1934. Nato se je v Ljubljano pripeljal se
6. septembra 1940, ko so odkrili spomenik
ocetu kralju Aleksandru.

Med drugo svetovno vojno v Ljubljano niso
prihajali takratni vladarji.

Po drugi svetovni vojni pa je v Slovenijo
velikokrat prihajal Josip Broz - Tito. Prvi obisk
je bil maja 1945 takoj po osvoboditvi. Nato je
Tito Ljubljano obiskoval domala vsako leto,
tudi veckrat. Njegov zadnji obisk je bil leta
1980, in v Ljubljani je 4. maja tega leta tudi umrl.
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Josip Broz - Tito je umrl 4. maja 1980 v
Ljubljani, dan kasneje pa se je z viakom
zadnjic peljal mimo Litije

(foto M. Brilej).

DVORNI VLAKI

Vladarji - cesarji s cesaricami, kralji, predsedniki -
so nase kraje in Ljubljano, ve¢inoma obiskovali s
posebnimi - dvornimi vlaki, ki so imeli
komfortne vagone: jedilnice, salone, spalnice in
posebne vagone s prostori za 3tevilno spremstvo.

Dvorne vlake so ob zeleznici vedno c¢akale
mnozice ljudi, predvsem na postajah. Sem ter tja
se je zgodilo, da je vlak tudi za minuto ali dve
ustavil ali vsaj upocasnil voznjo. Takrat so
zaigrale godbe, ljudje so vzklikali, otroci pa
mahali z zastavicami in Sopki roz. Ce je vlak z
vladarjem v kak3nem kraju za hip ustavil, se je o
tem dolgo govorilo.

V SAMOSTOJNI SLOVENIJI

Ko se je Slovenija 25. junija
1991 osamosvojila, so se tudi
prenehali obiski “slovenskih”
vladarjev. Odslej prihajajo k
nam vladarji drugih drzav, ki
jih Slovenija sprejema z
enakim protokolom. Vendar
pa so Zeleznico pri obiskih
vec¢inoma zamenjala letala in
avtomobili. Le 3e redkokdaj
se zgodi, da pride k nam
kaksen drzavnik z vlakom...
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LOKOMOTIVE

Anglez James Watt je z izpopolnitvijo
enostavnih in nerodnih naprav, ki so
izkoriscale energijo vodne pare, leta 1769
predstavil stroj, ki je deloval na vodno paro
pod tlakom, s tem premikal ojnico in
premodrtno gibanje spreminjal v krozno. To
je bil parni stroj, ki je proizvajal paro s
segrevanjem vode, za kar so uporabljali
premog, ki ga v Angliji ni manjkalo. Sprva
so bili parni stroji stojeci in so jih uporabljali
kot dobrodoslo pomagalo v industriji.
Vendar pa so tehniki in izumitelji nenehno
razmisljali, kako parni stroj spraviti v
gibanje. V zacetku so dosegli premikanje
stroja po cesti, kasneje po rudniskih
tracnicah.

S prvo voznjo vlaka se je pricela doba
nenehnega izpopolnjevanja lokomotiv in
Zeleznic. Priceli so jih graditi tudi na
kontinentalnem delu Evrope. Leta 1832 so
priceli graditi prve Zeleznice v Franciji, nato
leta 1835 v Belgiji in Nemciji. Leta 1836 pa
so priceli nadvse resno razmisljati o graditvi
Zeleznic tudi v Ljubljani in na Dunaju. Priceli
so nacrtovati Zelezniske povezave med
velikimi in pomembnimi mesti, kar je bilo
takrat na meji fantazije.

Tudi v ZDA so hiteli in okrog leta 1830
razvili tako visoko tehnologijo gradnje
Zzeleznic in izdelave lokomotiv, da so
evropski inZenirji priceli odhajati tja na

izobrazevanje, med njimi tudi Karl Gegha,
glavni strokovnjak in vodja gradnje Juzne
zeleznice.

Po izumih razlicnih parnih lokomotiv v
zacetku 19. stol., ki so bile uporabne v
rudnikih, je Anglez George Stephenson
leta 1824 izdelal prvo parno lokomotivo.
Takrat so se v Angliji tudi odlocili, da
zgradijo Zeleznisko progo od Stocktona do
Darlingtona. Leta 1825 je bila proga
zgrajena in po njej je 17. septembra zapeljal
prvi vlak s Stephensonovo lokomotivo
“Locomotion No. 17, in ta datum je tudi
rojstni dan Zeleznice. To je bil signal za
pricetek gradnje Zeleznic. Najprej so se
odlo¢ili za gradnjo proge med Liverpoolom
in Manchestrom. Preden so jo zaceli graditi,
se niso mogli odlociti, katera lokomotiva naj
bi vozila po njej, zato so organizirali
tekmovanje. Med Stirimi je zmagala
Stephensonova lokomotiva “Rocket”;, ki je
ze pred tem vozila s hitrostjo 56 km/h. S tem
je Stephenson dobil narocilo za izdelavo
lokomotiv za novo Zeleznisko progo. Po
tem so tudi v drugih drzavah priceli graditi
zeleznice, predvsem v Franciji, ZDA, Avstriji,
Belgiji in Italiji.

Gradnja lokomotiv je hitro napredovala. Iz
leta v leto so se pojavljale nove in boljse, ki
so bile vedno moc¢nejSe in hitrejse. Od
kurjenja z drvmi so okrog leta 1857 presli na
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Lokomotiva “Ocean” (akvarel Sepp Tezak, Graz).

«philadelphia”

Ko je leta 1844 zapeljal prvi vlak na
odseku Juzne Zeleznice od Dunaja do
Gloggnitza, ga je vlekla lokomotiva, ki

so jo izdelali v Philadelphiji v Ameriki. Lokomotiva “Engerth”, ki jo je skonstruiral Wilbelm
Od tam so jo v Evropo pripeljali z Engerth iz Avstrije na osnovi izkuSenj, ki so si jib
ladjo do Trsta, nato pa razstavljeno z pridobili z izdelavo lokomotiv za voznjo cez Sem-
vozovi prek nasih krajev do Dunaja. mering. Izdelovati so jo priceli leta 1853, dosegla je
Od tod ime “Philadelphia” za to bitrost 30 km/b in v tistem casu zadovoljila vse
lokomotivo. zahteve Zeleznice. Vozila je na progi Dunaj - Lju-

bliana - Trst (Parna vleka, ZG Ljubljana, 1977).

91



Kurjaci so na parnib lokomotivab opravljali
garasko delo.
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premog. Energija vodne pare je vec kot sto
let poganjala lokomotive po vsem svetu. Za
proizvodnjo pare v lokomotivi, pa je bilo
potrebno trdo delo. Kurjaci in strojevodje so
opravljali garasko delo. Zaradi nizkih
izkoristkov so lokomotive porabile ogromno
premoga, ki so ga kurja¢i ro¢no metali v
kurisce. Posadke lokomotiv so bile nenehno
v dimu in izpostavljene prepihu. Prve
lokomotive so imele povsem odprt delovni
prostor za strojevodjo in kurjace, kasneje so
jih  pokrili in zavarovali pred soncem,
vetrom, deZjem in snegom.

Prve parne lokomotive so imele tudi
majhne kotle in so zmogle le majhne
obremenitve, komaj do 170 ton. Tak3ne
so bile prve lokomotive, ki so vozile po
nasih tleh kot “Ljubljana” in “Triglav”.
Prvi parni kotli na lokomotivah so bili e
zelo enostavni in so dajali malo
pogonske pare. Tudi vodni rezervoarji na
strojih so bili majhni, le 6 - 7 m* vode so
vozili s seboj. Zato je bila potrebna gosta
mreZa vodno-napajalnih postaj, obenem
pa so se ponekod - predvsem na Krasu -
pojavljali ~ problemi z  zadostnimi
koli¢inami vode.

Lokomotive “Fahrafeld” so imele ze tri
osi in vedji kotel, zaradi kurjenja s koksom
pa so zmogle obremenitev do 420 ton.
Nagel razvoj Zeleznic in izgradnja gorskih
prog cez Semmering ter po slovenskem
Krasu pa je zahteval vedno mocnejse in



hitrejse lokomotive, ki so zmogle tudi
velike vzpone. Med najznacilnejsimi so
bile lokomotive vrste 19 iz leta 1860 za
potnis8ke vlake na ravninskih progah ter
tovorne lokomotive vrste 29 in 35 za
gorske proge, ki so se pri nas pojavile
okrog leta 1870. Na prelomu in v zacetku
stoletja pa so k nam prisle ze lokomotive,
ki so bile neprimerno tezje, vecdje,
mocnejde in hitrejSe od predhodnih, ki so
bile v primerjavi z novejsimi prave igracke
z visokimi dimniki.

Novejse parne lokomotive so po nasih
progah vozile tudi s hitrostjo 100 km/h in
nekatere od teh so vozile prav do konca, ko
so jih nadomestile elektricne in motorne
lokomotive.

Prve lokomotive na elektriko so pri nas
vozile na notranjskih in primorskih progah,
v Sestdesetih in sedemdesetih letih pa so
bile Ze vse pomembnejse proge elektrifi-
cirane in tod so pricele voziti elektro
lokomotive namesto parnih.

Prve diesel in elektricne lokomotive so po
nasih progah pricele voziti po letu 1960 in od
tedaj je bilo na Zeleznici iz leta v leto man;
parnih. Zadnje so vozile v letu 1977...

Za novejso dobo Zeleznic so znacilne lepo
oblikovane lokomotive, ki s prav tako
oblikovanimi vagoni predstavljajo novo dobo
zeleznic, v kateri voZnje urejajo avtomatizacija,
daljinsko  krmiljenje, telekomunikacijske
naprave, sodobne signalno-varnostne naprave,
hitrost mo¢...

Lokomotiva iz
serife 132 je
dosegla hitrost
36 km/b, tezka
Jje bila 57,8 ton,
izdelovati pa so
jo priceli leta
1867 v Auvstriji
(Parna vleka,
ZG Ljubliana,
1977).
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Lokomotivo
serije 133 so
priceli izdelovati
leta 1882 v
Avstriji, tebtala
Jje 55 ton,
dosegla pa je
hitrost 35 km/h
(Parna vieka,
ZG Ljubljana,
1977).

Lokomotiva
serije 127 je
tebtala 52,5 ton,
dosegla je
bitrost 50 km/b,
izdelovati so jo
priceli leta 1893
v Avstriji

(Parna vieka,
ZG Ljubljana,
1977).




Austrijska loko-
motiva serije 10 je
bila ze zelo mocna
in hitra. Dosegla je
hitrost 90 km/b,
tebtala je 86 ton.
Izdelolovati so jo
priceli leta 1915,
vozila pa je tudi
mimo Litije na
progi med Lju-
bljano in Mari-
borom in Zagrebom
(Parna vieka, ZG
Ljubljana, 1977).

Lokomotivo iz serije
25 so priceli delati
leta 1917 v Avstriji,
vozila pa je se
dolgo po drugi
svetovni vojni tudi
na progi Ljubljana
- Maribor in
Zagreb. V glavnem
Je viekla tovorne
viake, tebtala je
78,2 tone, dosegla
pa je bitrost 60
km/b. (Parna
vieka, ZG Lju-
bljana, 1977).



Lokomotivo
“Borsig”, serije 00,
so priceli izdelavati
leta 1930 v Nem-
¢iji, istega leta pa
Jib je 20 prisio tudi
v Slovenijo. To so
bile mocne in za
svoje obdobje zelo

moderne lokomo-
tive. Tezke so bile
92,7 ton, dosegle
pa so hitrost 80
km/h. Po nasib
progah so vozile vse
do ukinjanja parne
vieke. (Parna vle-
ka, ZG Ljubljana,
1977).

Parne lokomotive so imele
velika pogonska kolesa
(“Tovaris®).




Lokomotiva serije 07 takoj po koncani drugi svetovni Borsig lokomotive so bile med najbolj uglednimi

vojni na Zelezniski postaji Laze na poskusni voznji. parnimi lokomotivami pri nas. Veljale so za parne
Lokomotive iz te serije so bile primerne predvsem za lepotice, poleg tega pa so bile tudi zelo mocne in
voznje po razgibanih progah z vzpetinami. Dosegle zanesljive (“Tovaris*®).

so hitrost 70 km/b, tezke so bile 81,8 ton, izdelovati
pa so jib priceli leta 1907 v Avstriji (“Tovaris*®).
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MODERNIZACIJA

V obdobju 150 let je zeleznica dozivela toliksen napredek, da si tega Zeleznicarji, niti
v sanjah niso mogli predstavljati.

Od parnih lokomotiv do elektri¢nih in motornih, od preprostih vagonov do
modernih in udobnih, od preproste signalizacije do modernih signalnovarnostnih,
telekomunikacijskih in avtomatskih naprav, daljinskega krmiljenja prometa, sistemov
zvez, novih prog in hitrosti... je minilo 150 let. In proces se $e vedno ni ustavil.
Zeleznica napreduje iz leta v leto, kak3na bo jutri?...

Potniski viak poljskega izvora, ki prevaza vecino potnikov med Ljubljano in Zidanim Mostom (foto: M. Brilej).
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ZELEZNICA JE OBLIKOVALA PROSTOR

Pri izbiranju trase JuZne Zeleznice so
nacrtovalci uporabljali vec kriterijev. Prvi in
poglavitni je bil pravzaprav preprost, toda
temeljni: povezati Dunaj s Trstom preko
glavnih dezelnih mest Gradca in Ljubljane.
Drugi kriterij je bila cena gradnje in
tehnologija, ki so jo takrat obvladovali. V
zvezi s tem so se izogibali visokih vzpetin in
predorov. Prve lokomotive so bile e tako
Sibke, da je Ze manjSa vzpetina zanje
predstavljala neresljiv problem. Zato so
odsek Juzne Zeleznice ¢ez visoki Semmering,
med Dunajem in Gradcem, preprosto
izpustili in ga zgradili kasneje, ko so si zZe
pridobili znanje in izkudnje ter izboljsali
tehnologijo. Zato so raje izbirali odseke ob
rekah in po ravninah. Tudi tehnologija
gradnje predorov $e ni bila tako dognana, da
bi jih z lahkoto gradili; predvsem daljse.
Rudniski rovi, ki so jih kopali Ze stoletja pred
tem, so vse kaj drugega, kot pa visoki in
siroki zelezniski predori.

Tretji kriterij pa je uposteval moznosti
gospodarskega razvoja in izkoriS¢anja
rudnin. Slednji je pretehtal pri odlo¢anju o
izbiri trase med Celjem in Ljubljano, pred
trojansko in tuhinjsko varianto.

In kaksne vplive je imela Juzna Zeleznica na
prostor takrat in na njegovo kasnejse
oblikovanje? V ¢asu gradnje je bil to
razmeroma velik poseg v prostor, Ceprav

takrat o vplivih gradnje na okolje niso
razmisljali. Ce pa gledamo na Juzno
Zeleznico z danasnjega vidika, pa je bil njen
vpliv na okolje takrat pravzaprav zelo
majhen. Poleg tega so za progo uporabili
razmeroma ozek pas prostora, gradili pa so
z naravnimi materiali (podporni zidovi,
nasipi, mostovi, prepusti), ki so se v celoti
vklapljali v okolje. V primerjavi z dana3njimi
velikimi infrastrukturnimi objekti in gradbe-
nimi materiali, se je Juzna Zeleznica lepo
vklopila v prostor. Ko danes gledamo
upodobitve Zeleznice na grafikah, izdelanih
v drugi polovici 19. stoletja, so te podobe
prav romanti¢ne. Nenazadnje so tudi
danasnji pogledi na lepe moderne in pisane
vlake lepi, saj navsezadnje e vedno vozijo
po trasah JuZne Zeleznice!

Zeleznica je prostor znacilno oblikovala in
na njegovo kasnejse urejanje imela zelo
velik vpliv. Ne samo prostor kot celoto,
ampak Se posebej na morfolosko strukturo
naselij ob njej. Razen Ljubljane, ki je del
razvoja kot prestolnica dezele Kranjske,
dozivela tudi Ze pred prihodom prvega
vlaka, je prav Zeleznica imela odlocilen
vpliv na kasnejSe oblikovanje naselij ob
progi.

Nacrtovalci in graditelji so traso proge Juzne
Zeleznice nacrtovali po nacelu tangen-
talnega stika, oz. nekoliko odmaknjene trase
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od naselij, s c¢imer so hote ali nehote,
ustvarili tudi moznosti za nadaljnje Siritve
naselij, ki pa jih je narekovala Zeleznica.
Juzna zeleznica je tako prinesla v naselja ob
njej povsem novo prostorsko koncepcijo
razvoja. Zelezniske postaje ob njej so tako
postale moc¢no privlacno obmocje za
pozidavo, predvsem v njihovi neposredni
okolici, kot tudi na obmoc¢ju med postajami
in obstojec¢imi naselji. Tako so ulice in ceste
med obstojecimi naselji in postajami,
postale najbolj privlacne za gradnjo
uglednih in pomembnih objektov. V te
predele se je pricel seliti utrip naselij, tako
stanovanjski, upravni in poslovni. Tako je
bilo tudi v Litiji. V drugi polovici 19. stoletja
so v blizini zelezniske postaje zrasle velike
in pomembne hise kot “Posta” in Gla-
varstvo, posledi¢no pa tudi “Vila.”
Podobno je bilo tudi z gospodarskim
razvojem, ki je postal izrazit 3ele po
prihodu Zeleznice. Industrija je pricela
zasedati prav prostore ob zZelezniskih
postajah ali blizu njih. Prislo je torej do
pozidave prostora za - predvsem boljse
sloje - stanovanjske hise, obenem pa tudi za
industrijo, kar je bilo, gledano z dana3njimi
ofmi, prostorsko vprasljivo, ¢e ne celo
nesprejemljivo.

V Litiji je tako leta 1881, dobrih sto metrov
od Zelezniske postaje zrasla topilnica, leta
1886 pa nasproti nje, na drugi strani
zeleznice, 3e predilnica. Obe, zlasti slednja,

sta dali prostoru v tem delu Litije svojevrsten
pecat in pustili dolgotrajne posledice.
Nacrtovanje rabe prostora, ob Zelezniskih
postajah in blizu njih postavljenih tovarn,
hkrati pa prepletenih s stanovanjskimi in
drugimi hisami, je bilo zaradi tega vedno
povezano s kupom problemov. Sirjenju
stanovanjskih naselij je sledilo tudi Sirjenje
industrijskih objektov in obratno. Poleg tega
pa je zeleznica prostor tudi nekako
presekala, loc¢ila posamezne dele naselij in
tako ustvarjala posamezna, med seboj
lo¢ena obmocgja, ki jih je bilo tezko
povezati. Se danes predstavlja Zeleznica v
mnogih naseljih mejo med pozidanim in
nepozidanim prostorom in za urbaniste
tezak problem pri nac¢rtovanju prostora.

V Litiji Zeleznica pred 150 leti ni nicesar
razdelila ali postavila meje med deli naselij,
ker je bilo njeno staro jedro na desnem
bregu Save. S¢asoma pa se je Gradec, ki je
bil ob prihodu Zeleznice neznatno naselje s
parimi kmetijami, razvil v takorekoc¢ nov del
Litije. Sprva le med Zeleznico in Savo, po
drugi svetovni vojni pa tudi na drugi strani
pod pobodji Stresnega vrha. Zato so nastali
Stevilni zavarovani in nezavarovani nivojski
prehodi ¢ez zeleznico. Po izgradnji nadvoza
pri bivéem Glavarstvu leta 1974, so bili
nivojski prehodi s¢asoma povsem ukinjeni,
saj je bilo na njih veliko nesre¢ in so
predstavljali stalno nevarnost. Tako v Litiji
vse od Zgornjega Loga do Smrekarice ni vec
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V Litiji je lokacije ob zelezniski progi v drugi polovici 19. stoletja zasedla industrija. Na
razglednici iz leta 1917 je znacilna pozidava ob progi: levo predilnica, desno topilnica.

nobenega nivojskega prehoda. Ker pa
potniki, predvsem iz Gradca, dolga leta niso
imeli varnega prihoda oz. odhoda s postaje
in peronov, sta Slovenske Zeleznice ter
Ob¢ina Litija leta 1996 pristopili k moderni-

zaciji Zelezniske postaje s podhodi, peroni
in drugimi posegi. Modernizacija je bila
zakljuc¢ena leta 1999 ob 150-letnici prihoda
prvega vlaka mimo Litije.
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V SAMOSTOJNI SLOVENIJI

25. junija 1991 je Skupsc¢ina Republike
Slovenije sprejela ustavni zakon, s katerim
so bili razveljavljeni zakoni, ki so Slovenijo
povezovali z Jugoslavijo, med njimi tudi
zakon o zdruzitvi v Skupnost jugoslovanskih
zeleznic. 26. junija 1991 pa je ZG Ljubljana
izdalo pisno obvestilo o prenehanju ¢lanstva
v Skupnosti jugoslovanskih Zeleznic, s ¢imer
se je pricelo delovanje ZG Ljubljana kot
samostojne organizacije.

Osamosvojitev  Slovenije in slovenskih
zeleznic (takrat ZG Ljubljana) je imelo na
gospodarjenje Zeleznice velik vpliv. V prvih
letih je bilo poslovanje otezkoceno,
investicije so se med leti 1990 in 1993
ustavile. Po letu 1993 se je stanje popravilo,
ko je slovenski parlament sprejel sanacijski
program za Slovenske Zeleznice, ki so z
letom 1992 dobile tudi nov naziv -
Slovenske Zeleznice - SZ. Stevilo zaposlenih

Potniski viaki Slovenskib Zeleznic so se polepsali z znacilnimi barvami (foto: M. Brilej).
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se je od leta 1989 zmanjsalo od 16.065 na
9.610 v letu 1996.

Z letom 1992 je pricela nastajati tudi nova
celostna  podoba Slovenskih Zeleznic.
Najprej je bil sprejet nov znak, kasneje (leta
1994) pa 3e nove uniforme in barve
vagonov, lokomotiv in druge opreme.

Z modernizcijo proge od Ljubljane do
Maribora, ki je zahtevala obilo strokovnega
dela in sredstev, so ustvarili pogoje za
voznje hitrih vlakov “Pendolino”, ki bodo
kmalu redno vozili na tej relaciji. Tudi sicer
so Slovenske Zeleznice izboljsale kakovost
potniskega in tovornega prometa. Uvedli so
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p()sch.nc' vlake, kot npr. “zelgni .vl‘:-lk'" Sprejem v UIC in COTIF
Intercity in druge, s katerimi se vkljucujejo v
zelo zahteven mednarodni promet. Desetega junija 1992 so bile Slovenske
zeleznice sprejete v UIC (mednarodna
Leto 1993 je bilo pomembno za Slovenske zeleznigka zveza).

Zeleznice. Sanacijski program in pogodba z
Evropsko banko za obnovo in razvoj za kredit Prvega februarja 1993 je Slovenija

v vidini 108,2 milijona ecujev sta Slovenske postala polnopravna ¢lanica COTIF

Zeleznice usmerila v novo, modernejse (Mednarodna konvencija o prevozih
po Zeleznici) in OTIF (Mednarodna

organizacija za Zelezniski prevoz).

poslovanje, opremljanje in investiranje.
Sanacijski  program je vseboval tudi
uveljavljanje sistema kakovosti v skladu z

Pendolino na slovenski progi (foto: Antonio Zivkovic).
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Pogonik leta 1999 med popravilom mostu
(foto: M. Brilej).

mednarodnimi standardi ISO 9000. Ze ob
koncu leta 1993 je bilo zamenjanih 188 kretnic.
Z notranjo reorganizacijo so Slovenske Ze-
leznice pricele v letu 1994, s ¢imer so reor-
ganizirali predvsem upravo, prometne sek-
cije in sekcije za vleko. Tega leta se je zacel

CERITFIKAT KAKOVOSTI

Slovenske Zeleznice so certifikat
kakovosti po mednarodnih standardih
ISO 9000 dobile leta 1998.

V letu 1994 so na vlakih v notranjem
potniskem prometu ukinili kajenje.

208,2 km/h

Pendolino, vlak, ki bo vozil po
slovenskih tirih, je 17. septembra 1994
na progi Maribor - Pragersko dosegel
hitrost 208,2 km/h.

tudi investicijski ciklus za obnovo infra-
strukture, podpisana pa je bila tudi pogodba
z Evropsko banko za obnovo in razvoj za
50,4 milijona dolarjev posojila za obnovo
infrastrukture.

Tako so Slovenske Zeleznice vkljucene v
Evropski Zelezniski promet in iz leta v leto
zmanjsujejo razlike v kakovosti Zelez-
niskega prevoza z razvitimi evropskimi
drzavami.

105



Lokomotive, ki
vozijo danes po
slovenskih
progahb. Levo: v
Litifi, ...

... v Pogoniku
(foto: M. Brilej).
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Pendolino (foto: Antonio Zivkovic).
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NEKATERE ZELEZNICE NA SLOVENSKEM

DolZina (km)

Relacija

(Graz) - Sentilj - Celje

Celje - Ljubljana

Ljubljana - Sezana (Trst)
Zidani Most - Dobova
Ljubljana - Jesenice - Planica
Pivka (sv.Peter na Krasu) - Reka
Radgona - Ljutomer
Ljubljana - Kamnik

Celje - Velenje

Polj¢ane - Konjice

Ljubljana - Kocevje
Grosuplje - Novo mesto
Ljubljana - Vrhnika

Cakovec - Dolnja Lendava
Velenje - Dravograd - Meza
Gorica - Ajdovscina
Grobelno - Rogatec
Jesenice - Gorica - Trst
Kranj - Trzi¢

Trebnje - Trzisce

Bubnjarci - Karlovac

Novo mesto - Bubnjarci
Konjice - Zrece

Ormoz - Ljutomer - Murska Sobota
Rogatec - Krapina

TrZidCe - Sevnica

Laze - Crnuce - Vizmarje
Presnica - Koper

83,4
88,7
113
62,5
93,4
54,4
22,8
23,6
5
14,8
70
53,9
12,4
22
36,7
26,9
28,6
89,1
15,1
20,7
28,8
50
6,1
38,1
19,4
13,4
18
31,2

Leto izgradnje

1846
1849
1857
1862
1870
1873
1890
1891
1891
1892
1893
1894
1899
1899
1899
1902
1903
1906
1908
1908
1913
1914
1920
1924
1930
1938
1942
1967
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Zelezniska postaja Sava, 1999
(foto: M. Brilej).

Zelezniska
postaja Kresnice,
1999

(foto: M. Brilej).



Zelezniska postaja Jevnica,
1999 (foto: M. Brilej).

Zelezniska postaja
Ljubljana, 1999
(foto: M. Brilej).




Pogonik, popravilo mostu cez Savo, poleti 1999 (foto: M. Brilej).
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ZELEZNISKA POSTAJA LITTJA

Z nacrti Juzne Zeleznice so dolocili traso
Zeleznice ob Savi od Zidanega Mosta do
Litije po levem bregu Save. Na desni breg se
je premaknila sele pri Zg.Logu pod gradom
Pogonik.

Pred gradnjo proge je bila na desnem bregu
Save Litija, na levem pa Gradec. Pravzaprav
so bile takrat graske kmetije bolj
severozahodno, na visjem nivoju, ob Savi pa
prostor ni bil poseljen, niti drugace obdelan.
Tako so zeleznisko postajo zgradili na
razmeroma samotnem mestu.

Graditelji juZzne Zeleznice so Zeleznisko
progo trasirali tako, da ni sla skozi naselja,
ampak se je vasi, trgov in mest dotaknila po
obodu, oz. na robu naselja. Tako je bilo tudi
npr. v Celju, Litiji in nenazadnje v Ljubljani,
saj v casu gradnje Zelezniske postaje v
Ljubljani, tam ni bilo prav velike poselitve.

V Litiji so Zeleznisko postajo zgradili hkrati z
nasproti stoje¢im vodnim stolpom (“Pum-
penhaus”), ki je bila prav tako zelo lepa
zgradba. V njej so bila tudi stanovanja, tako
kot na zelezniski postaji. Tudi skladis¢e ob
postaji , ki e danes stoji, je bilo zgrajeno po
tipskih nacrtih. Med zeleznisko postajo in
skladis¢em je bil park, ki je ohranil svojo
prvotno podobo vse do danes. Ob “Pum-
penhausu” so v casu gradnje postajnih
poslopij zgradili tudi podolgovato, pritlicno

zgradbo za razna orodja, delavnice in priro-
¢na skladisc¢a. V njej je bilo tudi stanovanije.
Zgradbo so po letu 1990 podrli in na istem
mestu zgradili novo.

V postajnem poslopju so v preteklosti
vecinoma stanovali tudi Sefi postaj, ki so
tudi sicer vse od zacetka Zeleznice uzivali
velik ugled in so bili med najpomembne;j-
simi prebivalci kraja.

Litijska Zelezniska postaja vse od
postavitve ni dozivljala vecjih sprememb.
Zgradba je imela nad vhodom nadstresek,
ki je na starih fotografijah se viden. Ze

omenjeni “Pumpenhaus” - prelepa in
tipi¢cna zgradba staroavstrijskih Zeleznic -
pa je z leti pocasi hiral, saj je s

prenehanjem uporabe parnih lokomotiv,
izgubil prvotno vlogo in je sluzil samo se
stanovalcem. Med postajo in “Pumpen-
hausom” je bila tudi ena izmed naprav
(bilo jih je ved), s katerimi so napolnili
vodne rezervoarje parnih lokomotiv. Nivo
vode v osnovnem rezervoarju “Pumpen-
hausa” so kontrolirali z zunanjim merilom,
ki je bil na juzni steni, obrnjeni proti tirom
in so ga strojevodje, kurjac¢i in postajno
osebje lahko nenehno opazovali.

Pred 150 leti, ko je v Litijo prisla Zeleznica in
je bila zgrajena postaja, je bilo potnikov
razmeroma malo, prav tako tudi tovornega
prometa. Tudi hitrosti takratnih vlakov niso
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Litijski
“Pumpenhaus”
leta 1999,
(foto: M. Brilej).

Zgradba
vodnega stolpa
“Pumpenbausa”
v Litiji je imela
tudi stanovanj-
ski del

(foto: M. Brilej).
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bile primerljive z danasnjimi. Z leti pa se je
pricelo obmocje Gradca intenzivno posel-
jevati. Se posebno po izgradnji Predilnice in
po prvi svetovni vojni. Najvedji gradbeni
razmah pa je Gradec dozivel v letih po II.
svetovni vojni, $e posebno po letu 1960. Zato
so prek zelezniske proge zgradili veliko
cestnih prehodov, predvsem za potrebe
graskih kmetov, ki so imeli zemljid¢ca med
Zeleznico in Savo.

S povecevanjem Stevila vlakov in hitrostjo, so
se pricele pojavljati tudi nesrece. Zaradi
nevarnosti so priceli prehode ¢ez progo
ukinjati, “Turkove rampe” in zapornice pri
predilniskem bajerju pa so ukinili zaradi indu-
strijske gradnje. V postajnem obmodju so osta-

le le Se zapornice pri Glavarstvu (danasnji
knjiznici), ki so jih ukinili leta 1974, ko so
zgradili nadvoz. Prebivalcem Gradca je bil
dostop na Zeleznisko postajo domala
onemogocen, saj so hodili kar prek tirov. Pa ne
samo njim. Tudi vsi ostali potniki iz Litije,
Smartna in ostalih krajev, vezanih na litijsko
zeleznidko postajo, so nemalokrat skakali prek
tirov in se podajali v zivljenjsko nevarnost.
Stanje je bilo c¢edalje bolj nevzdrzno in leta
1996 se je kon¢no pricela rekonstrukcija litijske
Zelezniske postaje. Investitorja sta bila
Slovenske Zeleznice in obc¢ina Litija. Slovenske
Zeleznice so ob tem tudi prestavile tire v pos-
tajnem obmodju, s ¢imer so nastali tudi pogoji
za voznje hitrih vlakov.

o T W

Litijska zelezniska postaja z okolico, novembra 1905.

v ]
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VREDNOST REKONSTRUKCIJE
LITIJSKE ZELEZNISKE POSTAJE

e Vrednost investicije po pogodbi:
598 milijonov SIT

e Delez Slovenskih Zeleznic: 448
milijonov SIT (75%)

e Delez Obcine Litija: 150 milijonov
SIT (25%)

Litijska Zelezniska postaja v prvih letih ni
bila preve¢ obremenjena. Ko pa so tri leta
kasneje - leta 1852 - zgradili ¢ez Savo lesen
most, se je frekvenca potnikov pricela naglo
povecevati. Ko pa se je v Litiji oz. v Gradcu
zaradi prihoda Zeleznice razmahnil gospo-
darski razvoj, se je zacel razvijati tudi

tovorni promet. Prek litijske postaje so
priceli tovoriti na vlake tudi les, zato so
kasneje, ko so priceli izdelovati primerne
vagone, zgradili posebno “rampo”. Litija se
je zaradi Zeleznice pric¢ela silovito razvijati,
prav tako pa tudi drugi kraji v zaledju in
Zelezniska postaja je kar naenkrat postala
osrednji prostor, z najvecjim vrvezem ljudi
in prevozom tovora. Se posebno intenzivno
je pricelo rasti stevilo potnikov po drugi
svetovni vojni, zlasti po letu 1960. Litija in
okoliski kraji so se priceli hitro iriti, Stevilo
prebivalstva  je  narascalo, domace
gospodarstvo pa se ni razvijalo z enako
intenzivnostjo. Delovnih mest je bilo za
nara$c¢ajoce prebivalstvo iz leta v leto
premalo. Zato so si ljudje priceli iskati delo

rd
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Viak na
litijski
Zelezniski
postaji na
prelomu
stoletja, ko v
lokomotivo
tocijo vodo.
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drugje, predvsem v Ljubljani. In prav vlak je
bil dolga leta prevozno sredstvo za tisoce
prebivalcev litijske obc¢ine, ki so se
vsakodnevno vozili na delo v Ljubljano. In
tako je se danes. V obdobju zadnjih desetih

let je velik del, na vsakodnevno delo v
Ljubljano odhajajoc¢ih delavcev, prevzela
tudi cesta. Zato pa se je pri voznji z vlaki
povecalo Stevilo mladih ljudi, ki se v
Ljubljani $olajo na srednjih in visokih solah.

Litijska zelezniska postaja med rekonstrukcijo, leta 1997 (foto: M. Brilej).
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DOSLE]J NAJVECJI DOGODEK V
LITI IN OKOLICI

V vsej zgodovini Litije z okolico in
drugih krajev ob Savi in zaledju, ni
noben dogodek tako mo¢no posegel v
Zivljenje ljudi in v razvoj teh krajev,
kot prihod Zeleznice 16. septembra
1849. leta.

VSEBINA REKONSTRUKCIJE
LITIJSKE ZELEZNISKE POSTAJE

Podhod pod progo z razsvetljavo,
ograje, stopnisc¢a, strehe.

Izhod proti nadvozu z dostopom.
Izhod proti Graski cesti z dostopom.
Vhod - izhod s Cankarjeve ceste.
Ureditev peronov z razsvetljavo.
Rusenje “Pumpenhausa” s
predhodno preselitvijo stanovalcev.
Rekonstrukcija tirov.

e Predelava vozne mreze.
e Zunanja ureditev.

W Litijska

| zelezniska
postaja s
Cankarjeve ceste
d po izgradnji
podhoda leta
1999 (foto: M.
Brilej).




POTNISKI IN TOVORNI PROMET

Na litijski Zelezniski postaji je vsak dan 2500 potnikov, od tega jih 50% odhaja na
delo, 40% v 3ole, 10% pa je ostalih potnikov.

e Na leto z vlaki potuje prek litijske Zelezniske postaje okrog 900.000 potnikov.

e V letu 1998 je bilo na litijski Zelezniski postaji naloZzeno za 9173 ton tovora,
razloZenega pa 2650 ton, skupno 11.823 ton tovora.

Po stevilu potnikov je litijska Zelezniska postaja na ¢etrtem mestu v Sloveniji, za
Ljubljano, Mariborom in Celjem.

Vsak dan pelje mimo litijske postaje 50 tovornih in 80 potniskih vlakov.
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DIE STAATS-EISENBAHN VON CILLI BIS
LAIBACH, 1849

Wieder ist eine wichtige Stufe des
gigantischen Unternehmens errungen, das
Herz des Reiches, die schone Hauptstadt
Osterreichs den Fluthen des adriatischen
Meeres durch die wichtigste Erfindung des
19-ten  Jahrhunderts ndher gertickt
worden.

Die Eisenbahn hat die Hauptstadt Krains -
Laibach erreicht. Es ist nun mdoglich, nach
einer 32 stiindiger Fahrt, von Wien aus nach
Triest zu gelangen. Ist schon hierdurch dem
reisenden Publikum ein hochst wesentlicher
Vortheil geboten, so wird dieser Vortheil
noch von viel groflerer Wesenheit fiir den
Waarenverkehr. Viele miihselige Stunden
der Berg — und Thalfahrt sind erspart, — und
Laibach, schon friher ein wichtiger
Umladeplatz, wird vor der Hand zum
Stapelplatze fiir alle jene Giter, die von
Triest aus in das Innere der Osterreichischen
Monarchie gelangen werden.

Bei den gewaltigen Terrainhindernissen,
welche sich zwischen Cilli und Laibach in
jeder Richtung der Fihrung einer Bahnlinie
entgegen stellen, war die Wahl derselben
ein Gegenstand, welcher die groflte
Aufmerksamkeit und reiflichste Uberlegung
verdiente. Schon beim oberflichlichen
Uberblicke der Gegend boten sich hierfir

vor allem zwei Wege dar. Einer wurde durch
die Thiler, die dem Laufe der Sann und der
Save folgen, angezeigt; der zweite bot sich
in dem obern Sannthale.

Auch bei letzterem Zuge zeigten sich zwei
Alternativen, wovon die eine vom Dorfe
Franz lings der bestehenden Poststrafle
tiber St.Oswald und Potpetsch, die andere
aber durch das Tuchheimer Thal gegangen
wire, - jedoch in keinem Falle war die
Uberschreitung der hohen und steilen
Wasserscheiden zwischen der oberen Sann
und den Nebenflissen der Save zu
vermeiden.

Nach reiflichen Detailstudien entschied sich
die Staats-Verwaltung, der ungemeinen
Schwierigkeiten ungeachtet- fir die
Fihrung der Bahn durch die Thiler lings
der untern Sann und Save. Denn, sind auch
diese Schwierigkeiten der Art, dafl ihre
Bewiltigung die Zuhilfenahme aller Mittel
der Kunst, aller Energie und des kriftigsten
Willens der Staatsverwaltung in Anspruch
nehmen muflte, - so war doch das zu
erreichende Resultat dieser Anstrengungen
wirdig, da in jeder anderen Richtung jene
Terrainhindernisse sich bei den
Ubergiingen tiber die Wasserscheiden auf
eine solche Weise konzentrierten, dafl sie
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einen ohne allen Vergleich kostspieligeren,
fast unausfiihrbar zu nennenden Bau zur
Folge gehabt, und dann doch nur eine der

starken  Steigungen halber ungleich
schwieriger zu betreibende Bahnlinie
dargeboten hitten, wihrend jetzt die

Profilsanlage nichts zu wiinschen tbrig liflt.
Wesentlich ist hierbei auch die Fiihrung der
Bahn tuber Steinbruick, - dem
der Strasse nach

Agram, - dem Hafen der Saveschiffahrt, fiir
das aus den Kornkammern Osterreichs -
Kroatien und dem Banate - anlagende
Getreide.

So begann denn zu Anfange des Jahres 1845
nach erhaltener Genehmigung Seiner
Majestit Kaiser Ferdinand 1. das Werk,
welches mit unglaublicher Anstrengung
zahlreicher Arbeitskrifte nunmehr unter der
glorreichen Regierung Seiner Majestit des

""1'{';‘5“&; dpoo .

Celje
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Rimske Toplice

Kaisers Franz Joseph 1., wihrend der
Leitung des Ministeriums fiir Handel und
offentliche Bauten durch den Herrn Ritter
von Bruck, zu Ende gefiihrt ward, und
welches heute, den 16. September 1849,
von Sr.Majestit dem regierenden Kaiser
Franz Joseph I., durch Se. Allerhochste
Gegenwart geweiht, dem Ooffentlichen
Verkehre eroffnet wird.

Die Gegenden, welche diese Bahn
durchzieht, sind durch ihre hochst
mannigfache Gestaltung und einen oft
wechselnden, manchmal freundlichen,
manchmal in grotesker, kahler Felsen-
bildung starrenden Charakter ausgezei-
chnet, und schlieflen sich den reizenden
Gegenden, welche die Eisenbahn bis Cilli
durchzieht, wiirdig an. Von Cilli, dem
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freundlichen Paradiese von Untersteiermark,
begleitet uns, dem untern Sannthale
entlang, eine heitere Landschaft.

Wird auch manchmal die eine Seite des
Flusses von steileren waldigen Hohen
begrenzt, so findet doch das Auge gewifl
auf dem jenseitigen Ufer flicheres
Gelinde. Wiesengriinde und Aecker, mit
bunt zerstreuten Gehoften, ergétzen durch
die mannigfaltigsten Farbentone. So
gelangen wir bis zu dem schon zu
Tiberius Zeiten bekannten Romerbade
Tuffer, dessen weitliufige Gebiude sich
auf einer Hohe am rechten Sannufer
erheben. Von da idndert die Landschaft
ihren  Charakter. Hoch uns steil
umschlieflen die Gebirge das verengte
Fluflthal, und weit strecken sich zuweilen
gewaltige Felsmassen tief in das Fluflbett
hinein. So gelangen wir zur steinernen
Briicke, die vor einigen Jahren tber die
Sann, welche sich unweit davon in die
Save miindet, gesprengt wurde.

Das Fluflthal der Save, von Steinbriick aus
beginnend, ist schmal und wenig fruchtbar;
selten nur treffen wir bebaute Erdstriche,
dem Berge abgezwungen, den
Fluflanwohnern kirgliche Lebensfristung
gewihrend; wenige Ansiedlungen der
Menschen bieten sich dem Auge dar, und
von Steinbriick bis Sagor, in einer 2 2
Meilen langen Thalstrecke, liegt nur ein
einziges kleines Dorf - Saudorfel genannt -

am rechten Ufer der Save. Die Thiler der
Biche, welche hier in die Save miinden, die
des Wernitza-, des Trifail- und Mediabaches
sind fruchtbarer, und die Natur bietet hier,
zum Ersatz der Friichte des Feldes, einen
endern reichen Schatz, - sehr ergiebige
Kohlenminen, die, wir koénnen es mit
Gewiflheit hoffen, dem Lande in vielen
Beziehungen reichen Segen gewihren
werden. Wir werden hierauf weiter unten
zurickkommen, sobald von den Bauwerken
und dem Zuge der Bahn gesprochen
werden wird.

Noch disterer als sie bisher war wird die
Gegend von Sagor bis Sava. Hier ist die
Bahn recht eigentlich den Felsgebirgen
abgerungen, zwischen denen sich die Save
schdumend durchdringt und vor wenigen
Monaten noch konnte kaum der
unermuidliche Arbeiter da sicheren Tritt
gewinnen, wo jetzt der Dampfwagen auf
breiter Bahn die Schlucht durchfliegt.

Nun aber o6ffnet sich plotzlich das Thal in
Uberraschender Fiille. - Statt der kaum 30-40
Klafter breiten, unheimlich dusteren
Stromschlucht ldchelt uns eine fast eine
Viertelmeile breite fruchtbare Strom-
niederung an, und auf sanftem Hiigel
uberragt das ansehnliche Schlofl Ponovitsch
die Gegend.

So gelangen wir, einer jahen Krimmung
folgend, zu dem Punkte, wo sich das
Schlofl Poganegg erhebt, und wo das bis
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in den Flufl hervorragende Gebirge durch
einen Tunnel durchschlagen werden
muflte. Haben wir nun die Save auf kiihner
Briicke tberschritten, so verengt sich
wieder das Thal. - Sein Charakter ist wild
und unfruchtbar, wenige Gehofe und
hochst unbedeutende Ortschaften liegen
in der Nihe des Flusses, von denen
Hottitsch, Kressnitz, Wernegg und

Kressnitz-Polana nur eben erwidhnt zu
werden verdienen.

Bis Laase erweitert sich das Thal des
Flusses, die Gebirge des linken Ufers treten
zuriick, wohlhabende Ortschaften, Wiesen
und Felder ergoétzen das Auge und
entschiddigen fir den ernsten Charakter des
steileren rechten Fluflufers.

Drei Viertelmeilen von da entfernt, bei dem
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Orte Salloch, mundet der Laibachflufl in die
Save. Von hier aus offnet sich die Ebene mit
einer Breite von zwei Stunden und bildet bis
Laibach eine fruchtbare, mit vielen
Ortschaften tibersite, wohl bebaute Fliche,
im entfernten Hintergrunde von erhaben
schonen Gebirgsgruppen begrenzt, welche
der 9037 Wien. Fufl hohe Terglou in voller
Gletscherpracht tiberragt.

Zug und Anlage der Bahn

(Da der Raum dieser Zeilen nicht gestattet,
mehr als einen bloflen Uberblick der Bahnlinie
und ihrer vorziglichen Objecte zu geben, so
hat man sich vorbehalten, eine kleine
technische Abhanlung, mit geometrischer
Darstellung der wichtigsten Gegenstinde,
ndchstens nachfolgen zu lassen).
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Den Bahnhof von Cilli verlassend,
tiberschreitet die Eisenbahn auf zwei
Bricken in sehr kurzer Entfernung den
Sannflufl; bis Tremmersfeld, woselbst der
Flufl Gberbriickt ist, verbleibt sie auf dem
linken Ufer des Flusses. Interessant ist nahe
unterhalb Tremmersfeld das Bahnfragment
bei dem Skaloja-Felsen, einem gewaltigen
Felsvorsprunge, der weit in den Flufl ragt.
Ein Theil des Bahnplateaus wurde dem

Felsen durch Sprengung abgewonnen,
wihrend es gegen den Flufl zu von einer
auf einem starken Steinwurf gegriindeten
Stitzmauer begrenzt und gehalten wird.
Auch ist hier eine Ubersetzungsbriicke fiir
die Bezirksstrafle, ein weit gespanntes
schiefes Quadergewolbe. Bis Markt Tuffer
lduft nun die Bahn am rechten Ufer der
Sann, dort aber, unterhalb des
Stationsplatzes wird der Flufl abermals

Hrastnik
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tberbriickt. Nun zieht sich die Bahn in
hiufigen Krimmungen, dem Laufe des
Flusses nahe folgend, meist im Einschnitte
an diesem Ufer bis zu dem, dem Badeorte
Romerbad Tiffer gegentberliegenden
Stationsplatze und von da bis Steinbriick
fort. Die Bahn ist hier meistens einerseits in
die steile Berglehne eingeschnitten, und
gegen den Flufl zu von hohen Stiitzmauern
begrenzt. Die meisten Hindernisse bereitete
der Einschnitt in dem Bergvorsprunge bei
Modritsch, durch die sehr bedeutenden
Absitzungen der Lehnen an jenem Punkte.
Bei Steinbriick, dem Punkte, wo die Sann in
die Save miindet, ist erstere nahe unterhalb
der dltern Bricke mit einer Bricke
Uberspannt, welche rticksichtlich ihrer
Spannweite, ihrer Form und Konstruktions-
weise hochst interessant ist, indem sie, im
Grundrisse einer Krimmung von 100 Klafter
Radius folgend, aus drei schiefen Bogen von
Quadern, jeder von 12 Klafter Spannung
besteht.

Im oberwihnten technischen Werkchen
werden wir die ndheren Details dieser
Briicke geben, die unstreitig das groflte
Bauwerk dieser Art auf der ganzen Strecke
ist. Was den Bahnhof zu Steinbriick betrifft,
so hat derselbe riicksichtlich der Arbeiten
zur Gewinnung des Terrains Interesse; die
Gebidude sind den Lokalverhiltnissen
gemifl angelegt und an sich von
groflartigen Dimensionen, weshalb sie auch

bei Gelegenheit der Erwidhnung der
Hochbauten nochmals angefiihrt werden.
Der Zug der Bahn an den steilen Lehnen
des Savathales iber den Stationsplatz
Hrastnig und Trifail bis Sagor, - mit der
Ubersetzung der aus den Schluchten in die
Save sich stlirzenden Gieflbiche mittels
steinernen Briicken, deren eine, tiber den
Mediabach 12 Klafter Spannung hat, den
gewaltigen, auf langen Strecken im
reissenden Flusse fundierten Stiitzmauern,
den Absitzungen der Berglehnen und
machtigen Felsmassen, dem 70 Klafter
langen Tunnel bei dem weiflen Schwalle, -
bot hier manche hochst bedeutende
Schwierigkeiten fiir die Ausfiihrung, die sich
in der sehr verengten Schlucht, welche der
Save bis zum Orte Sava zum Bette dient, nur
noch vermehrten; sie erscheinen um so
grofler, wenn man bedenkt, dafl ungeachtet
der unmittelbaren Lage der Bahn am Flusse
weder die Schiffahrt jemahls gehemmt, noch
die Kommunikation auf dem fur die
Bergfahrt notigen Treppelwege unter-
brochen werden durfte. Leichteres Spiel bot
die Strecke von hier bis Poganegg,
unterhalb des Stationsplatzes Littai; hier galt
es nur die Bahnnivellete mittels Aufdim-
mungen vor dem Hochwasser des Stromes
zu sichern.

In Paganegg wird die Save mit einer
Holzbriicke nach amerikanischer Konstruk-
tion tubersetzt, unter Anwendung jenes
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Prinzipes, welches sich schon bei der Drave-
Ubersetzung unterhalb Marburg seit 4 Jahren
so wohl bewihrt hat. Die Briicke hat 3
Briickenfelder, jede von 30 Klafter Spann-
weite; die Pfeiler sind von Quadern. Durch
den steilen Bergkegel, auf welchem das
Schlofl Poganegg steht, geht ein Tunnel von
80 Klafter Linge, dessen Ausfithrung, des
starken Druckes der darauf lastenden

Erdmassen halber sehr schwierig war. - Die
Bahn, welche nun bestindig an dem rechten
Ufer der Save verbleibt, bis sich der Flufl bei
Gradoule rechts wendet, und dem Flufl
Laibach den Platz riumt, zieht sich tiber
Kressnitz und Laase an der Berglehne fort,
ubersetzt diesen Flufl hinter dem Stationsplatze
Salloch und erreicht im breiten Thale mit einer
geraden Linie den Stationsplatz Laibach.
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Die in diesen Blittern dargebotenen
Ansichten stellen die folgenden Punkte vor:

1. Die Stadt Cilli in Steiermark am
Zusammenflusse der Sann und
Woglaina.

2. Maria Gratz an der Sann, unterhalb dem
Markte Tuffer.

3. Die Eisenbahnstation Bad-Tuffer an der
Sann, nichst dem Romerbade.

4. Stationsplatz Steinbriick im Zusammen-

flufl der Sann und Save.

(dasgleiche)

Die Eisenbahnstation Hrastnig an der

Save und dem Wernitza Bache mit der

Kohlenbahn.

7. Der Tunnel im Felsen beim weiflen
Schwall, oberhalb Hrastnig, an der Save
in Steiermark.

8. Die Eisenbahnstation Sagor an der Save
und dem Mediabache nichst Sauschek
in Krain.

9. Poganegg mit der amerikanischen Eisen-
bahnbriicke und dem Tunnel an der Save.

10. Stationsplatz zu Laibach.

oW

Hochbauten zwischen Cilli und
Laibach

Weniger durch die starke Bevolkerung der
Gegend, welche die Bahn zwischen Cilli
und Laibach durchschneidet, als durch
Terrain- und Ortsverhiltnisse hervorgerufen,
ist die Anzahl der Haltpunkte auf dieser

11°/+  Meilen langen Bahnstrecke ziemlich
zahlreich, indem mit Ausschlufl des der
friiheren Strecke angehorigen Bahnhofes zu
Cilli, noch im Ganzen 12 Bahnhofe angelegt
sind, bei deren Entwerfung der Mangel an
Ortschaften oder Wohngebduden in diesen
menschenarmen Gegenden eine groflere
Ausdehnung der Baulichkeiten bedingten,
um nur dem nothwendigsten Dienst-
personale ein Obdach anweisen zu konnen.
Die erste dieser Stationen ist Markt Ttuffer,
gegen 1 '/2 Meilen weit von Cilli entfernt, sie
ist mit einem einstockigen Aufnahms-
gebiude versehen, welches aufler dem
gerdumigen Passagiersaale und mehreren
Beamtenwohnungen auch noch die
Riumlichkeiten und Vorkehrungen fiir eine
Wasserstation in sich schlieflt.

Die nicht unerheblichen Steinkohlengruben
in der Nihe bei Gouze, so wie einige
hierher gelangende Natur- und Industrie-
produkte bedingten noch auflerdem die
Anlage eines kleinen Magazines.

Am linken Sann-Ufer und gerade gegentiber
den am rechten Ufer befindlichen Bade-
anlagen des Romerbades Tiffer, etwas tiber
2 /s Meile von Cilli, befindet sich der
zweite Haltpunkt, darnach benannt. Das
Gebiude enthilt aufler dem Passagiersaale
einige Beamtenwohnungen.

Interessanter als beide vorerwihnten ersch-
eint der dritte Stationsbau zu Steinbrick, 3'/4
Meilen von Cilli entfernt.
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Zagorje

Schon seine Lage zunichst der Einmiindung
des Sannflusses in die Save, und die hier,
wie bereits oben beschrieben, groflartige
Briicke iiber ersteren Flufl, das hochst
beengte von hochansteigenden Felsmassen
tiberragte Terrain, machten diese Anlage zu
einer hochst schwierigen, indem das linke
und das rechte Sann- und das linke Save-
Ufer zu derselben in Anspruch genommen

wurden, also die Bahnhofsgebiude zu
beiden Seiten der groflen neuen Briicke sich
erheben.

Hochst wichtig ist dieser Punkt sowohl fir
den Personen-Verkehr, als auch den
Waarentransport, indem hier sowohl die
Strafle aus Kroatien mit der Eisenbahn
zusammentrifft, als auch sich fiir die auf der
Save gehenden Banater- und kroatische
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Getreideladungen ein sehr guter Ausgangs-
punkt darbietet.

Fir erstere wurde sowohl durch Errichtung
eines sehr geriumigen und groflartigen
Aufnahmsgebiudes, welches aufler dem
Wartsaale noch die néthigen Restauration-
slokale enthilt, als auch durch die Anlage
einer Poststation firgedacht.

Das Magazin fiir die Waaren, nebst dem damit

in Verbindung stehenden Landungsplatze fiir
die Save-Schiffe wird am linken Save-Ufer,
dem eben erwihnten Aufnahmsgebiude
gegeniiber erbaut werden; einstweilen ist das
hierfiir erforderliche Plateau der felsigen
Berglehne abgenommen worden.

Da auf diese Weise der Personen-Frequenz
das rechte, den Waarentrains aber das linke
Sann-Ufer angewiesen ist, so erforderte

130



auch der Dienst eine doppelte Wasser-
stations-Anlage.

Das Hauptheizhaus, mit einer Remise fiir 4
Lokomotive samt Tendern, liegt auf gleicher
Seite mit dem Waarenmagazin, und enthilt
aufler der Remise Kkleine Reparratur-
werkstitten, Werkmeisters- und Aufsehers-
Wohnungen, so wie Magazine fiir den
Betrieb.

Auf gleichem Ufer wie das Aufnahms-
Gebdude, demselben gerade gegenitiber,
liegt die Hilfswasserstation zur Speisung der
Lokomotive, welche die Personenziige
fihren.

Auf diesen Stationsplatz folgt in der Nihe
des Wernitzabaches, und an dessen rechtem
Ufer der Stationsplatz Hrastnig ungefihr
4'/: Meilen von Cilli entfernt, interessant, als
Ausmiindungspunkt einer Fligelbahn, die
von den  reichhaltigen  Hrastniger
Steinkohlengruben gegen 3000 Klafter lang,
bis zur Staatsbahn gefiihrt wird. Die Kosten
dieses Baues trigt die Direktion dieser
Kohlenwerke; seitens der Staatsverwaltung
aber ist ein Lademagazin angelegt worden,
in welchem die Verfrachtung der Kohle
vorgenommen werden kann.

Der auf diesen folgende Stationsplatz Trifail,
circa 5 Meilen von Cilli entfernt, ist wegen
Personenfrequenz minder wichtig, wonach
auch das dortige Aufnahmsgebdude nur
geringe Ausdehnung darbietet, jedoch
kommen nicht unerhebliche Quantititen

von Glaswaaren von der nahe liegenden
Glasfabrik dort zur Bahn, auch sind die
Kohlenminen im dortigen Thale von
Ergiebigkeit, daher auch ein Kkleines
Waaren- und Kohlenmagazin hier angelegt
ward.

Zu Sagor, 5 '/: Meilen von Cilli, befindet sich
der betriebsamen Gegend halber ein etwas
groflerer  Stationsplatz, mit Personen-
aufnahme, Wasserstation, einem Magazin fiir
Kohlen, so wie fiir Eisen- und andere
Waaren.

Zu Sava, 6 */s Meilen von Cilli, ist eine kleine
Aufnahmsstation mit Beamten- und
Wichterwohnungen.

Groflere Wichtigkeit besitzt die in einem
bevolkerten Thale liegende Mittelstation Littai,
7 '/:Meilen von Cilli, gegentiber von dem am
rechten Ufer der Save liegenden
gleichnahmigen Orte; weil die Strafle von
Neustadl in der Ndhe ausmundet, so wie auch
eine Verbindung nach St. Oswald, daher mit
der Post- und Kommerzialstrafle besteht. Es
ist daher sowohl das Aufnahmsgebiude
ausgedehnter angelegt, als auch ein etwas
gerdumigeres Waarenmagazin angebracht.
Betriebs-Riicksichten erforderten die Anlage
eines Heizhauses fiir zwei Maschinen samt
Tendern, kleinen Werkstitten und einigen
Dienstwohnungen.

Zu Kressnitz, 8 '/:Meilen von Cilli, ist eine
kleine Aufnahmstation.
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Zu laase, 9 °/« Meilen von Cilli, ist eine
Aufnahmstation mit Wasserstationsvorrichtung.
Zu Salloch, 10 '/> Meilen von Cilli, ein
Aufnahmgebiude nebst Waarenmagazin.

Sehr ausgedehnt ist die Endstation Laibach,
11 2 Meilen von Cilli. Das Aufnahm-
gebiude, 35°4’ lang, 6°5 breit und
zweistockig, enthilt alle nothigen Wohn-
und Amtslokalititen fir den Bahn- und

Postdienst, fir den Telegrafen, die
Kameralbehorde und Polizei, so wie auch
eine gerdumige Restauration.

Es ist die Einrichtung getroffen, dafl die
Weiterbeférderung der Reisenden mittelst
Postwagen sogleich von dem Bahnhofe weg
geschehen konne.

Fir die Waaren, welche mit der Bahn
anlangen, besteht ein 50°langes , 8°breites
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stabiles Abgabe-Magazin, und fiir die mit
der Achse zur Bahn gebrachten, ein
provisorisches Magazin von gleicher Grofle
mit dem vorigen. Das Betriebsgebiude
enthilt Remisen fir 12 Lokomotive samt
Tendern, einen Montirungsraum fir 6
Lokomotive, einer Dreherei, Schmiede,
Tischlerei, einem Betriebsmagazin,
Kasernen  und  Wohnungen.  Eine
Dampfmaschine von 4 Pferdekraft und
hohen Druck betreibt die Hiilfsmaschinen
dieser Werkstitte, und bedient zugleich die
Pumpe, welche das Wasser-Reservoir fillt.

Fir Personenwagen ist eine Remise
angelegt, welche achtriadrige Waggons fasst;
auch ist auf dem Bahnhofe ein eigenes
Kohlen- und Betriebsmagazin angebracht.

Wichterhauser

Die vielen Krimmungen und Terrain-
hindernisse auf dieser Bahnstrecke
bedingten die bedeutende Anzahl von 81
Wichterhdusern von Cilli bis Laibach. Alle
enthalten fir jeden Wichter ein Zimmer,
Kammer, Kiiche und Materialkammer.
Auflerdem sind noch viele Schilderhiuser
und groflere Signalhiitten an solchen
Plitzen angelegt, wo sich keine stabilen
Wichterhduser errichten lieflen. Niheres
tber die Hochbauten, so wie tber die
hierzu gehorigen Betriebsvorrichtungen, als:
Wasserstations-Bestandtheile und Dreh-
scheiben, wird im oberwihnten Werkchen
nachfolgen.
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