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SAVIN]JSKA ZELEZNICA

JOZE JENKO

Trgovinsko ministrstvo na Dunaju je ze
. 1864 spoznalo za pravilno, da se mora
obstojete avstrijsko zeleznisko omrezje spo-
polniti v vsej drzavi in zgradili posamezne
proge po zacértanem planu. Zakaj le tako
je bilo mogoée doseéi gospodarske uspche,
saj so bile zeleznice med iznajdbami te-
danjega ¢asa ena najbolj vaznih gospodar-
skih panog. To so nam dokazale zivljenjske
razmere v tistih pokrajinah, v katerih so ze-
lezniske proge Ze obstajale. Prav posebno
ugodno so se razvijali in rasli premogovniki
in zelezarne, ki pospefujejo razvoj drugih
gospodarstev. Mediem ko si lahko opazil
velik napredek tam, kjer so proge Ze obsta-
jale, pa je v eksploataciji rudnikov-premo-
gokopov nastala Ze pred leti stagnacija, ki
je neugodno vplivala na zivljenjsko raven
prizadetih pokrajin. Vzrok temu je bilo
pomanjkanje zelezniskih zvez, ki priprav-
ljajo, ustvarjajo in dvigajo zivljenjski stan-
dard z dovozom premoga in drugega bla-
ga. Kjer novih prometnih zvez ni, ni po-
vpraSevanja po raznih izdelkih. Gradnje
novih prog dajejo impulz Zelezni industriji
z dovozom surovin, posebno pa premoga. Po
industrijskih izdelkih nastaja zivahno po-
prasevanje. NarasSfajoto krizo more resditi
le izgradnja novih zeleznikih komunikaecij,
¢e hofemo pospesiti zaostalost domadih kra-
jev nasproti tuji konkurenci. Obstojeée red-
ke proge ne zadostujejo ter tudi ne usire-
zajo. Posamezni kraji in tudi nekafere po-
krajine hlepijo po njih. ker hotejo ohraniti
ze¢ obstojedo industrijo in rudnike. v
katerih vidijo svojo reSitev.!

INACICE TEKMUJEJO MED SEBOJ

Ni dvoma, da je bila zelezniska proga po
Labotski dolini, Mislinjsko-Slovenjegraski
kotlini, Velenjsko-Salesko-Sostanjski kotli-
ni ter po Savinjski dolini drzavi in Speku-
lantom zelo mikavna in vabljiva. Zveza v
Knittelfeldu ali Judenburgu na Ze obstojeco
oz. delno se e gradeéo Rudolfovo zeleznico
ter transverzalo med srednjo in juzno Sta-
jersko preko Koroske je bila Ze dokaj zgo-
daj na programu. Ceprav severni del te
irase na levem bregu Drave, tj. Dravograda
proti Knittelfeldu v 6. deceniju 1856 ni Se
bil na vrsti, je centralni komite na Dunaju

. skupno s podruzniskim odborom v Celoveu,
ki sta se potegovala za predkoncesijo ko-
roske proge: Maribor—Celovec—Beljak,
vlozil proinjo za izgradnjo proge s prikljué-
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kom v Celju, torej skozi Savinjsko dolino
in ne veé ob Dravi od Dravograda do Ma-
ribora. Toda te vloge resorno minisirstvo mi
upostevalo in 24, oktobra 1856 je bila po-
deljena celovikemu dezelnemu odboru kon-
cesija z odlotbo, da se prikljuéi koroska
proga na dvotirno magistralo v Mariboru.
Povsem razumljivo je. da bi bilo podaljsa-
nje proge od Dravograda do Celja skozi
Savinjsko doline ugodnejde in cenejie, ker
bi znaSala pot na vsem poteku le 75 km,
medtem ko znese ovinek preko Maribora
133 km. torej kar 58 km manj. Koroski cen-
tralni komite je pravilno kalkuliral, da bi
se propadajota zelezarska in plavzarska in-
dustrija opomogla s iem, da bi dobavila
cenen premog iz prebogatega bazena v
Saleski kotlini ter okolici Zalca. Obenem pa
bi se dvignili usnjarski in zelezo-obrini ob-
rati med Velenjem in Dravogradom in po-
zivelo rentabilno izkoris¢anje nepreglednih
gozdnih povrsin na zahodu Pohorja?

Komaj je od prvega poskusa preteklo
dobrih 15 let, e so se oglasili kraji ob za-
hodnih 3tajerskih Zeleznicah ter prosili, da
bi se severne in juzne Stajerske pokrajine
med seboj povezale in dobile gospodarske
stike s hrvaskimi Zeleznicami. Na ta na&in
bi nastala najkrajSa pot od Knittelfelda do
Zapresica oziroma Zagreba preko Koroske
mimo Weisskirchna, Obdacha, St. Leonarda,
Wolfsberga, Labota in Dravograda v nada-
ljevanju preko Slovenj Gradea, Velenja, Vi-
tanja, Slovenskih Konjic, Poljéan, Slatine,
Krapine, Zaboka v Zapresi¢. Obstajala je
celo ina¢ica, ki bi vodila od Slovenskih Ko-
njic dalje prek Oplotnice in Slovenske Bi-
strice s priklju¢kom na osnovno traso v
Rogaski Slatini. lzgradnja te Zzeleznice je
bila vezana na izredno privolitev in izrecen

zoj, da ogrska vlada dovoli prehod trase
in priklju¢ek na hrvaske proge med Rogat-
cem in Krapino.®

Za progo Knittelfeld —Zapresi¢ se je ogla-
salo mnogo kompetentov. Bilo je tudi mnogo
intenzivnega proufevanja. Se pred letom
1872 se je zanimal za priklju¢ek na Rudol-
fovo zeleznico eventualno tudi v Judenbur-
zu neki slovenjgraski konzoreij. Toda ne-
sreéni finanéni polom spomladi 1873 je pre-
krizal ra¢une. Vse ideje so se razblinile Ze
iz vzroka, ker je vlada popolnoma popu-
stila. Ko je bil izdelan nov zakon o izgrad-
nji zelezniskega omrezja, se je oglasil nov
konzorcij Henkla von Donnersmarcka v
Wolfsbergu. Ta druzba se je povezala s
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Stajerskim dezelnim odborom, da bi izde-
lali nov detajlni naért. Toda dezelni odbor
se ni mogel dovolj ogreti za predlagano
idejo, ker tefe trasa tudi po koroskem te-
ritoriju. Konéno naj bi odlogala drzava sa-
ma. Ta pa se je zavzela za dovriitev proge
Dravograd —Wolfsberg, ki je bila predana
javnemu promein dne 4. oktobra 1879. Ta
del zeleznice sekundarnega znaéaja je gra-
dila drzava na svoje stroske. dovolila naj-
vetjo brzino 13km/h in najmanjsi radij
1350 m.! Toda glede na vaZnost proge v vo-
jaskem interesu nastopa drzava kot posre-
dovalka med obema sosednima dezelnima
odboroma. Ker sta obstajali ze dve zvezi
med Hrvasko in Stajersko tj. Zidani most—
Zagreb in Pragersko—Velika Kaniza, so
opustili prvotni naért ter se zavzeli za zve-
zo v Judenburgu preko Zeltwega oziroma
Knittelfelda do Celja. Za uresnicenje te
zamisli so se potegovali koncesionarji Win-
dischgriiz in sodelavei, za progo Celje—
Zalec—Zabukovica pa podjetnik Ahil Tho-
mas, ki ga Ze poznamo iz zgodovine nasih
zeleznie. To novo zvezo je obravnaval du-
najski parlament kot lokalko; vlada je za-
vzela negativno staliSée ier se odlocila za
progo Wolfsberg—Dravograd, kakor smo
ze omenili.

Za madaljevanje zveze od Wolfsberga
proti severu ter razSirjenje omrezja juzno
od Dravograda do Celja so se navdusevale
posamezne druzbe, vendar je zamisel gra-
diti jo kot glavno progo popolnoma zaspala.
Tudi se je drzava protivila vmesavanju ka-
tere koli privatne stranke. Vlada je bila
odlo¢no proti izgradnji zeleznice prvega
reda. Toda kljub temu se je potegoval kon-
zorcij Henkel von Donnersmarck in tova-
risi za 505 km dolgo prikljuéno progo
Wolfsherg—Zeltweg. Od te trase je bilo
222 km na Stajerski in 28,3 km na koroski
strani, Podjetniki so zaprosili za podporo
pri Stajerskem dezelnem odboru. Strogki so
znafali ca. 2.960.000 goldinarjev, morda celo
manj, pri ozkotirnici pa le 1.600.000 gold.®

Tudi mesto Celje je predlozilo v no-
vembru 1874 po svojem poslancu spomenico
pri pristojnih oblasteh {fer utemeljevalo
nujnost gradnje savinjske proge. Ta naj bi
bila tranzitna zeleznica z zaetno tocko v
zahodni Ceski, presla bi gornje-avstrijske
in Stajerske zelezarske cenire in vodila mi-
mo Sv. Valentina. S povezavo Rudolfove
zeéleznice, ki je bila deloma Ze gotova, de-
loma pa e v gradnji, bi tekla po Ze znani
poti in smeri do Celja z eventualnim na-
daljevanjem na Hrvasko, V primerjavi s
progo preko Dunaja, bi bila ta transver-
zalka za S0km krajSa nasproti obstojeéi
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zvezi., O nerentabilnosti nove zveze ni po-
mislekov, saj bi se dotikala bogatih rudni-
kov, ki imajo na stotine jamskih mer. Jam-
ska mera je povrSinska enota v rudarstvu.
Obsega 25.088 dunajskih seznjev, oblika je
pravokotna. Spomenici so dodali kalkula-
cijske racune, iz katerih je razvidno, da bi
znasal ¢isti donos na juznem delu tj. na
progi Dravograd—Celje skoraj dva milijo-
na goldinarjev dobitka. Zeleznica mnaj bi
bila prehodna, gradi naj jo drzava. Ta vlo-
za je imela toliko uspeha, da jo je vzela
drzava v program bododega zelezniskega
omrezja.®

Za varianto z odcepom od osnovnega na-
¢rta Knittelfeld—Zapresi¢ pri Vitanju v
smeri Celja se je interesiral belgijski kon-
zoreij, katerega sta vodila podjetnika Noél
in Courtois. Ta druzba je zaprosila tudi
7e za predkoncesijo. Financirala pa bi pod-
jetje mednarodna banka v Luksemburgu.
Trgovinsko ministrsivo je dalo tudi drugim
interesentom dovoljenje za tehni¢na uvod-
na dela na normalnotirni progi od dezelne
Stajerske in ogrske meje v okolici Rogatea
preko Slatine, Poljéan in Konjic do Spod-
njega Dravograda z zvezo na obstojeo ko-
rosko zeleznico in z odecepom v eni toc¢ki
projektirane proge pri Vitanju do Celja.
Tako sretamo med podjetniki inz. H. Le-
grosa, doma iz Ormoza, P. Villersa, gen.
direktorja luksemburskih Zeleznie, ze zgo-
raj imenovana Noéla in Courtoisa ter K.
Frakha, generalnega direktorja zahodnih
ogrskih Zeleznic. Dalje je bil delni inte-
resent te proge tudi mariborski inZenir
Adam Wiesinger, ki je na¢rtoval normal-
notirno progo Poljéane—Rog. Slatina.”

Ze 1. 1887 je projektiral 40 km dolgo lo-
kalno zeleznico v trasi Celje—Savinjska do-
lina—Polzela—Sostanj do Saleikih rudni-
kov podjetnik Lapp iz Velenja. V Saleski
kotlini so se odpirali mogoéni premogov-
ni skladi v toliki meri, da so radunali na
njihov prevoz z zeleznico med Celjem in
Velenjem. Pravilno je bilo mnenje, da naj
se produkcija premoga spravi ¢imprej na
trg in bi bilo tako mogoée obrestovati in-
vestirani kapital. SaleSka premogovna
druzba ne bi mogla sama graditi lokalne
zeleznice in kriti s svojimi dohodki izdatke
v prvih letih obratovanja. Zato je prevla-
dalo mnenje, da bi gradili irenutno le ozko-
tirno Zeleznico po dolini mimo gradu ali
razvalin Helsenberga pri Studencih, mimo
Sv. Egidija ter jo prikljuéili cesti, ki vodi
iz Crne v dolino Pirefice—Arje vasi ev.
Zalea v Celje. Ta trasa bi v primerjavi
z normalnotirno zeleznico skoraj 1/3 manj
stala. Pri komaj 25km proge bi bili pre-
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vozni in vzdrzevalni stroski dokaj mamjsi.
Res je, da ta projekt po navedenem jarku
ne bi bil pripraven za gradnjo ene ali dru-
ge variante. Normalnotirna proga bi vo-
zila le premog, ker ob poti ni vedjih nase-
lij ter ne bi bilo drugega prevoznega blaga.
S tem pa je tudi rentabilnost ozkotirnice
dvomljiva.

Povsem druga slika bi se pokazala, ¢e
bi se gradila lokalna proga od Celja po
obljudeni in industrializirani Savinjski do-
lini in ob Paki preko So3tanja do Velenja
v dolzini 40 km. Vzirajati je bilo treba na
izgradnji normalnotirne proge ter se boriti
proti ozkotirnici. Kajti v prikljuéni edinici
Celje bi odpadlo zamudno in s stroski po-
vezano prekladanje, eprav je ta proga za
15 km daljSa od prej navedene. Poleg tega
bi se izpolnila dolgoletna zelja zgraditi pro-
zo Celje—Dravograd —Wolfsherg—Zeltweg.
Okraji Celje, Sostanj in Vransko so se ob-
vezali prispevati denarne podpore in nuditi
olajSave pri odkupu povrsin za Zeleznico in
njenih naprav. S povezavo teh krajev bi
bila tujcem dana moZnost obiskati majlepse
kraje v Solavi in njene vrsace na Stajer-
skem. ObuboZano ljudstvo bi si s tujskim
prometom brezdvomno opomoglo.®

V prejinjem odstavku smo ugotovili, da
je celjska spomenica zadela v ¢rno. Vlada
je 1. 1876 v okviru gradbenega programa
dopolnila vrzeli v Zeleznilkem omrezju in
predlozila parlamentu med drugimi Zelez-
nicami obravnavano progo Celje—Dravo-
grad. Takoj so se povezali udelezeni okraj-
ni zastopi, agilne obéine, predstavniki pod-
jetij, druzb in industrij ter prosile poslan-
sko zbornico, naj bi se trasa obstojeega
projekta savinjske proge med zadetno toéd-
ko Celje in Kazazami neposredno pri Le-
tusu prelozila na desni breg Savinje. To je
bilo nujno, ker je obstajalo ze dokaj inadic
ter je bilo spri¢o tega treba opozoriti de-
zelni odbor, da more v splodno gospodarsko
korist sluziti le proga po gornji Savinjski
in Saleski dolini. V tem smislu je sestavil
okrajni zastop Vransko v sporazumu z dru-
gimi prizadetimi interesenti obSirno in ute-
meljeno spomenico. Opozoril je naslovljen-
ca na bogato zalogo premoga, ki jo je ugo-
tovil tedanji posestnik rudnika, dunajski
podjetnik Mages Ze leto poprej (1875). Ne-
izérpne zaklade bi uporabljala cinkarna in
cinkov rudnik v SoStanju in cinkarna v
Celju; istotasno pa bi krili potrebe Zele-
zarske in rudniske industrije na Koroskem,
ki bi pomagala Spodnji Stajerski s suro-
vinami, zlasti rudnik v Rablju. Poleg lokal-
nih in okoli¥kih prevozov bi se nabrali
transporti iz daljnih krajev za tranzitni
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promet v izmenjavi med juznimi in sever-
nimi avstrijskimi pokrajinami preko Tu-
hinjske doline s Trstom. Po vladnem pro-
jektu bi tekla savinjska Zeleznica po érti
Celje—Lava —Zalec—Polzela, medtem ko je
bil predlog vranskega okraja oziroma za-
stopa, da se proga odcepi jugozahodno od
Kazaz, nadaljuje pot preko Griz—Dolenje
vasi do LeiuSa, kjer pride zopet na levi
breg Savinje. Od tod dalje pa bi veljala
zopet vladna smer, Na to linijo sta pove-
zani dve stranski dolini tj. od Kazaz do
Liboj in od Griz do Zabukovice, Tako je
v eni in drugi dolini ve¢ jamskih mer,
tovarn, 7ag, mlinov, opekarn in apnenic.
Samo v revirju Zabukovica je do 6 rovov
in jam ter ve¢ raznih industrijskih etabli-
smajev. Okolico obogatuje tudi premogov-
nik Podkamnik, ki ga cenijo s 27 jamskimi
merami in premogovnik v Kaplji vasi; zna-
na je predilnica v Preboldu, rudnik Zeleza
v Prihovi ter irgi Vransko, Braslovée, Le-
tu$ in Mozirje, okrog katerih se razvija
bogata lesna industrija. Vsa ta naselja
zeljno pri¢akujejo movo prometno sredstvo
ter si obetajo bogate uspehe. Zeleznica bo
zmanjsala medsebojno oddaljenost. Z mno-
ziénim prevozom se bo prevoznina zniZala,
kar bo ugodno vplivalo na blagovne cene.
Tovornina—prevoznina ene tone premoga
iz Zabukovice do Celja po cesti znasa 1,80
gold., kar pomenj 809/ vrednosti kuriva v
jami. V nadaljnjih izvajanjih oporeka
spremmica vladne trditve, ki ne ustrezajo
dejstvu. Ce bi se gradila Zeleznica na levem
bregu Savinje, bi morali voziti blago iz Li-
boj v 10km oddaljeno postajo Zalec, iz
Zabukovice pa 8km z vzponom do imeno-
vane edinice. Prosilec spodbija razne vlad-
ne neresne trditve, &es da sta s predlagano
traso oSkodovana svinfeni rudnik Lopata
in leziSce Zeleznega krica v ob&ini Zelezno,
ki sta Ze nad 60 let opuséena.’

Vloga okrajnega zastopa v Vranskem mi
imela uspeha, &eprav so bile utemeljitve za
prelozitev proge gospodarsko podprte. Va-
rianta bi bila le za 3 km daljsa. Paé pa bi
morali zgraditi Se dva mosta preko Savinje
s 350.000 gold. izdatkov. Poslanska zbor-
nica ni odobrila dne 25. februarja 1876, da
bi se savinjska proga sprejela v gradbeni
program. Paé pa je bila dana drzavna ga-
rancija za mgmdmo proge Dravograd—
Wolfsberg, ki je stekla tri leta pozneje.!

V tej dobi gospodarskega boja (1838—
1889) na slovenskem ozemlju Stajerske mo-
ramo poudariti delovanje Mihaela Vos-
njaka, ki je delal na gospodarskem in po-
lititnem polju za blaginjo svojega naroda.
Doba 20 let ni bila brez pomena za njegovo
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poznejSe politiéno delovanje. M. Vosnjak
je dovrsil tehniko, sluzboval ma raznih me-
stth in wupravljal kot Zzelezniski uradnik
tehni¢no-prometno sluzbo. Kot mladega
tehnika ga sretamo pri gradnji odseka
glavne proge Logatec—Postojna s sedezem
na Rakeku. Ko je bila Zelezna cesta do
Trsta ze gotova, so ga premestili na Tirol-
sko, kjer so mu poverili na postaji Worgl
dirigiranje in prevoz vojaskih &et na se-
verno italijansko mejo. Po letu 1859 so mu
zaupali odgovorno mesto na NabreZini. Po
otvoritvi zasavske Zeleznice je sluzboval v
Zidanem mostu, kmalu nato pa je ze bil
na Pragerskem Sef postaje ter vodil 1. 1866
prevoz ogrskih vojaskih divizij na zahodno
avstrijsko mejo. Z izredno spretnostjo in
to&nostjo je izpolnjeval poverjene mu na-
loge. Zato ga je juina Zeleznica poslala
v Pariz na razstavo, da bi $tudiral napre-
dek Zelezniskih naprav po svetu in o tem
porocal. Tudi v Miirzzuschlagn in v Za-
grebu je sluzboval na vodilnih mestih. To-
da spri¢o sodelovanja med Hrvati in Slo-
venci v narodnem oziru je moral zapustiti
Zagreb. Premestili so ga k obratnemu in-
Spektoratu ma Dunaj, Trst in Gradee, ko
je moral zaradi bolezni zapustiti sluzbo.
Naselil se je za stalno od 1. 1879 dalje v
Celju. Tu se je zanimal za narodno gospo-
darstvo. Najidealnejdi cilj mu je bil doseéi
izgradnjo savinjske Zeleznice. Dosleden v
boju za postavljeno nalogo je ze kot mlad
tehnik pod mnadzorstvom generalnega in-
ipektorja Klemensiewicza sestavil naért za
zeleznico iz Celja po savinjski dolini preko
Soitanja in Velenja na Korosko, ki pa ni
bil realiziran. Po naro¢ilu dunajskega rav-
nateljstva juzne Zeleznice je proudeval tra-
so Celje—Dravograd. To zamisel je ute-
meljeval v obiirnem poro¢ilu. Toda zelez-
niski odsek drZzavnega parlamenta je ca. 75
kilometrov dolgo progo odklonil ter sogla-
sal le z graditvijo proge po Labotski dolini.
Tako stalisé¢e parlamenta pa Vosnjaka mi
razorozilo. V letu 1882 je povabil v Sostanj
gospodarsivenike, da bi se posvetovali o
gradnji savinjske proge ter obenem zain-
teresirali juzno Zeleznico za ta projekt. Ta
druzba se je zanimala $e za.njeno renta-
bilnost, toda razmere niso dopuscale, da bi
to zvezo tudi gradila.’*

Za podaljSanje proge na juznem delu
Stajerske od Velenja—Sostanja v Celje sta
se zavzela podjetnika Danijel pl. Lapp in
Edvard Klemensiewicz ter zaprosila pri de-
zelnem odboru v Gradeu dne 10. januarja
1888 za dovoljenje gradnje in obratovanja
na normalnotirni progi Celje—Sostanj—
Velenje z dovla&ilnico k premogovniku v
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Skalah v dolzini ca. 40 km. Obenem sta se-
stavila prodnjo za subvencijo v znesku
170.000 goldinarjev iz drzavmne blagajne.
Obvezala sta se vrniti posojilo v 10-letnih
obrokih in zaleti z gradnjo takoj. Proga
mora biti pa v dveh letih predana javnemu
prometu. Naérte mora pregledati in odo-
briti generalua inSpekcija avsirijskih Zze-
leznie. Gradbeni stroski so dosegli vsoto
2,800.000 gold., torej vsak kilometer proge
70.000 enot brez interkalarnega obrestova-
nja in brez stroskov za nabavo gradbenega
kapitala.

Koncesija je bila podeljena imenovanima
podjetnikoma dne 21. novembra 1839. Pro-
zo sta zafela graditi v km 30.6/8 v Hudi
luknji med Sostanjem in Gorenjami, kjer
je bila trasa najiezja in je bilo treba zvr-
tati edini predor na tem delu proge. Tudi
za nadaljevanje gradnje v severnem delu
prehodne Zeleznice tj. Zeltweg—Wolfsherg
se je dezelni zbor interesiral ter na podlagi
pro$nje udelezencev sklenil 12. januarja
1886, da prevzame za majvec 250.000 gold.
osnovnih glavninskih akecij. Poleg tega se
je obvezal prevzeti za 125.000 gold. prio-
ritetnih in za enako vsoto teh v glavninskih
osnovnih akeijah, ¢e bi bile izdane priori-
tetne. Prvotno dolotena gradbena vsota ca.
tri milijone gold., kar ustreza 60.000 denar-
nih enot za posamezni km, se je morala
spri¢o zahtev v izgradnji in opremi proge
zvifati za pol milijona. Pri tem se je ob-
vezalo trgovinsko ministrstvo za izdatno
drzavno pomoé.

Predvideli so, da bodo znaSali letni lo-
kalni dohodki 140.000 gold. in v tranzitu
110.000: skupno torej 250.000 ali ca. 4000 na
kilometer. Na podlagi take kalkulacije so
ra¢unali po odbitku obratnih in drugih
stroskov ca. 130.000 ¢istega dobi¢ka. Na ta
na¢in bi bil investicijski kapital krit po
49, Ceprav je bila takale kalkulacija pre-
optimistiéna, vendar je bila upravi¢ena v
zvezi z gospodarskim napredkom tega dela
Stajerske. ' :

Na ponovno vlogo in proinjo grofa Hen-
kla ter sodelaveev je bila dne 21. janu-
arja 1887 e izdana odloéitev deZelnega
odbora spremenjena, da je bil prevzem sa-
mih osnovnih akeij v znesku 150.000 gold.
pod dolo¢enimi sprememjenimij pogoji za-
jaméen. Pri tem pa je trgovinski minister
dne 3. decembra 1887 dano garancijsko iz-
javo preklical oziroma odklonil in se odlo-
¢il pri nabavi gradbenega kapitala s pre-
vzemom glavninskih akeij za 50.000 do
60.000 gold. Tak postopek pa je zavrl, da
bi se izgradnja proge do Celja lahko nada-
ljevala. .
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Veé interesentov je zaprosilo dezelni od-
hor, da bi se gradili le posamezni progovni
odseki. Posebno koroski dezelni odbor se je
trudil za progo Weisskirchen—Waolfsherg,
ker je bila deZela zainteresirana na tem
delu ter se je obvezala za pokritje ali-
kvotnega dela gradbenih stroskov. Zaio je
bilo nujno potrebno, da se priskrbe zanes-
Ijivi podatki o progi Wollsherg—Zeliweg
in Dravograd—Velenje. ker bi bila {o¢na
kalkulacija osnova za nadaljnje razprav-
ljanje in odlogitev. O tirni Sirini je treba
poizvedovati in vpraSati prisiojne gospo-
darstvenike. Ce bo proga Dravograd—
Wolfsherg normalnotirna, potem je treba.
da so tudi drugi progovni odseki enake 8i-
rine, ¢epray bi bili gradbeni stroski za
ozkotirno progo manjsi.”

Medtem sta se zadela zanimati in poga-
jati podjetnika Lapp in Klemensiewicz pri
raznih denarnih zavodih in podjetjih o na-
bavi kapitala, Toda ta prizadevanja niso
ugodno uspela za obe stranki. Gradbenika
sta morala zaprositi dezelni odbor za podalj-
fanje roka za dokonéno zgraditev te ze-
leznice.

Toda pravkar tj. 11. februarja 1890 uve-
ljavljeni zakon o gradnji lokalnih Zeleznic
na Stajerskem ni dopustil iskanja kreditov.
Nasproino! Graski dezelni odbor je bil dne
2{. novembra istega leta pooblaiten, da se
je poganjal z D. pl. Lappom in E. Klemen-
siewiczem o prepustitvi koncesije in brez-
plaénem odstopu detajlnega projekta, ¢e bi
priv. avstrijski kreditni zavod za trgovino
in obrt zaradi zavrnitve pro$nje za nada-
ljevanje proge ustavil nabavo denarja. In
tako se je tudi zgodilo. Sedaj je imel de-
zelni odbor prosto pot in nevezane roke,
da se pogaja z biviima koncesionarjema in
izvede popolno predajo. Obenem pa je bil
dezelnj zelezniski urad dolzan, da pripravi
vse potrebno za ¢imprejénjo dovrSitev za-
¢ete proge.

Dmne 16. aprila 1891 je dobil dezelni od-
bor od vlade novo izdano koncesijo, ta pa
je s posredovanjem dezelnega ZelezniSkega
urada predal gradnjo in dovriitey savinj-
ske proge proti pavialni vsoti 2,530,000 gol-
dinarjev. °

Preden je bilo dokonéno prevzeto nad-
zorno osebje v februarju in potrjene posa-
mezne normalije, dovrsilni rok pa postay-
ljen do 21. novembra 1891, so morali pri-
ceti s pripravljalnimi deli spodnjega ustro-
ja, propustov, mostoy in nasipov ter jih pri-
merno zavarovati na vsem poteku izvzemsi
na varianti km 3.5 do km 12.0, kjer so ho-
teli traso oddaljiti od savinjske struge in
priblizati kraju postajne flaprave v Zalcu.

160

ZA SLOVENSKO KRAJTEVNO ZGODOVINGOG

Kljub meugodnim vremenskim razmeram
pa so v ¢asu od 27. februarja do 27. aprila
zakoli¢ili progo. Politiéni obhod je bil na-
povedan med 14, in 23. aprilom. Toda 3a-
leSka premogokopna druzba se je protivila
obstojeéi trasi kot nekaki glavni progi pre-
ko rudnikov ter zahtevala od3kodnino za
tisti del premogovnih slojev, ki jih po za-
konu zavoljo zavarovanja zelezniskih na-
prav ni smela jzkoris¢ati. Ce gradbeno pod-
jetje odklanja placanje odSkodnine, potem
naj se trasa prelozi od km 33.4—537.8 izven
premogovniskega obmoéja, Ob primerjanju
razlike med odikodnino in prelozitvijo pro-
ge so se odlo¢ili za zadnjo resiiev. Za obe
ina¢ici so bili nac¢rti tako hitro spreme-
njeni, da je bil razpisan za prvo varianto
komisijski odhod od 20. do 22. avgusta, za
drugo in isto¢asno za dovlaé¢ilniske napra-
ve v Skalah pa Ze 21. in 22. oktobra. Ce-
ravno so ovirale gradnjo take nepredvidene
spremembe, vendar je bil gradbeni rok
totno le za mesec dni prekoracen. Tak na-
predek je bil mogoé. da se je zadelo z grad-
benimi deli fvegano in na lastno odgovor-
nost, e preden so progo komisijsko-poli-
tiéno pregledali.

Na inac¢ici med Celjem in Sv, Petrom so
prepeljali ca. 30.000 m® in v km 33.4 do
37.8 na novo trasirani progi med SoStanjem
in Velenjem pa ca. 52.000m® zemeljskega
materiala. V teh odsekih so gradili tri po-
staje: Zalec, Velenje in Skale ter posta-
jaliséi Petrovée in Pesje. Prav v teh ob-
novljenih delnicah so montirali preko Pake
iri Zelezne mostove z 18 m razpetine.

Za deponiranje gramoza so izbrali edi-
nico Polzelo v km 17 5/7. Gramoz so kopali
in pridobivali pri urejevanju savinjske
struge; vozili so ga na vse strani. V km
255--31.0 so drobili lomljeni kamen {er
ga napravili ca, 5000 m®, Razvazali so ga in
porabili pri pripravljanju spodnjega ustro-
ja. Na tega so polozili prage in traénice
tako, da so mogli voziti ze materialni vlaki.
V sredini septembra so dela na spodnjem
ustroju v km 10.6 do 235 toliko mapredo-
vala, da so zaéeli polagati gornji ustroj.
Dne 9. oktobra so pripeljali po drzavni ce-
sti na vozovih lokomotive in 12 tovornih
vagonov do km 10.6, da so mogli nadalje-
vati s prevozom gramoza. Tak ukrep je bil
potreben, ker prikljuéek v Celju Se ni bil
gotov in uprava juzne zeleznice ni dovolila
vozenj po tirnih napravah celjskega kolo-
dvora ter izvoza iz obstoje¢ih maprav pri-
kljuéne postaje. Tudi ugodno vreme je po-
spedilo delo. Do konca oktobra so dovrsili
vse visoke stavbe. Tirne naprave, doloéene
za novo lokalko, so bile 13. novembra vse
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uporabne. Dostavili oziroma prepeljali so
Se eno lokomotivo v Polzelo, ker je bil pro-
govni del Celje — km 285 vozen tako, da
so od 28. novembra vozili ze do km 33.0
oziroma do Sostanja. Prvega decembra je
bil poloZen most preko Pake in s tem pre-
magan in strt najtr$i oreh progovnega od-
seka. Ta most so zaleli delavei montirati
v sredini oktobra in so ga v dnevnem in
no¢nem delu dokoncali, Kajti mudilo se je,
ker je bila po tem uspehu vsa proga vozna.
Dnevno je vozilo 11 delovnih in materialnih
vlakov, ki so prevazali po 800 m® gramoza.
Dne 13, in 14. decembra so uradno presku-
sili vse mostovne konstrukeije, ki so mer-
jenje odlitno prestale. Generalna inspek-
cija je odredila ¢as od 22. do 23. decembra
za tehni¢éno policijski pregled vseh naprav.
Delavei so hoteli izrabiti Se zadnje dneve
za gzakljucna dela. Zelezniski usluzbenci
so zasedli stanovanja in sluzbena mesta ta-
ko pravocasno, da je bila po konéani voznji
dne 29. XII. ex commissione proga izrocena
javnemu prometu. Priznati je treba, da so
vsi ndeleZenci pri gradnji pokazali vsak za
sebe in skupno moza na mestu, da je bila
proga v dolzini 375 km v rekordnem &asu
gotova.

Za 7elezniske namene so potrebovali 290
oralov povriine, Odstopi zemljis¢ so bili
izredno lahko izvedeni in najveé brez trenj.
Le v 18 primerih je spri¢o visokih zahtev-
kov posredovalo sodii¢e, Cene so se ravnale
po legi in sposobnosti:

njive od 4320 do 110 gold. za oral,

travniki od 1170 do 120 gold. za oral,
pasniki od 960 do 80 gold. za oral.
gozdovi od 440 do 100 gold. za oral.

Odkupi so bili v bliZini naselij zamudni,
kar velja posebno za Celje in okolico. Ne-
kateri posestniki so cenili svet do 11.520
goldinarjev po oralu. Sodis¢e pa je odlo-
¢alo v korist dezele, kar je vplivalo na
prostovoljen popust ecen. Nabava raznega
gradbenega materiala (kamen, pesek, apno,
cement, opeka, les) se je opravila doma.

Ob bregovih Savinje v splo$nem ni bilo
gradbenih teZzav. Te so se pokazale v veéji
meri v dolini Pake, ki si je izbrala strugo
med skalovjem in pe¢inami z dokaj jezovi
in slapi pocensi od km 31.4 dalje. Sprico
tega so morali iskati za traso ob obstojeéem
vodnem teku move poti in na veé mestih
preloziti strugo. Za zgraditev nasipa v km
26 3/7 so morali minerji odstreliti skalovje,
da so pridobili svet za stezo, po kateri so
delavei dovazali gradbeni material. V so-
teski v km 28 6/8 so razstrelili 14.000 m*
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skal, ki so jih uporabili za nasip do km
29.1. Prelozitev paSke struge v km 29 6/8 ni
bila lahka zadeva. In vendar so potrebovali
kljub vsem tezavam vsega skupaj komaj
105 delovnih dni. Ceprav okolica Zelezni-
§kih maprav ne lezi v plazovitem terenu,
vendar se je v km 27 6/1 potegnil tak plaz,
da so ga morali primerno zavarovati. V
km 30 3/7 so za nujen usek skopali 8000 m*
materiala in ga prevazali z roénimi vozicki.
Ker se vije proga ob re¢icah in nemirnih
potokih, ki povzrotajo povodnji, so morali
zavarovali nasipe in pobodja s suhimi in
mokrimij skalnatimi zidovi.

V km 30 6/8 so zgradili le en sam predor
na vsej dolzini proge, da so premagali skal-
nati pomol, ki je prisilil Pako, da tede v
ostrem ovinku in ga proga me bi mogla ob-
vladati. Prav na tem mestu pri predoru
Skorno je zapela prva lopata in prav iu
so zateli konec leta 1889 graditi progo. Ker
tvori sestavni del tega okolifa tako imeno-
vani Guttensteinski apnenec, je v predoru
pronicalo na stropu v dobi tajanja snega
dokaj vode. Bati se je bilo, da bi se mogle
stene ruSiti. Zato so iz varnostnih ozirov
oblozili vhodne in izhodne oboke na juz-
nem portalu do 29m in severnem do 10m
dolZzine, V deloma kratkem predoru — 145
metrov — so za varnost progo-vzdreval-
nega osebja izklesali kar 4 vdolbine. Vzdolz
celega poteka so zgradili 96 propustov, Mo-
stove zelezne konstrukeije je dobavila
Briickenbauanstalt der Osterreichisch-Al-
pinen Montangesellschaft v Gradecu. Zelez-
nica je zgrajena oziroma speljana preko
24 mostov, cesta pa porablja en most preko
proge. Skupno so porabili 291.700 kg varil-
nega, 7000 kg litega Zeleza, 900 kg jekla in
330 kg svinca. Najdalj$i most ima 25 m svet-
lobne dolzine. Tra¢nice so imele od mini-
strstva dovoljene normalije, ki so jih upo-
rabljali na Stajerskih normalnotirnih Ze-
leznicah, 26 kg teZe na tekodi meter.

Na progi Celje—Velenje so gradili 6 po-
staj: Zalee, Sv. Peter, Polzela, Reéica, So-
stanj in Velenje. Poleg teh sta bili zgrajeni
dve postajali§éi ter makladalis¢e Skale.
Prometne edinice so bile krite s 5&itnimi
signali.

V prikljuéni postaji Celje so razSirili
oziroma pomnozili uporabne tirne dolzine
za 1000 m in vlozili 7 kretnic po normalijah
upravljajote juzne Zeleznice. V vseh med-
potnih edinicah so postavili centralne po-
stavljalnice, v katerih so bile vkljuéene vse
v obeh glavnih tirih lezeée kretnice. Tirne
naprave oziroma zveze so leZale v osnem
lomu tj. da so uvozili vlaki v postajah od
zatetne oziroma konéne totke vedno v rav-
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no smer proti Silcu, kar ima za varnost
uvoza vlakov izredne prednosti. Ta sistem
tirnih naprav, ki so ga imenovali sAchsen-
sprunge, je ostal $e danes v pretezni vecini
edinic. Kolikor sem pouden, so preuredili
tirne naprave v Zaleu in Polzeli, V nakla-
dalis¢én Skale je posredovalo prehod in voz-
nje devet ro¢no postavljajoéih se kretnic.

GRADNJA PRVE STAJERSKE LOKALNE
ZELEZNICE

Koncesija za gradnjo te Zeleznice je bila
po cesarjevi odlo¢hi podeljena dne 21. no-
vembra 1889. Iz vzroka, omenjenega Ze v
tej razpravi, je preslo gradbeno dovoljenje
po najvi§jem ukazu dne 15. aprila 1891 v
roke Stajerskega deZelnega odbora. Prva
pooblaséenca Danijel pl. Lapp in Edvard
Klemensiewicz sta zadela graditi progo pri
predoru Skorno v Hudi jami med Sostanjem
in Gorenjami v km 30 6/8. Gradbeno vod-
stvo je prevzel dezelni zelezniski urad; fe-
mu je bila podrejena stanovska gradbena
uprava v Celju, ki je imela nalog, da vodi
in nadzira gradnjo. Poleg tega je bila pro-
gza razdeljena v tri gradbene delnice s se-
dezem v Zalcu, Polzeli in Sostanju. Progo
so zateli graditi v treh ¢asovnih periodah
in sicer od km 0.0 do 3.5 in od km 12.0 do
33.4 dne 24. aprila 1891, od km 3.5 do 12.0
dne 22. avgusta, od km 33.4 do 37 8/9 odprie
proge ter od km 0.0 do 1.7 dovlaéilnice
Skale dne 22. novembra navedenega leta.
7 delom so vzorno hiteli. Za dovrsitev do-
kaj tezke maloge so porabili 205 delovnih
dni. Najve¢ je bilo zaposlenih v sredini
julija, takrat je znaSalo Stevilo tezakov
1279 in 288 zidarjev, kamnosekov in drugih
obrtnikov.

Upravno-politiéno je lezala proga na te-
ritoriju 23 obéin oziroma v dveh okrajnih
glavarstvih, Celje in Slovenj Gradec.
Osnovna glavna Zeleznica je merila 37 8/9,
odcepna proga Pesje—Skale pa 1,75 km.®

Po sklepu stajerskega dezelnega odbora
je bilo za gradnjo zeleznice Celje—Velenje
dovoljenih 2,700.000 gold. Toda stroiki so
znasali 30.000 manj, kakor so predvideli
proraéuni.®

Tehniéne odredbe v koncesijski listini so
narekovale za lokalko normalnotirno Sirino
1,435m, majveéjo brzino 25 km/h, najveéji
nagib 10 %, ter najmanjsi radij 200 m, Sirina
planuma spodnjega ustroja znaSa 43 m. Za
pripravljanje progovne osnove so preme-
tali 550.000 m* in zgradili 55.000 m* kamni-
tih opornih zidov. Na progi je okoli 30 pro-
pustov nad 5m svetlobne razpetine. Vse

162

CASOPLIS ZA SLOVENSKO KRAJEVNO ZGODOVINO

mostove je dobavila mostovna delavnica
avsirijske alpinske druzbe v Gradeu. Edini,
%e omenjeni predor je 165 m dolg in v dol-
zini 30 m obzidan.

Tirnice so po 9m dolge ter tehtajo po
tekotem metru 26 kg. Kretnice kakor tudi
tirnice je pripravila valjarna juine Zzelez-
nice, Uporabna dolzina glavnih in stranskih
tirov je znasala 46 m.

Postajne zgradbe so sezidali po enakem
nacrtu. Tlpmrana postajna poslopja pokri-
vajo ploséino 196m?2, stranska poslop_]a
39 m?, skladi$¢a 64 m2, poSevna ravnina za
dovoz in privoz po 122—180m2, V Polzeli so
zgradili Se vodno postajo za napajanje stro-
jev. V konéni edinici Velenje je zrastla Se
tudi stanovanjska zgradba. Za sirojno-
opremno sluzbo so postavili remizo s 3 sto-
jis¢i za lokomotive z usirezno popravljalni-
co in delavnico z uporabno ploséino 284 m2,
Obstajala je ¢&istilna jama, okretnica, vo-
zovna tehinica. Tudi v Skalah nahajamo
postajno zgradbo v miniaturi 77 m?, stransko
poslopje pa z 15m?, dve mostovni tehtnici
in Se nekaj najnujnejsih poslopij.

V prikljuéni postaji Celje so predvideli
dréo za opremo lokomotiv s premogom,
strojno remizo v enaki velikosti kakor v
Velenju; poleg tega pa Se Ze omenjeno po-
mnozeno dolZinov tirov.

Prevozni park je obstajal iz 4 lokomotiv-
tenderic po 33 ton teze v polni opremi, ki
so imele vezame po iri osi. Dobavila jih je
strojna akcijska druzba v Floridsdorfu.
Trije sluzbeni vozovi so bili kombinirani
za opravljanje vlakovodske in posine sluz-
be. Za prevoz poinikov je sluzilo 10 potni-
gkih voz drugega in tretjega razreda, Za
prevoz tovora je zgra »Waggon- und
Tender Fabrik Smichove na Ceskem v skup-
nem Stevilu 117 odpriih in pokritih tovornih
voz z najve¢ 12 ton nosilnosti. Ti podatki iz
zatetne zgodovine prve Stajerske lokalke so
zanimivi ob primerjanju Stevila sedanjega
stanja voznega parka,

Obrestovanje in odplacila gradbenega
kapitala so jamdéile premogovne naprave
Saleske druzbe. Kot interesenta sta prispe-
vala vetje zneske a fond perdu obéini Celje
in Sostanj."

NEKAJ PODATKOV O SALESKIH
PREMOGOVNIKIH

V davnini je zalilo velenjsko okolico
morje v zavidljivi povr§ini. Dolga tiso¢-
letja je trajal proces izoglenjevanja, pre-
den so se preosnovale barske rasiline in z
njimi cela drevesna debla in drugi lesni
odpadki. Podzemeljske zaklade so zasledili
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okoli leta 1844 kot visete sloje pri Pesjem.
Osnovni oziroma glavni sloj so dognali v
njegovem izdanju pri St. Briksu leta 1852,
medtem ko je zadel delati prve vrtine leta
1875 bivsi dunajski podjetnik Mages, ki je
naletel na 103 m debeline glinovea in 38 m
debeline premoga. Deset let kasneje, leta
1885, je odkupil rudnik podjetnik Danijel
pl. Lapp, ki je dobil leta 1887 prve jamske
mere. Ze spomladi tega leta so zateli s pre-
ventivnimi opremami; v zacetku leta 1891
pa so zaceli Ze kopati premog.

PovrSinoe, pod katero so raéunali s premo-
gzovnimi zakladi, so ocenili ze takrat na
21 km?; od te so razdelili 4.2km? na 91 in
/2 jamskih mer ter oznaéili z imenom ta-
kratnega cesarja Franca JoZefa. Na ostali
povr§ini in preko te je bilo 145 prostih
sledi in dva zapu3¢ena rova.

V celoti so vrtali na 16 krajih do 311 m
globoko, V rovu VII so zasledili 196 m gli-
novea in 115 m rjavega premoga. Z nadalje-
vanjem vrtin so ugotovili, da se sloj vlete
pod povriino jamskega polja. Poleg tega je
bilo dokazano, da je jamski zaklad v vpad-
lih slojih vedno bogatejSi. Na zahodnem
robu jamskih polj trenutno e niso mogli
ugotoviti toéne debeline, ki je znasala 30 do
40 m, v sredini pa celo 115m. Po preizkus-
njah se more trditi, da doseze slojeva debe-
lina popreéno 70m.

Po takratnih ugotoviivah in radunih je
pod povriino 4,2km? najmanj 800 milijo-
nov m®, kar pomeni 800,000.000 ton premo-
ga. Kolikor pa so razmere znane, moremo
zanesljivo trditi, da zna8a podzemeljska
vsebina 1000 milijonov ton lignita. Po kon-
stataciji drZavne ustanove na Dunaju, teh-
ni¢ne visoke Sole v Gradeu in rudarske
akademije v Leobnu je analiza taka: 41 do
48/ ogljika, 4 do 6%, vodika, 17 do 35 %
kisika, 12 do 24 vlage, 1 do 9%, pepela.
0,1 do 1% zvepla. Premogu so tedaj priso-
dili 4022 toplotnih enot.

Dotedaj izkopani premog, tj. pred otvo-
ritvijo Zeleznice Celje—Velenje so uporab-
ljali le za domaéo rabo. Po otvoritvi pro-
meta so racunali, da ga bo kupovala Zelez-
nica letno do 200.000 ton za pridobivanje
pare. Ve&jo koli¢ino kuriva bi koksirali po
Burgdorferjevem naéinu v Ze pripravljenih
peceh; poskusi so se obnesli in so pridobi-
vali brikete.

Trenutno je bilo zaposlenih v rudniku in
njegovih napravah 110 do 150 rudarjev in
delaveev, ki so zmogli nakopati 100.000 ton
s pomoéjo dveh parnih strojev s 14 oziroma
36 konjskimi mo¢mi. V zvezi s pove¢anjem
produkcije so zgradili Ze stanovanjsko po-
slopje, kova¢nico, kolarnico, okrepéevalni-
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co, stanovanjsko hifo z gospodarskim po-
slopjem in dvoje stanovanjskih hi§ za de-
lavska stanovanja. Obsiajal pa je 3e naért
za izgradnjo jaSkovega poslopja z Zeleznim
stolpom za dviganje premoga iz jam, na-
kladalno rampo. strojnico, delavnico, vi-
gene, vodni rezervoar in $e dve stanovanj-
ski zgradbi.®®

OTVORITVENI VLAK

Napoéil je 27. december 1891, ki ga je vsa
Stajerska z veseljem pri¢akovala. Slav-
nostni vlak je odpeljal s strojem »Austriac
iz Celja ob 830. V vseh edinicah je bil
predviden postanek; tam je akala mnozica
ljudstva. Vlado je zastopal dezelni glavar
grof Wurmbrand, ki ga je spremljal cel
Stab vi§jih uwradnikov in politiénih prijate-
ljev. Ti so ga med drugim informirali, da
je Savinjska dolina zelo narodno zavedna.
Opozorjen je bil na Zalskega slovenskega
zupana Hausenbichlerja in na neméurskega
zupana Lenka iz Petrové. Nesreéa za zad-
njega pa je bila ta, da je vladni zastopnik
zamenjal osebi obeh Zupanov. Tako se je
zgodilo, da je slovenskega Zupana izredno
pohvalil, nasprotno pa petrovikega okreal,
¢es da maj se bolj posveti Zupanovanju in ne
politiki, ki je ne razume. Pripomnil je Se,
naj Lenko malo manj pije. Ta curek zbad-
ljivk je napravil muéen viis na prizadetega
in tudi ma navzoce, ki so pri¢akovali za
Lenka pohvalo.’® Slavnosini vlak je dosegel
konéno postajo Velenje ter se po postanku
15 min. vrnil v Skale, kjer je bilo kosile do
15, ure. Vlak in gosti so se vrnili ob 16.50
v Celje.

KAKSNO STALISCE JE ZAVZELO
NASE LJUDSTVO DO NOVE PROGE?

V sploSnem moramo ugotoviti, da Sloven-
ci niso bili preveé veseli. Ljudstvo je takoj
opazilo neenakopravnost Zze v tem, da na
postajah in postajalis¢ih ni bilo slovenskih
imen. Pristojni Nemei so prezrli, da je bil
sklep okrajnega zastopa v Sodtanju, da je
podprl gradnjo proge s podpisom 10.000 gol-
dinarjev pod pogojem, da bodo napisi dvo-
jeziéni. Zato je poslanec dr. Lipold prote-
stiral nma pristojnem mestu. Tudi obéine
SaleSke in savinjske doline so zaprosile,
naj se dogovor uposteva. Toda odgovor de-
zelnega odbora je bil zaljiv. Veljavne tarife
so bile tako visoke, da je bil prevoz s cest-
nimi vozili cenejsi. Potniski promet so
vzdrzevali le z meSanimi vlaki, ki so vozili
in premikali po postajah tako, da si prispel
v Celje prej z vozom kakor z novim pro-
meinim sredstvom, Tudi potnitka tarifa je
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bila dokaj visoka. Zato so ob&inski uradi
zaprosili, naj se tarifni stavki zaratunajo,
posebno za Velenje po zraéni poti kilomet-
rov, analogno kakor ma progi Maribor—
Ptuj, ¢eprav je znalala faktiéna pot preko
Pragerskega vetjo oddaljenost.

Upravljanje prometa in prevoza je pre-
vzela Juzna zeleznica. Toda niti dezelni od-
bor niti mejasi zeleznice niso bili zadovolj-
ni s takim vodstvom. Zato se je gospodar
pogodil z direkeijo drzavnih Zeleznic v
Beljaku, ki je vodila od 1. januarja 1904
dalje savinjsko Zeleznico.?

Poslovanje na novi progi je bilo renta-
bilno. Dezelni odbor je na podlagi »Poro-
¢ilac ugotovil, da so finanéni dosezki ugodni.
Celoten gradbeni kapital se je v prvem letu
obrestoval s 3,6%. Dezelni odbor je dobil
pooblastilo, da izposluje pri vladi dovolje-
nje 4% od dezele garantiranih priovitetnih
obligacij v minimalnem znesku 2,800.000
goldinarjev ter dopustitev titrejev v bla-
gajni deZelnega urada.®

Savinjska proga je bila Ze prvo leto ob-
ratovanja rentabilna. Pri danasnjih pro-
metnih razmerah pa je situacija e bolj
ugodna, Zivahen prevoz razliénega blaga,
posebno pa premoga je zahteval, da so
zgradili v prikljuéni postaji Celje nov tran-
zitni kolodvor, ki ustreza vsem zahtevam.
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