JOZE JENKO

VLOGA SKOF]E LOKE V SNOVAN]JU ZELEZNISKEGA OMREZJA

NajstarejSe zamisli v zvezi s progo Dunaj—Trst

Po svoji zzodovinski tradiciji. po zemljepisni legi in spri¢o gospodarsko-
prometnih vidikov je bila Skofja l.oka vazna tofka in sredis¢e. v katero so
se vpletale razne prometne zveze. Naselje lezi ob skrajno zahodnem robu
Sorikega polja in ob vaZnem razecepif€éu veé¢ prometnih cest. od katerih
vodita dve v Selika oziroma Poljansko dolino. Na teh poteh sre¢amo 7e
rimski dobi in pozneje tovornike in voznike. ki so prr‘m/;lh blago proti
[driji in za kraske naselbine tja do jadranskih luk. v nasprotni smeri pa za
corenjske trgovske centre.!

Zato se ne smemo ¢uditi, da je Skofja Loka zapletena v Zeleznitko zgo-
dovino Ze takoj od prvih zacetkov dalje. Ko je pronicala v javnost prva
tajna vest o nameravani gradnji juzne drzavne Zeleznice Dunaj—Trst po
slovenski zemlji? Se nihée ni vedel za iofno smer te magisirale. Saj so
trasirali progo k Jadranu v okolici Cakovea. Varazdina in celo Zagreba.
Od itod bi morala te¢i 7zeleznica ob Savi in Krki vsaj do T.jubljane oziroma
Vrhnike. In kako dalje? Preko Krasa ali morda preko Gorenjske mimo
Skofje Loke in po Poljanski dolini? Oba predloga sta bila plod privatne
iniciative. Kajti vsi zli predsodki o zeleznici. ki jih je deloma Zirila med
ljudmi celo inteligenca in prizadeti obrtniki. so se razblinili.? ker so ljudje
uvideli, da prinaSa ta novost v pretezni ve€ini zboljSanje Zivljenjske ravni.

Tako nam je dosegljiva prva, s peresom értana karta znanega napred-
nega agrarca Petra Leskovica iz vasi VeharSe, ki lezi ob cesti med Togatcem
in Idrijo. Ta gospodarsivenik je predvidel dve smeri iz Ljubljane.* Prva
te¢e ob drzavni cesti do Vrhnike. dalje proti Podlipi. Smreéju. Dobracevi
in FuZinam v strogi smeri proti zahodu mimo Sovodnja. Proga nadaljuje
pot ob Idrijei do Mostu na So&i in mimo Gorice v Trst. Druga pot pa gre
proti Gorenjski ter mimo Medvod, Skofje Loke in Poljan do Hotavelj. Na
poti med Kopaénico in Mravljami se prikljuéi v Cerknem prvi inaéici in
vodi do Trsta. Idejni mojster te risbe pravi v spremnem pismu. naslovljenem
na Kmetijsko druzbo v Ljubljani. da sta mogoé¢i na Kranjskem samo ti dve

varianti. Za nas je zanimivo dep}i\o da omenja in predvideva Leskovie
Skofjo Loko kot vmesno postajo ze leta 1836, ko se je potek bodoge glavne
dvotirne proge Dunaj—Trst dolodal v strogi uradni tajnosti, torej v dobi,
ko so se ljubljanski trgovei potegovali za stransko progo, ki naj bi se od-
cepila neznano kje od magistrale in vezala z njo glavno mesto kranjske
dezele.’



Dine 2. junija 1846 je bila proga Dunaj Trst ze predana javnemu pro-
metu do Celja. Vendar se 3e niso definitivino odlo¢ili za nadaljevanje trase.
Dve inaéici sta bili: Ali v smeri proti Zidanemu mostu ali ob Savinji na-
vzeor in pod Kamnigkimi planinami na I jubljansko polje. Toda predvidena
sradnja proge Zidani most —Zagreb in mocan prekladalni promet v Zidanem
mostu sta potegnila jezicek na tehtnici v prid nadaljevanju zeleznice po
savski soteski.”

Ako bi zmagala druza varianta. bi gradili zeleznico |)i|]'il|(‘tl!il < trzasko
drzavno cesto delno ob Savinji. Na poti proti Stajersko-kranjski meji bi
prebrodila proga razvodnico Save in Savinje pod Sent Gotardom. Ta ina¢ica
je imela prednost zaradi manjée dolzine (76 km) in zaradi ugodnejsih kri-
vili. Toda neizogiben predor v dolzini 3800 m in dokajinji vzponi. deloma
od 10 do 20%. so dali prednost sedanji trasi. Zamiiljena savinjska proga
tec¢e po Tuhinjski dolini oziroma ob glavni cesti mimo Krasnje. Bukovice in
Domzal. preko polja proti Sentvidu, Medvodam in Skofji Toki. od koder se
podaljsa po Poljanski dolini v zahodni smeri do morja.’

Zeleznica Celovece—Ljubelj—Skofja Loka—Ljubljana

Tekmovanje med posameznimi avstrijskimi pokrajinami. kje naj tece
7elezna cesta med Dunajem in Trstom. je bilo dokajsnje. Mnogo so si pri-
zadevali Madzari in ni¢ manj Stajerci vse dotlej. dokler se drzavna uprava
ni odloc¢ila za gradnjo Zeleznice na drzavne strotke ob eveniualni privatni
iniciativi.® Konéno je zmagala ideja. tvegati pot preko Alp in je bil izdan
naloz poloziti traso od Miirzuschlaga do Graza.”

Ko so se vrnili razposlani sirokovnjaki. ki so ngoiavljali terenske pri-
like v smeri bodote trase proti Kranjski in Primorski. so upali Korosci, da
bho tudi njihova vojvodina delezna teh dobrot. S cesarskim nkazom odlotena
proga mimo Maribora do Celja je pokopala vsako upanje. Da hi Koro3ci ne
ostali povsem na cedilu. je ustanovil in sestavil agilni borec za gospodarski
napredek Jakob Zeleznik (Scheliessnigg) poseben odbor, ki je imel nalogo,
da propagira in izposluje na drzavne strofke stransko odeepno zeleznisko
zvezo s priklju¢kom v Mariborn na dvotirno magistralo Dunaj—Trst in
regnlacijo Drave med Beljakom in Mariborom. Temu komiteju so se pri-
druzili med drugimi tudi razni posesiniki rudnikov in fuzin. akecijska druzba
iz Wolfsberga in celoviki trgovski gremij. Zdruzba je predloZila 9. janu-
arja 1843 prisiojnemu uradu spomenico, naj podpira odborovo stremljenje
in predlozi cesarju primerno proinjo. Istofasno je komite pozval deZelne
stanove. naj odkupijo za zeleznico potrebna zemljis¢a na dezelne stro¥ke in
s tem posnemajo sovrsinike na Stajerskem.'?

Toda ze jeseni. 26.septembra 1843 so prejeli dezelni stanovi cesarjevo
tolazilno pismo. ¢es da morajo merodajni uradi skrbeti za sredstva in najti
moznost, da dobi Koroika Zeleznisko zvezo s Trstom. Koroscev negativna
reSitev ni prestrasila. Tehniska komisija. ki je preiskovala v letu 1844 moz-
nosti usposobiti reko Dravo kot nadomesino prometno zilo, se je prepricala.
da bi regulacija te vodne poti zahtevala previsoke strofke. Zato je ustanovni
odbor sklenil znova zaprositi vladarja, da bi se zgradila na drzavne stroske
vsaj konjska zeleznica med Mariborom in Beljakom.’® Obrtni nadzornik
Zeleznik je dekazoval v celovikem ¢asopisu tak3ino potrebo in nujnost na
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podlagi zbranih statisticnih podatkov o lokalnem in tranzitmem cestnem
prometu. ki se je razvijal v krizis¢ih Celovee in Beljak za vse smeri. Po nje-
govih zakljuékih s primerjavo oddaljenosti posameznih krajev med Trstom
in avstrijskemu cesarsivu pripadajoc¢imi kraji severne ltalije z domaéimi
in sosednjimi trgovskimi centri. s podatki o najcenejsih prevoznih stroskih
in najveéji mnozini blaga. je najveéja ugodnost za resitev koroskih gospo-
darskih problemov zgraditi konjsko zeleznifko progo ob Dravi ter z njo
povezati Maribor. Celovee in Beljak. Kot dokaz svoje trditve navaja ob-
stojeci konjski zeleznici Budjq vice—Linz—Gmunden in Praga—lLana.

S tem ]thuektom pa niso soglasali ¢lani dezelnih stanov. Veéina je bila
za 10. da se is¢e zeleznitka zveza z glavno progo Dunaj—Trst v smeri Ce-
lovec—Ljubelj—Skofja Loka—1 jubljana.’* Projektirana Zeleznica bi pre-
magala ljubeljski prelaz s 1134 m dolgim predorom. Delo bi trajalo Sest let
ter stalo priblizno 200.000 goldinarjev po raéunih. ki so bili sestavljeni za
casa vladanja cesarja Franca I v letu 1842.** Pri novem naériu bi bila po-
trebna sledeca dela: vrtanje 300 m dolgega predora, gradnja mostov, kana-
lizacija. popravila ceste. odkup sveta i drugi stroski v skupni vigini
329.208 eoldinarjev. Vhod v predor na kranjski strani bhi hil malo nad na-
seljem Sv. Ana, na severnem poboéjn pa pod Sv. Lenardom." Najnizja to¢ka
predora bi lezala 51w pod ljubeljskim vrhom. Dezelni stanovi so odredili.
naj ugotovijo strokovnjaki ugodnejsi prehod eventualno tudi e v kokrikem
sedlu. Poroéilo pa pravi. da je tamkajsnji teren Se bolj divji kakor v lju-
beljskem okolign.®

Te vesti so zdramile tudi gospodarstvenike na Kranjskem. posebno
Ljubljani. Glavni zagovornik te idejne zeleznice Celovee —Ljubelj—Skofja
[oka —Ljubljana je bil Henrik Costa. ki je dokazoval. da je zveza med
Celoveem in Ljubljano edino gospodarska. ker je ta proga najkrajfa in naj-
ugodnejia zveza s progo Dunaj— Trst. konjska Zzeleznica Beljak-—Celavec
Maribor s stransko zvezo proti Sentvidu pa je neekonomiéna in protina-
avia. Celoviki propagatorji z Zeleznikom na éelu niso prikazali })hnthnh
statisticnih podatkov. Zveza Kranjske preko Ljubelja na Korosko ima
historiéne tradicije. promet je bil od nekdaj mocan. Dokaz je. da je Ze
Valvasor nameraval zboljSati in skrajSati cesto z gradnjo predora na lasine
stroske. Le epidemija kolere na koroiki strani je zavrla 1a naért. Pozneje
se je interesiral okoli leta 1727 za preareditev prehoda s predorom cesar
Karel VI in sio let pozneje 3e cesar Irane I 1z Kranjske se prevozi na
Korosko letno samo nad 30.000 stotov moke, a Costa opozarja dalje Se na
prevoz drugega blaga. ki prihaja iz Trsta in obratno. V Ljubljani mora
e nadalje ostati skladidée banatskega Zita, ki prihaja po Savi z ladjami.
Konjska zeleznica Celovee—Ljubljana v dolZzini 76 km bi stala 870.000 gol-
dinarjev. vsi drugi strofki, to je gradnja predora, mostov in nabava pre-
voznih sredstev. bi znasala 954.000 goldinarjev. 3% obresti za ta kapital pa
47.715 goldinarjev. Po navodilih prof. Hlubeka'® iz leta 1841 bi skupni do-
hodki krili rezijo in obresii.’?

Zaradi nasprotsiev med Celoveem in Ljubljano, ni prislo do odlo¢itve.
Poleg tega pa je zavlacevalo napredek razburljive lefo 1848.% Paé pa je
imelo dosti posla casopisje. Tako so opozarjali v Ljubljani na namero pro-
vizoriénega dezelnega odbora trgovske in obrine zbornice v Celoven: zgra-
diti zeleznisko progo Bruck —Videm (Udine). ki so jo zagovarjali in pripo-
rocali zlasti iz obrambnih razlogov. Toda preteklo je sedem let, predno je
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hilo 7. maja 1856 izdano dovoljenje za predpriprave in za gradnjo Zelezniske
proge Maribor—Celovec—Beljak v smeri proti Tirolski.'* Glasovi za lju-
beljsko varianto pa so utihnili.

Kaj pa Ljubljana? Casopis Laibacher Zeitung®" opozarja na agilnosti
Koroicev. Costa je pojasnil situacijo in razélenil gospodarske namere ce-
lovikih pridobitnih krogov in Skodo. ki bi nastala za kranjsko dezelo.* Prav
tako so se zanimali trgovei severno od Korogke lezec¢ih pokrajin ter se tudi
odlocili za gradnjo Zeleznice preko Ljubelja. saj na progi. ki bi tekla ob
Dravi, ni pricakovati tolike potniike frekvence, da bi bila merodajna za
rentabilnost podjetja. razdalja med Celoveem in Trstom pa je najkrajsa
preko Karavank na Ljubelju in proti Kranju ter od tod bodisi do Skofje
Loke bodisi do Ljubljane, z zvezo na projektirano bodoéo juzno zeleznico
Dunaj—Trst.**

V konvolutu ljubljanskega mestnega arhiva'® sta ohranjeni dve privatni
pismi. v katerih obravnavata pisca prednost zZeleznice Celovec—ILjubelj—
Kranj—Skofja Loka oziroma Ljubljana proti konjski zeleznici ob Dravi.
Prvi sestavek (Uber die kiirzeste und zweckmiissigste Communication Kiirn-
tens mit der siidlichen Staats-Eisenbahn) poudarja prednost v sirateSkem
pogledu. V drugem (Uber die kiirzeste Verbindung Kirntens mit der siidli-
chen Staats-Eisenbahn) pa sestavljalec ugotavlja, da zna%a razdalja od Ce-
lovea do Maribora 122km. do Ljubljane via Ljubelj pa le 84 km oziroma
76 km, &e se zgradi predor. Ce pa bi glavna magistrala nadaljevala pot mimo
Skofje Loke, bi pridobili na razdalji %e ca. 16 km. Tako zna3%a oddaljenost
med Celovceem in Mariborom dvakrat ved kakor ona med Celoveem in
Skofjo Loko. Temu primerno je tudi s tarifami. Za prevoz enega stota blaga
po cesti iz koroskega glavnega mesta preko Ljubelja v Ljubljano se placa
221} krajcarja. Ravno toliksna je prevoznina iz Ljubljane do Trsta, skupno
torej 45 krajearjev. Ko pa bo glavna proga do Trsta dodelana. bodo pre-
vozni strodki sledeci:
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Celovee—Ljubljana . . . . . 22'ikr.oziroma do Skofje Loke 182/, ke
Ljubljana—Trst . . - « - . . 12'skr.oziroma od Loke do Trsta 11 /s kr.
Skupaj . . . 34?ikr. 293/, kr.

Ta radun pokaze po Zeleznikovih kalkulacijah v smeri Celovee—Mari-
bor—Trst razliko 714 kr. za stot, kajti prevoznina zna3a:

Celovee—Maribor . . . . o & .« « & 16krn

Maribor—Ljubljana . . . . . . . . 13% kr

Ljubljama—Trst . .. . . . . . . 12'ikn
Skupaj . . . 42kr®

Henrik Costa je predlozil dne 13.januarja 1850 ljubljanskemu magi-
stratu poroé¢ilo in svetoval. da se ob&inski svet zavzame za vaZno vpraSanje
ljubeljske proge. Clanu mesinega odbora Samassi je bilo naroéeno, da za-
devo preftudira. Toda Samassa je z vso gotovostjo trdil, da iz te moke,.
zaradi pomanjkanja denarja, ne bo kruha. Magistrai je prosil Costo naj
sestavi primerno vlogo. ki jo bodo predlozili cesarju. Toda tudi Costa je
obupal nad uspehom.** Tako je Skofja Loka ponovnoe in Ze tretji¢ izpadla iz
zelezniske mreze.
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Nov nacrt za zvezo Ljubljana—Trst

Dne 17.septembra 1849 je bila zeleznica Celje—Ljubljana slayvnostno
izrocena javnemu prometu. loda glede nadaljevanja proge proti Trstu ni
bilo Se nobene odlocitve. Sele pozno jeseni je hila odrejena definitivna
trasa, ¢eprav sta obstojali dve ina€ici:* proga ¢ez Kras in proga Sentvid—
Preska--Medvode —Skofja Loka—Poljanska dolina—Idrijeca—Sveta Lucija
Gorica—Trst* Toda interesi posameznih odloéilnih éiniteljev, med njimi
iudi resornega ministra. ki je hotel, da se proga. éetudi manj ugodna, ¢im-
prej zgradi, so bili merodajni. Prav gotovo so bili takratni podatki o stro-
skih. delovni dobi in podobnem ponarejeni. Nihée ni zvedel. kolike vsote
je pozrla samo gradnja proge preko Barja. Da je bil ¢as gradnje od pred-
videnih treh let prekoracéen za celih pet let, pa ni ostalo prikrito. Vemo
tudi, da je bila trasa neugodna spri¢o pomanjkanja napajalne vode za
stroje in pitne vode za usluzbence. Kako bo ovirala rednost in varnost
prometa kraska burja, se gradbeniki niso ozirali.

Proti tej izbrani trasi je nastopil inz Karel pl. Cattineli. Trdil je, da je
proga Ljubljana—Razdrto—Vipava ali Ljubljana—Trst preko Krasa zaradi
sirokih gorskih grebenov in klimatskih razmer neugodna in nepripravna.
Laze bi bilo premagati vse ovire. ¢e bi se zgradila proga l.jubljana—Sent-
vid—Preska z nadaljevanjem ob Sori skozi Skofjo Loko, preko Poljan, Trate
in Zirov do razvodnice pri Sopodu in s predorom v najozjem gorskem gre-
benu v doline Idrijee in Soce ter mimo Gorice in Gradiske v Trst z odeepom
v severno ltalijo. Ko so zvedeli voditelji avstrijskega Llovda, da bi mogla
zamisljena Zeleznica po beneski ravnini konkurirati njihovemu monopol-
nemu pomorskemu prometu med Trstom in Benetkami, so takoj zaceli zago-
varjati trasiranje zeleznice preko Ljubljanskegza barja, Logatca, ¢ez Kras
do Bazovice in od tu v Trst. Tudi vigji inzenir Aleksander Covedalis in
njegov namestnik. ki sta pregledala odobreno traso. sta bila za iraso po
sorski. poljanski. idrijski in sofki dolini. Zasebni interesi zagovornikov so
bili merodajnejsi od mnenj priznanih strokovnjakov, med njimi tudi nad-
inzenirja ['erdinanda Semrada, ki je trasiral med leti 1845 —1850 progo
Ljubljana—Trst.”” Pravijo da je bila obstoje¢a trasa ze leta 1845 doloéena
za definitivno. Trdi se tudi, da gradbenih stroskov za gradnjo proge preko
Barja in Borovniskega mostn, ki so stali 16 milijonov goldinarjev. sploh niso
vnesli v prorac¢un strofkov. Za ves potek proge od Ljubljane do Trsta je
bilo predvidenih 16,262.413 goldinarjev izdatkov. Fakti¢no pa so porabili do
40 milijonov. Casopis Austria je tudi hitel trditi. da bo prav ta trasa vodila
ves svetovni in evropski promet iz Trsta preko Dunaja v severna nemska
pristani§¢a in obratno. To pa je absurdno, ker si Anglezi, I'rancozi, Nizo-
zemei, Svedi in Nemei nikoli ne bi pustili predpisati poti, po kateri naj pre-
vazajo blago.®

Gorenjska proga Trbiz—Ljubljana

Ta zeleznica ima pestro zgodovino. Navedel bom le vaznejSe momente,
ki so spremljali gradnjo od Ljubljane do Kranja.

Dva momenta sta bila odlo¢ilna za gradnjo te prvotne lokalne in slepe
proge, ki je imela v Ljubljani svoj priklju¢ek na Juzno Zeleznico, do¢im
je bila v svoji konéni to¢ki TrbiZu ob otvoritvi 14 decembra 1870 in e
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nadalinja tri leta. dokler niso zeradili proge Trhiz  Beljak (odprta 6. janu-
arja 18730, brez vsake zveze. Tako je postala ta lokalna proga vaZzna trans-
verzala za zvezo severnih avstrijskih pokrajin z morjem.*"

Prvi razlog za gradnjo te zeleznice je hilo neizprosno izkoriséanje mo-
nopola Juzne zeleznice in oskodovanje trgovine v alpskih in kraskih dezelah.
predyvsem v Trstn. Zato moremo zaslediti. da je bila Ze leta 1557 v nacérin
nova jadranska proga. ki bi ne bila odvisna od dvotirne magistrale Dunaj
Trst in njenih upravljaveev. Ze prej smo navedli ve¢ realnih predlogoy za
usmeritey te proze preko Tjubelja. Toda zagovorniki tujeza kapitala so
znali 1o preprecini.”

Drngi povod je dal obrambo siratedki polozaj po izzubljenih bitkah pri
Kraljevem graden na severu. zlasti pa pri Custozzi v juznem predelu leta 1866,
Avstrija je s tem porazom izgubila vso severno ltalijo. In ti sosedi so dobi-
vali vedno veéji ek po ozemlju ob njihovih vzhodnih mejah ter javno
reklamirali za sebe mejo ob Dravi™ Prav zato ni priglo do sporazunma. da
se oradi proga Videm (Udine)  Vendoglio—Ospedaletio—dolina Bele —Trhiz
ali pa zeleznica Trst— Gorica- Kanal —Sv. Lucija—Kobarid—Predel dolina
Ziljice —Trhiz. Tako je bil dne 1. novembra 1866 sprejet zakon. ki je vse-
boval Koneesijo. da se zveze Donava pri Sv. Valentinu z Jadranskim morjem.
I.j. % tako imenovano Zeleznico e. kr. presiolonaslednika Rudolfa (Rudolfoyva
zeleznica). Poleg tega je bila izdana Se Konecesija za podaljSanje proge od
Trhiza v Ljubljano (odloka z dne 9. julija 1868, XVII kos 103 in 27, febru-
arja 1869, XX, kos 38) kot integralni del Zeleznice Sv. Valentin —Beljak, ki
so wa Stiri leta pozneje potegnili preko Podklofira do Trhiza.™ Gorenjska
pa je imela zajam@eno svojo progo tudi na podlagi politicnih koncesij, ki
jih je dal minister Benst leta 1867 drzavnemu poslaneu dr. Loven Tomanu
in njegovim tovarifem. ki so proti svojemu drzavnoprasnemu programu ela-
sovali za Avetro-Oersko nagodboe.™

Iniciativo. da se zeradi progo Trhiz—Ljubljana, je prvi dal takratni
predsednik Kmetijske druzbe Fidelis Terpine. To zamisel pa je zastopal tudi
predsednik trgovinske zhornice V. C. Zupan in sklenil. da ne odneha, dokler
kranjska dezela ne dobi Zeleznice, kajti ta zveza ni le lokalnega pomena.
marved je poirebna vsej monarhiji™ Nad vir pravi dalje: Da se v kakih
dveh letih utegnemo voziti po njej. to je najvecja zasluga iskrenega naSeea
demoljuba gosp. dr. Tomana. Kdor ve. kolike priprav potrebuje taka stvar.
koliko dela in truda. koliko potov. da se razjasni sivar veakomu. komur
ere beseda v tej zadevi. ampak da se odstranijo tudi ovire. ki jih delajo
nasprotniki in pri tej nasi zeleznici ste hodile vmes zeleznici ¢ez Pontebo in
Predel. ta bo pripoznal. da je dognal Toman to. kar se nam je dandanes
nemogoce zdelo. Dr. Toman je oschno interveniral due 14 februarja 1867
pri takratnem tregovinskem ministru ter na podlagi politienih uslug tudi
zvrial. da se bo gradila gorenjska proga na drzavne strotke, kar je bilo
abljubljeno Tjubljanski deputaciji. obstojeci iz élanov dr. Coste. Kluna in
drugih.®

Poleg posameznikoyv sta tudi Kupéijska in obrtnijska ljubljanska zhor-
nica in dezelni odbor pripravljala pot. da se zatne Zeleznica &im prej ira-
sirati. Opozarjala sta. da bo strofke. ki bodo morda dosegli najve 30,000 zol-
dinarjev. analogno ostalim primerom podjetniku z obrestmi povrnila dezava.
okoliski posestniki. kjer se bo zeleznica gradila. pa naj posnemajo kornske
in Stajerske sosede ter hrezplaéno odstopijo potreben svet.
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Sredi Sestdesetih let je pristojno ministrstvo izdalo podjetnemu A, Pras-
nikarju iz Kamnika dovoljenje. da sme trasirati progo Beljuk—Ljubljana
in jo tudi gradili. ako se posestniki JuZne Zeleznice ne nameravajo sami
odloé¢iti za gradnjo.” Kajti druzba Juzne Zeleznice je po doloébah § 23 in
24 Koneesije iz leta 1838 imela prednost, da sme do leta 1867, s podaljsanjem
do 1874 samo ona graditi paralelno 2z obstojeco dvotirno progo Dunaj—Trst
novo progzo z 1zhodiséem na morje.’

Po nekaj mesecih se je dr. Tomanu posreéilo pridobiti za 10 idejo tudi
vlado in parlament, ki je izglasoval zakon, po katerem more vlada s po-
deljeno koncesijo odobriti za uporabljeni kapital drzavno jamstvo za 3 9%
¢istega donosa v srebru. Temeljna glavnica pa je bila celo zvisana na
1.200.000 goldinarjev za miljo.*®

Dezelni odbor je dne 19, januarja 1866 pooblastil dezelni zbor, da je
predlozil vladi prosnjo za beljasko progo — tako so imenovali gorenjsko
zeleznico. Ce pa je ta Ze izven dolofenega programa. naj bi jo vzeli nak-
nadno v naért. Dezelni odbor je prosil. da bi imel vsaj enega svojih ¢lanov v
iniciativiemu komiteju. obenem pa je votiral za preddela 5000 gld. predu-
jema. Komite je bil sestavljen iz ¢lanoy trgovske in ebrine zbornice ier
dezelnega odbora fer je skupno z zainteresiranimi izobrazenci in posestniki
sklical glavino skupiéino z nalogo. da realizira vpraSanje gradnje in skrbi
za zbiranje potrebnega denarja v znesku 130.000 gld. za tehniéna razisko-
vanja v zvezi z gradnjo Zzeleznice med severnimi deZzelami in Jadranskim
morjem.*

Pred podelitvijo koncesije je bil potreben pristanek druzbe Juzne zelez-
nice, ki je imela Ze omenjeno predpravico za gradnjo proge. Uprava druzbe
pa ni v dolo¢enem roku (do 8. decembra 1868) niti odgovorila na uradno po-
vabilo." Sedaj Zele je prislo do iekmovanja za konecesijo med akeijsko
druzbo, ki je bila protokolirana pod naslovom -C. kr. Rudolfa prestolona-
slednika Zeleznicac, stavbenim podjetnikom Pankracom in ljubljanskim
konzorcijem, ki za je vodil predsednik {rgovinske zbornice. Konéno je
zmagal Pankrac, ki se je konéno zadovoljil z za 5000 gld. zmanjSano nalo-
7zeno glavnico na miljo. Na osnovi zakona z dne 9. julija 1868 je 23, febru-
arja 1869 prejel koncesijo. v sploSnem pod istimi pogoji kakor druge druz-
bene Zeleznice, le s to razliko, da je bil dolocen nalozeni kapital 1,195.000 gld.
na miljo. Po dolgotrajnih pogajanjih je prevzelo gradnjo dne 20. septem-
bra 1869 sploino gradbeno podjetje Tomaz Brassey, bratje Klein in Karl
Schwarz, s tem, da se jim je odstopila protivrednost 40.689 izvodov delnic
po 200 gld. nominalno, ki so bile emitirane 20. do 28. decembra 1869 po
te¢aju 160 gld. Druzba pa je kmalu nato pridla v denarne tezave.!!

Delno trasiranje na odseku Ljubljana—Kranj

Novice'™ so tedaj pisale: Glas, ki nam je do3el iz Dunaja da dobimo
iz Trhiza zeleznico v Ljubljano, s srénim veseljem smo sprejeli ne le samo
v Ljubljani, temué iz veé okrajin gorenjskih slisali smo radostne glasove:
Loka je celo svoje mestice razsvetlila.c Kajti v tem so bili zastopniki dezel- -
nega zbora, trgovske in obrine zbornice edini. da je gradnja in Zelezniska
zveza z beljasko progo vitalnega pomena. 1z tega vzroka so ustanovili komite,
v katerem so sodelovali razen ¢lani obeh v prejénjem stavku omenjenih
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ustanov. se predstavniki Kmetijske druzbe, mesta Ljubljane. industirialer
in gospodarstveniki.

Obstojeci komite je z dezelno podporo. s podporo raznih ustanov in
posameznikov naroéil izdelati ehnicne preglede. Gradbeni inSpektor Ru-
dolfove zeleznice Franc Kazda je napravil naérte. ki so jih dne 21, febrn-
arja 1867 predlozili pristojnemu resornemu ministrsiva. Dne 270 junija istega
leta je odbor prejel predkoncesijo. 5. decembra pa koncesijo za gradnjo in
upravljanje zeleznice med Ljubljano in Beljakom oziroma Trbizem.*

Prvotna trasa naj bi zacenjala v Ljubljani in 1ekla nemoteno proti
Gorenjski. Na predlog Trzicanov naj bi proza krenila éez savski most prot
Taenu. mimo vasice Voklo v Kranj. Naklo in proti Ziganji vasi. da bi se
tako priblizala Trzi¢u. Po tem predlogu bi bili ogrozeni vsi kraji lezeéi na
desnem savskem bregu®?

Ta maéica ni obveljala. Nova varianta ohranja sedanjo smer, prekoraci
dva potoka in drzavino cesto ter zavije med Presko in Medvodami proti
Goricanom. Nasproti sorSkega mosta pri Preski so predvideli postajo. Zaradi
vidinske razlike med Medvodami in Sorikim poljem. ki lezi 34m vide kot
savski nivo. je bilo mogoée doseci Skofjo Toke po ovinku. Po projekiu se
trasa spenja in tefe po desnem bregn Sore ter pusti naselja Gori¢ane, Soro.
Dol. Drago in Gostede na levi in se spusti pri Lipici éez vodo, Od tu se
usmeri proti Suhi. kjer se obrne proti Staremu dvoru. Pri vasi Virmase je
bila projektirana postaja za Skofjo Loko. Preko polja mimo Zabnice vodi
trasa dalje proti Drulovki. kjer se spusti pod Laborami ob dokaj strmem
pobocjn na desnem savskem bregu v naselje Gorenja Sava. Tu je bila pred-
videna postaja za mesto Kranj." Toda Kranjéanom bi se zaradi brezbriznosti
kmalu zgodilo. da bi tekla trasa med Smarjetno goro in Sv. JoS%tom. Konéno
so kolodvar sicer dobili na desnem namesto na levem savskem bregu. vendar
ni stal v njithovi obéini.*®,

Pojavlja se vprafanje. zakaj so kljub raznim profnjam trasirali progo
na desnem savskem bregu. Predvsem je treba naglasiti. da so bili 7ze od
prvih zamisli dalje vsi odlofnjoéi za potek trase po desnem savskem bregu.
Glavni zagovornik te smeri pa je bil V. C. Zupan. ki je v svoji izjavi dne
13. junija 1869 kategoriéno ntemeljeval. da je trasa iz praktiénih in narodno-
eospodarskih vzrokov mogo¢a le na tem breegu.'® Nadaljnji vzrok poteka
trase po desnem bregn Save v odseku Kranj—Ljubljana. v kateri lezi Skofja
Toka. je bil. ker je najve¢ industrijskih in obrinih podjetij prav na tej
strani. V Medvodah je bila nova tovarna za umeino svilo in celulozo, ob
Sori v Goricanah pa papirnica. V Knapovsah ob Sori je gospodovala ru-
darska druzba za svinee, v Skofjah in Poljanski dolini pa enaka druzba za
baker. V Skofjo Loko je gravitiralo fuzinarsive iz Spodnjih Zeleznikov z
enim plavzom, dvema ¢istilnima ognjena, Stevilnimi nakovali i topilnicami
za kovanje zebljev. Sliéne naprave so bile tudi v zgornjem delu Zeleznikov.
V Jesenoven je bila valjarna. v Poljanski in Selski dolini je bilo doma
dokajinje pridobivanje skrilastih plos¢ ter izdelovanje raznih lesenih iz-
delkov.'™ V okolici Skofje Loke so izdelovali v velikih mnozinah glavnike.
Rogove in parklje so dobivali iz Trsta in Gorice, prodali pa so jih najveé
na Hrvasko. Iz Koroskega in Moravskega so uvazali veé tiso¢ stotov prediva
in kodelje, ki so ju razprodajali v obeh dolinah, nekaj pa so izdelovali
plaina ter ga vozili v I'rst in Reko, V Skofjo Loko je gravitiral tudi idrijski
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rudnik zivega srebra.”™ Pri tako razsirjeni industriji. obrinistvu in kupéiji
se ne smemo cuditi, ée je padla odloéitey za smer trase v prid Skofje Loke.

Se eno vprasanje nas zanima. in sicer: Zakaj lezi postaja Skofja Loka
skoro 3 km oddaljena od mesta. katerega ime nosi? 1z dobe dijaskih let se
spominjam govorice. da so Skofjelocani sami odklanjali trasiranje proge v
neposrednji blizini mesta. Pisana poroéila iz sredine 1569 pa trdijo drugace.
Na sestanku komisije za politiéni obhod in élanov udelezenih obéin je bila
med drugimi obravnavana profnja mesine obéine Skofja loka. ki je bila
predlozena 13, junija 1869 resornemu trgovskemu ministestvu (3t 12068) in
dva dni pozneje dezelni vladi (51.4305). da bi se zgradile postajne naprave
¢im blize mestu. Vodja komisije pa je poudaril. da je lega postaje glede
terenskih prilik edino mogoca pri VirmasSah ali na Trati in da strokovnjaki
odsvetujejo prestavljati postajo v blizino mesta. Skofjeloiki zastopnik se
je tedaj zadovoljil. da bo lezala bodoéa postaja na razpotju obéinske ceste,
ki pelje iz Suhe na Trato. Enako sta se zadovoljila zastopnika Stare Loke
in Trate, ¢ed da imata obe slednji le malo posestev v fej okohel. 7elita pa.
naj bo postaja na levi t.]. severni strani prej omenjene komunikacije.'
S tem je z dokazi ovrzeno toliko let napacno razsirjeno mnenje.

Po reditvi &e nekaj formalnosti so spomladi 1869 zasadili prvo lopato. dne
t4. decembra 1870 pa so izroc¢ili beljasko zeleznico javnemu promern.”

Trije tekmeci

Rudolfova zeleznica je dospela do svoje konéne totke v Beljaku dne
19. oktobra 1868.7 S tem pa Se ni bil doseZzen njen konéni cilj. to je katera-
koli jadranska luka. To se je zgndilo ele, ko je po triletnem razpravljanju
prevzelo gradnjo 12, aprila 1872 podjetje 'ritsch in Theuer za pavialno vsoto
2.427.530 gld. za spodnji ustroj. proti zasluzku 3 gld. pri tekoéem metru po-
lozenega gornjesa usiroja brez dostave materiala in proti odskodnini
201.253 gld. za zidarska dela pri mostovih.”® Dne 23. novembra 1873 je bila
370 km dolga proga Beljak —Trbiz dodelana in zvezana z obstojeco gore nj-
sko (beljagko) progo do Ljubljane. Gradbeni stroski so znafali 5,125.000 gld.

Zaradi monopola in diktiranja tarifne politike JuZne zeleznice. * je
edina imela prevoz blaga v Trst in obratno v zaledje v svoji oblasti, so
irgovski krogi ze takoj po otvoriivi proge Dunaj—Trst leta 1875 zahtevali
drugo. novo zvezo z jadransko obalo. Triaska trgovska zbornica je pred-
lagala 7e leta 1864 naj se zgradi zveza proti Bodenskemu jezeru preko
Beljaka ali Vidma (Udine) ali Gorice ali Ljubljane. Toda po teh naértih bi
se pojavile velike terenske ovire. Prav zato je Trsi nastopil z novima pro-
jektoma za povezavo z Rudolfovo zeleznico v Beljaku ali skozi dolino Bele,
proti Pontebi in v Videm ali pa preko Predela v dolino So¢e in preko Gorice
k Jadranskemu morju. Furlansko sredidte je pozdravilo to zamisel z dopol-
nilom, da se pontebika varianta potegne do Cervignana. od koder naj se
vzpostavi zveza z novim pristaniséem Porto Buso. Toda ta videmska inacica
ni uspela, ker je bila taka zamisel v kodo Trstu in Reki. Paé pa so gospo-
darstveniki prav vseh pristojnih gospodarskih in trgovskih krogov zahte-
vali povezavo severnih avstrijskih pokrajin z morjem preko Beljaka fako.
da se obide Juzna Zzeleznica. Tako so obstojale tri variante: pontebska, pre-
delska in gorenjska.”
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Prvi dve tekmovalki bomo omenili le bolj kratko. Zeleznica Trbiz
Ponteba ima ze svojo predzgodovino. Prveino je bila predvidena kot zveza
Beljaka s progo Verona—Trst in kot podaljsek proge Maribor—Franzens-
feste iz Beljaka proti jugu. kar je bilo do 1864 za Korogko in Trst dokaj
priviaéno. Toda po navedenem letu in po projektiranju Rudolfove Zeleznice
s¢ je navdudenje ohladilo. Trgovske zbornice v Trstu. Gorici. Celoven in
[.eobnu so se najprej ogrele za progo Haag—I eoben—Beljak—Videm (Udine),
kmaluo nato pa so se zavzemale za predelsko Zeleznico Beljak—Gorica. Na
podlagi mirovne pogodbe med Avstrijo in lalijo. sklenjene 3. oktobra 1866,
in na podlagi trgovinske pogodbe med obema drzavama z dne 23, aprila 1867
sta se obe sosedi obvezali zgraditi vsaka po en del pontebike proge. Toda
ne eni ne drugi predstavnici se ni mudilo z deli zaéeti. S manj dovrsiti.
Medsebojna dolgovezna razpravljanja. ali naj obstoji skupna postaja ali naj
bo v vsaki drzavi locena obmejna postaja. so se na 24.7 km dolgi lokalni
progi zavlekla do 11. oziroma 30. oktobra 1879. 1o je do njene otvoritve.™

Inacica Trbiz—Predel—Soca—Gorica oziroma Trst je prva Zeleznica. ki
se omenja ze po nekaj letih, ko je bila dovriena dvotirna proga Dunaj—Trst
leta 1857, Ze takrat so avtonomne ustanove v Primorju skupno in sloZzno
s trgovskimi krogi zahtevale. da se poveze Trst s svojim zaledjem z drugo
zeleznisko zvezo. Tako ugotavljamo v zgodovini Zeleznic. da je dunajski
cesarski dvor Ze 7. februarja 1868 obvestil trza%ki mestni odbor ter dezelna
odbora v Gorici in Gradiski. da je direktna zveza med Beljakom in Celov-
cem ter jadransko luko potrebna. Skoro vsako naslednje leto <o iste korpo-
racije. ustanove oziroma zastopniki Primorske in Gradis¢anske opozarjali
v parlamentu na nujno reiifev te gospodarskopoliti¢ne in trgovinske po-
irebe, Predvsem so zahtevali zvezo iz Trbiz preko Predela. Toda po 25 letih
moledovanja vendar %e ni priglo do uresni¢enja.®

V mesecu marcu 1870 je bila predlozena skupicini peticija. naj se zgradi
na drzavne stroske predelska proga ob Soéi, toda tokrat samo do Gorice.
Vendar tako nepopolna zveza drzavnim poslancem ni bila vie&. Zato je po-
seben odbor 31. marca 1870 predlozil dopolnitev. da se zgradi Zzeleznica do
Trsta. Istofasno pa je odbor ze obravnaval nov projekt. ki ga je izdelal pred-
sednik kranjske trgovske in obrine zbornice V.C.Zupan sporazumno s
trzasko obéino. To je naért proge Skofja Loka—Divaca—Sezana— Skedenj
Trst kot tretja inacica. Toda ze omenjeni posebni odbor je odloéno nastopil
za predelsko varianto. Za konéno odlo¢itev in glasovanje v drzavnem zboru
ni bilo priloznosti. ker so poljski, bukovinski in istrski poslanci zapustili
parlament ter s tem onemogo¢ili glasovanje. Ta postopek je povzrodil skoraj
30 let trajajoto Ziveéno in papirno vojno za drugo oziroma tretjo varianto.
Nastali sta dve struji oziroma stranki. V bojni vrsti za lofko progo so stali:
obé¢inski odbor v Trstu, zastopniki Kranjske, Spodnje Koroske, Zgornje
Avsirije in Ceske: nasprotniki oziroma borci za predelsko progo pa so izsli
iz vrst elanov trzadke, goriske, zgornjekoroske in solnograske trgovinske zbor-
nice. Dokajsnjo knjiznico bi napolnili $tevilni seditki, letaki. spomenice. tiskane
resolucije in pro$nje.” V njih niso §tedili z izrazi in napadali. V ogenj razbur-
jenja pa so prilivali olja gradbeniki in podjetniki in ponarejali proradune.”™

Predelsko progo so zagovarjali tudi trgovski ministri in njihovi visoki
uradniki, zagovarjali so jo vojni ministri ter pri tem pozabljali na stratesko
prednost.® Kajti proga je potekala po neugodnem. tezkem in nevarnem
terenu. vedno blizu nove avsirijsko-italijanske meje. ki je bila izpostavljena
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sovraznikovim napadom iz Pontebe. iz Vidma po dolini Rakolana na Rablju,
po veliki cesti preko Cedada na Kobarid in na podroéju ob Soéi tja do
Gorice." Zaradi trasiranja projekta po visokem nasipu preko Rabeljskega
jezera, spri¢o polozitve Zzeleznice v goratem terenu, zaradi 964 m visoko
leze¢e kulminacijske toc¢ke, razvoja trase v pentlji, gradnje predora s po-
vratnikom. obilnih zavarovanj proge proti meli$¢éem, lavinam in hudour-
nikom. je bil proraéun. obenem z ureditvijo posebnega pristani¢a zahodno
od obstojefega. predviden na letnih 40 milijonov gld.*

Kljub vsesiranskemu zagovarjanju vplivnih osebnosti pa uresniéitev
predelske proze ni uspela. Smrini udarec ji je zadal avstrijski cesar ze
7T.maja 1883. ko je deputaciji zastopnikov alpskih dezel. Trsia in Istre od-
loéno izjavil, da zaradi vojaskih strateskih razlogov ne bo nikdar zgrajena.
In vendar so se % vedno ogrevali za to Zeleznico celo ZelezniSki ministri.®®
a Se pred 20 leti so [talijani dvignili na¢rte in spise o predelski progi iz
arhivov in se navduSevali za ozivitev nekdanjih sanj.*

Gorenjska varianta Skofja Loka—Trst ima med vsemi Se najvet po-
mena. Prvotno jo je idejni ofe V.C.Zupan vodil le iz Skofje Loke do Trsta
in je takSno obravnaval tudi kranjski deZelni odbor do 20. januarja 1886.
Takrat pa je bil izdelan nujen predlog, da se Rudolfova Zeleznica dopolni
s tem. da se zveZe Trst dez Herpelje. Divaco. Razdrto, Loko in naprej preko
Kranja. Bresnice in Trzi¢a s predorom pod Ljubeljem s Celoveem. Kranjski
dezelni odbor tudi pozneje ni dopustil. da bi zaspala ta vazna zamisel za
interese lokalnega in tranzitnega prometa. Budno je pazil na splosne koristi
in obravnaval izgradnjo proge na veé sejah. prav posebno pa v leiih 1872,
1881, 1886, 1890, 1894 in 1896. Kajti dne 28. julija 1890 so interesenti iz Ce-
§kega in drugih krajev. to je odposlanci trgovinskih zbornic iz Prage, Bud-
jejovic, Heba, Linza, Celovea, Ljubljane in deZzelni odborniki iz Zgornje
Avsirije. Koroske, Kranjske, Trsta in Istre sklicali veli¢astno zborovanje,
katerega sklep je bil. naj se zgradi neodvisna, samostojna, kolikor mogote
kratka 7eleznifka zveza med trzagkim pristanii¢em in severnimi avsirijskimi
dezelami. Tak&na najkrajsa zveza je Zeleznica od Divaée do Loke in preko
Karavank skozi dolino RoZa do Celovca.®™

Na podlagi vlog ob&in Skofja Loka. Ziri, Poljane. Javorje. Trata in
Senozece je dezelni odbor 15.februarja 1894 ponovno obravnaval gradnjo
loske proge. V dolgi in stvarni debati je bilo sklenjeno, da se predlozi trgo-
vinskemu ministrstvu solucijo, v kateri se toplo priporo¢a éimprejinje tra-
siranje in zgraditev druge zveze s Trstom.®

Zahteva, povezati po kateri koli obstoje¢i varianti — preko Visokih Tur
jih je bilo 11 — Trst z zaledjem, je bila nujna gospodarsko-prometna za-
deva. Monopol JuZne Zeleznice in diktiranje tarifnih postavk v zvezi s
pomorskim prometom je povzroalo propadanje severne jadranske luke. To
je razvidno iz pregleda celotnega prometa v Trstu, Benetkah, Reki, Genovi,
Marseillu, Bremenu in Hamburgu v letih 1860—1900:

Povpreéni Odstotki celotnegaprometa v
Desetletje IT:;JI;I:EIII v . : . : i Ham-
1000 tonah Ie=tu Reki Benetkah Genovi  Marseilln Bremenn burgu
1860—1869 5512 11.520 — O 16 33 13 20
1870—1879 8.898 9.400 2215 S 14 29 15 25
15850—1889 14.601 7.b45 4125 5 19 24 11 29
1890 — 1899 21.032 6.062 4.392 5.392 17 21 12 54
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Vsako leto je drzavni zbor prejemal kupe proSenj za ureditev trzaskega
vprafanja. Vendar ni nael moéi in nasveta, kako naj resi gospodarsko krizo
Trsta kakor tudi drzave.®” Do€im je irgovska zbornica vztrajala pri gradnji
predelske proge s podaljikom preko Tur. je obéinski odbor v Trstu zahteval
lotko progo v zvezi z ljubeljsko. V tak&nih razpravljanjih so minula leta,
dokler ni bil predloZzen januarja 1897 narodni skupéini zakonski predlog
za gradnjo turske in bohinjske Zeleznice.®

Leto poprej je bila kranjskemu dezelnemu zboru ponovno predloZena
resolucija o loki progi. kajti Zivljenjske razmere ob predvideni trasi so
zahtevale njeno uresnic¢itev. Ce naj pri gradnji zeleznice odlofa njena samo-
stojnost. neodvisnost od kake druge Zeleznice. strateSka vaZnost in varnost,
je tak3na proga Trst—Divata—loka—I.jubelj—Celovec. Ta se more kosati
z vsemi drugimi projektiranimi trasami. je najkrajsa in tudi najcenejSa.
[zdatki za progo Divata—TI.oka so bili prera¢unani na 16 in od tu do Celovea
na 20, skupno torej 36 milijonov gld.. predelska Zeleznica bi stala v kateri
koli varianti 62 milijonov. doéim so bili gradbeni stroski proge Celovec— Bo-
hinj—Gorica—Trst predvideni na 32 milijonov. Na ta naéin bi bila logka
proga v zvezi z ljubeljsko najugodnej3a. pa tudi vsi ostali pogoji so dani.®

Vendar moramo biti proti avstrijski drzavni upravi objektivni, kljub
temu, da tokrat ni hotela pomagati Trstu. Zrivovala je ogromne vsote za zgra-
ditev luke. drzavnih skladisé. dajala je denarno pomo¢ pomorski druzbi
[.loyd in podobno. Vendar so bila to samo paliativna sredstva.” Trzaski
krogi pa so vseeno ponovno zaprosili, da bi se dolZina poti iz notranjosti
drzave zmanjSala, in sicer v povezavi z Rudolfovo Zeleznico. Zaradi ne-
ugodne finantne situacije se je vlada odlo&ila zgraditi zaenkrat samo progo
Herpelje—Trst—Sv. Andrej, ki naj bi na odseku Divaéa—Trst konkurirala
Juzni Zeleznici in progi Sempeter na Krasu — Reka. Istocasno so pripravljali
preddela za zvezo z Rudolfovo Zeleznico, za kar so Zrtvovali okoli 40.000 ¢ld.
Dne 27. marca 1882 pa je bila proga Divata—ILoka s povezavo z gorenjsko
progo kot zakonski naért predloZena drzavnemu zboru. Kmalu nato —
7. junija 1887 — je sledil dogovor med drZzavo in upravo JuZne Zeleznice
glede souporabe Juzne Zeleznice na odseku Ljubljana—Diva¢a. Toda tudi to
ni prineslo olajsav in reSiive. Proga Herpelje—Trst ni bila konkurenéna
glavni dvotirni progi zaradi neugodnega terena in previsokih vletnih stro-
tkov. Z njeno otvoritvijo 5. julija 1887 je bil zgrajen 21.4 km dolgi prvi del
logke proge.™

Zadnjikrat so obravnavali drugo zvezo s Trstom preko Celovea, Lju-
belja. Kranja in Skofje Loke leta 1897, ko so se odloéili v drzavni zborniei,
da se ta varianta ne bo ve¢ upostevala in da se zgradita karavanska in bo-
hinjska proga. Danes moremo trditi, da je bila turska Zeleznica zgrajena na
pritisk nemikega cesarstva: to je mogole ugotavljati v vsej 30-letni Zivéni
vojni, ki so jo vodili avsirijski pangermani in irendentisti.™

Smoter in namen nafe varianie smo veékrat omenili. Nismo pa Se ugo-
tovili trase in smeri. Odecepna postaja je bila dologena na Trati, kjer bi bil
na severni strani prikljuéek za direkini prehod vlakov iz in proti Kranju.
Skofja Loka bi dobila novo postajo v mestu. Nato gre trasa ¢ez Brode, Log.
Poljane, Trato do Zirov, od koder te¢e preko Sore in 670 m nad morjem
lezetega razvodja pri VeharSah na visoko planoto v blizini naselja Godovié,
doseze pri Hrufici 770 m nadmorske vifine in kulminacijsko to¢ko, vodi
preko Sv. Mihaela, Razdriega in Senozeé do SeZane, kjer naj bi se prikljuéila
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Juzni zeleznici. Nadaljuje se ob drzavni cesti in Ze obstojeé¢i dvotirni progi,
ki jo pri Opé¢inah nadvozi, ter tece po rebri mimo Sv. Magdalene in Sv. Ane
s pomoéjo predora povratnika. V useku in predoru pri Skednju doseze
morsko obalo, kjer naj bi bil nov trzaski kolodvor in primerno pristaniié¢e
pri Sv. Andreju oziroma v Miljah.™

Ta glavna érta ima odcepiséa: Godovié—ldrija — proga. ki ima Ze svojo
predzgodovino, bi bila potrebna zaradi najveéjega rudnika Zzivega srebra in
se da nugodno podaljfati v dolini Idrijece do So¢e. ob kateri so bile projekti-
rane razne variante v Gorico in Trst: Razdrto—Vipava—Ajdovi&ina—Dorn-

berg—Gorica — vezala bi najrodovitnejie pokrajine. ki bi mogle izvazati
zgodnje sadje v zaledje: Razdrto—Lonjer—Karlovac—Sisak — daje smer

proti Balkanu in more doseéi vse vaZnejSe centre tja do Soluna in Cari-
grada.™

Se ena smer po naértih ilirskih centralnih Zeleznic

V letu 1872, torej dve leti po otvoritvi gorenjske proge, je postala Ziva
tudi zamisel. da bi sluzila Rudolfova Zeleznica smeri sever—jug. Kajti prav
ta proga se zvija kot ka¢a skozi pokrajine. ne da bi vedela. kaksno nalogo
mora prevzeti in kje ima svoje tezi$¢e. Vendar je jasno, da bi bila proga
s svojo izhodno to¢ko ob Donavi in z malimi korekturami sposobna pre-
vzeti promet na ¢rti Trst—Razdrto—Ziri—Skofja Loka—Sen&ur— Jezersko—
Zelezna Kapla — Reberca na Koroskem —Sinéa ves— Velikovee —Mosti¢ —
Launsdorf. Po tej bliznji poti je mogote dose¢i vsa vaznejSa pristaniséa ob
Severnem in BaltiSkem morju.™

Tak podaljsek od Skofje Loke preko Jezerskega je predvideval tudi
ustanovljeni koznoreij ilirskih centralnih zeleznic.” Ze iz naslova spomenice
se opazi vodilna nit vseh projektov. Re¢i moramo. da bi bila ob uresni&enju
teh idej Slovenija gospodarsko najugodneje povezana med seboj v lo-
kalnem in tranzitnem prometu. Ceprav je tlela ideja ilirskih centralnih
zeleznic skoro desetletja. je v januarju 1897 morala ugasniti, ko je zacela
dunajska skupiéina obravnavati zakonski predlog za gradnjo turske in bo-
hinjske proge, ki jo poznamo kot drugo zeleznisko zvezo s Trstom. Moé¢nejsi
so bili argumenti za obe novi trasi, ki naj bi bolje sluZili interesom ja-

dranskih luk.””

Tretja zelezniska zveza s Trstom preko Skofje Loke

Turska in bohinjska proga sta bili izro¢eni javmemu prometu 19. ju-
lija 1906. Komaj se je odimilo 53 enotirnih in dvotirnih predorov v dolzini
2306,7 km na progi Jesenice—Trst,™ Ze so se oglasili trgovski krogi in za-
htevali novo, tretjo zvezo s Trstom, ki naj bi bila gospodarsko in vojasko
usmerjena preko Gorice do morja. Zameti na Krasu, zevajota nevarnost v
koritu Save in Savinje in nezanesljiva zmogljivost bohinjske proge so za-
htievali za Trst in Pulo izvedbo logkih variant, kakor jih je izdelala trzagka
obéina. Po obsiojeti zelezniski mrezi ne bi prisla veé¢ v postev kot odeepna
postaja Launsdorf na delni progi St. Vid ob Glini, marveé postaja Polzela-
Braslovée ob savinjski progi. Proga bi vodila preko Kamnika, Kranja,
Skofje Loke v Ziri, od koder naj bi zgradili projektirano Zeleznico Idrija—
Sv. Lucija. Od tu dalje naj bi do Gorice dodali e en tir, da bi poveéali zmog-
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ljivost z dveotirno progo. Ce zaradi terenskih tezav tak natrt ne bi bil
izvedljiv. potem naj proga Ziri—Sv. Lucija odpade. Paé pa bi se itrasa na-
daljevala od Zirov dalje preko Godovi¢a. Hrulice, Razdrtega. SenoZeé in
Sezane. Projektant naj bi ob eventualnih gradbenih ovirah obrnil smer pri
Senozec¢ah proti Stanjelu. Gorici in dalje v Trst. Oddaljenost proge Polzela—
Stanjel bi znasala 166 km. do trzaske luke 200 km. Prednosti te proge so
v zvezi najvaznejSega pristanii¢a z zahodno in severozahodno Stajersko ter
z drugimi avstrijskimi obmejnimi ozemlji. Na novo progo bi se prikljué&il
ves okolifki promet fer bi se popolnoma osamosvojil in resil samopaSnosti
cospodujoée Juzne Zeleznice. Poleg tega ieée tir po bogatih gozdnatih krajih
in polnih premoga. ki je zakopan v tuhinjski in motniski dolini. Na Krasu
je mogofe vzpostaviti v Postojni zvezo z Juino Zeleznico. predvsem proti
Reki. Trasa je res polozena v tezkem terenu ter mora premagati razvodji
pri VeharSah in HruSici. Ugodnejsa bi bila zato érta mimo Hotedrséice, Pla-
nine in Razdrtega, a bi bila proga za 10 km daljSa. Vazna bi bila projektirana
zveza tudi za dolenjsko transverzalno Zeleznico. ki bi tekla preko slovenske
Stajerske, Dolenjske in mimo Postojne in za prikljué¢ke proti Herpeljam.
ki bi posredovali zvezo med Dunajem. Trsiom in Puljem. Tudi zvezo z
Dalmacijo bi bilo mogoée dose&i.™

Ta projekt je znan Ze od 17.maja 1869. Sestavili so ga najbolj3i inZe-
nirji. Trzafka in kranjska trgovinska obrtna zbornica in trzafki obé&inski
svet so ga odobrili ter Zrtvovali lepe vsoie za njegovo strokovno sestavo.®®
Sedanji in takraini naért se lo¢ita samo. da se proga po novem projektu
prikljuéi v Polzeli savinjski progi ter te¢e preko Dravograda v Zeltweg in
dalje proti severu. To novo smer je zahtevalo skrajfanje poti in osamo-
svojitev prometa od odvisnosti JuZne Zeleznice. Proga Polzela—Tuhinjska
dolina—Kamnik je najkraja in najcenejsa zveza med Stajersko in Kranj-
sko. Svet od Kamnika dalje proti Kranju in Skofji Loki je raven kot miza
in brez velikih ovir tja do Zirov. Res je, da se pojavijo na Krasu terenske
tezkoce. ki pa jih je mogoce premostiti. kajti prezreti ne smemo strateSke
vrednosti frase.

Tretjo zvezo s Trstom je obravnaval kranjski deZelni odbor ter se na-
vdudeval za predlog Pri«:tojni dezelni poslanec trdi, da vidi Skofja Loka in
okolica v novi Zeleznici svojo refitev. Prijazno in lepo I'&ZVI]B.jOCE se mesto
je bilo vedno potisnjeno vsiran. Zaradi fega se ni moglo ve¢ naravno raz-
vijati, ¢eprav so podani vsi pogoji. Skofja Loka ima bogato okolico. v mestu
pa se steka prirodno bogastvo Poljanske in Selike doline. Kljub temu pa
ne more napredovati, ker ne lezi ob prometni poti.®*

Proga v Selski dolini

Analogno prizadevanje prebivalcev Poljanske doline so tudi kraji Sel-
tke doline hoteli uveljaviti svoje teznje s tem, da se zgradi po njej Zelez-
niska proga. Predstavnik in gospodarsivenik teh krajev Franc GaSpersi¢
iz Zeleznikov se je boril Ze od leta 1896 dalje za progo in poudarjal pred-
nost trase preko Celovea, Ljubelja, Kranja in Skofje Loke proti Trstu v
primerjanju s tursko in karavansko progo. Dosledno je vzpodbujal svojega
rojaka in drzavnega poslanca Antona Koblarja, da vlozi ves svoj vpliv za
dosego tega cilja.®?
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Tako je bil izdelan Ze leta 1905 projekt in tehniéna prehodna dela za
gradnjo normalnotirne proge Skofja lLoka—Zelezniki. Med koncesionarji
najdemo fuzinarja Avgusta Novaka, Karla pl. Strahla in notarja Lencka.
Na osnovi projekta naj bi se vila zeleznica mimo Stare Loke, Praprotnega,
Bukovice, Sevelj. Dolenje vasi, Sele, CeSnjice do Zeleznikov. Komisijski
obhod trase je bil izvrien 18. novembra 1903

Na seji kranjskega dezelnega zbora v februarju 1912 je bila obrav-
navana selSka zeleznica. 1z stenografskega zapisnika zvemo, da je bila proga
Ze trasirana, da so bili generalni naérii gotovi in da so posestniki — inte-
resenti podpisali Ze do 300.000 akcij. Porocevalec je v dezelnem zboru po-
udarjal in utemljeval gospodarsko in strateSko vaZnost bodoée proge s tem,
da je SelSka dolina bogata na raznih naravnih zakladih, ima obSirne go-
zdove, ki so najpomembnejdi tja do Bohinja, v dolini sami je dovolj vodne
mo¢i, tako da je dana podlaga za razvoj lesne obrti in industrije in bi pre-
bivalci nasli doma dovolj zaposlitve ter bi se na ta na&in preprecilo iz-
seljevanje.™

Ko je odjeknil po obeh dolinah klic po zgradnji tretje zveze s Trstom
in Selska dolina v projektu ni bila direkino upoStevana, so se vsi kraji
prikljuéili pozivu Skofjeloikega odbora za nadaljevanje akcije. Ob¢ine so
prispevale po kilomeirski dolZini dogovorjene prispevke za izvrSitev novih
projektov in zamisli. Pri tem pa so podaljSali Zeleznisko traso do Podrosta.
Dolzina proge bi znasala od odcepne oziroma zacetne postaje v Skofji Loki
do konc¢ne tocke v Podrostu 25 km.** Vendar tudi pri tej progi ni prislo
dalje kakor do projektov.

Podobne in enake smeri v predvojni Jugoslaviji

Za konéno uresni¢enje zelezniske zveze med savinjsko progo od St. Petra
preko Crnega grabna, Domzal, MengSa, Skofje Loke in ob Poljanséici in ob
Sels¢ici do drzavne meje so udelezene obéine ustanovile ZelezniSke odbore.
Najbolj Zivahen je bil gkofjeloski, doéim je domzalski najveé dremal.
V Skofji Loki je bil izvoljen skupni zelezniski odbor zastopnikov iz Mengga,
Smlednika. Vodic, Skofje Loke, Poljanske in Selike doline. Odborova na-
loga je bila izdejstvovati, da bi se pri 13 milijardnem drzavnem posojilu
in pred sprejetjem nettunskih konvencij upoSievale gospodarske potrebe
obmejnih krajev kakor tudi drZavnovarnostni in obrambni ukrepi. V ta
namen je bilo za zastopnike brdskega sodnega okraja sklicano 15. aprila. za
ostale pa 29, maja 1928 v Skofji Loki veliko zborovanje, na katerem se je
zbralo preko 500 zastopnikov vseh obéin, javnih korporacij, uradov, trgov-
skih in gospodarskih podjetij od Domzal do Zirov in Sorice. Sestavili so
resolucijo ter jo predlozili vladi in vsem odloéujotim uradom. Iz dopisov
je razvidno, da so bile vojaske oblasii zahtevi dokaj naklonjene. vendar
so se kon¢no vsi upi razpriili z izgovorom o pomanjkanju denarja. Dokaj
pa je pomagala k temu neuspehu tudi nesloga. Istofasno so zahtevali Kranj-
Zani in Kamni¢ani, da se zgradi proga preko Gornjega grada in Kamnika
do Smarce, kjer bi krenila mimo Cerkelj do Kranja in se prikljuéila z
uporabo trziske proge in mostu preko Save gorenjski progi.*®

Zadnjikrat se je obravnavala proga Skofja Loka—Idrija—Sv. Lucija v
letu 1947, in to v povezavi z bohinjsko Zeleznico ter s konéno to¢ko v Trstu,
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kot del velike transverzale Savinjska dolina (St. Peter)~Domzale—Skofja
Loka. Glavna direkcija za eksploatacijo zeleznic v Ljubljani se je po zrelem
preudarku odlocila za to progo in jo predlagala za sprejem v petletni naért
na podlagi predprojekta inz. M. Klodi¢a iz leta 1928 in najnovejse zamisli
inz. Poljanska, ki je progo za 9 km skrajsal. To skrajSanje je dosegel na ta
nac¢in, da krene proga iz zgornje Poljanske doline po dolini Kopaénice in
skozi predor pod razvodnico med Poljansko dolino in Cerknim ter mimo
istoimenskega kraja do Mostu na So¢i. Ta proga je bila v navedenem letu
tako aktualna, da je bilo zagotovljeno, da se izvrsi v letu 1948 detajlni
projekt prve etape Skofja—Idrija—Sv. Lucija. Z graditvijo pa naj bi prideli
ze naslednje leto.®®

1z razprav vidimo, da je bila Skofja Loka ponovno predvidevana v na-
értih, toda samo enkrat v teku 120 let vpletena v zeleznisko omreZje, a Se tedaj
v oddaljenosti 3 km od meta.
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Résumé

LE ROLE DE SKOF JA LOKA DANS LES PROJETS DU RESEAU PERROVIAIRE

Dans cette étude qui présente l'historique des efforis faits pour inclure Skofja
Loka dans le réseau ferroviaire, 'auteur utilise de nombreux ouvrages publiés et des
documents puisés dans les archives. Depuis 1836, Skofja Loka apparait dix fois dans
les projets des lignes ferroviaires qui relieraient le bassin danubien au port de Trieste
sur I'Adriatique. Un seul de ces projets fut réalisé. a savoir la ligne de Trbiz a Ljub-
ljana qui fut construite en 1870,


file:///ord-.Siid

