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cas med
obema vojnama

reSitev ljubljanskega zelezniskega
problema s poglobitvijo zeleznice*

stanko dimnik

1. Ljubljanski glavni kolodvor v preteklosti in danes

V dobi, ko je Napoleon zanetil in razpaljeval na evropski celini vojne strasti,
ko je pustosenje, unicevanje in rusenje dobrin ustavilo v starem svetu za
dve desetletji skoro vsak napredek, so ziveli na britanskem otoku, zavarova-
nem pred vojnim viharjem po morju in Nelsonovem brodovju, skoraj nor-
malno zivljenje. Se ve¢: angleska trgovina, obrt in industrija so tedaj $e bolj
cvetele, saj je Anglija na vso moc izvazala na krvaveci in obubozani konti-
nent. Rastoce blagostanje jih je vzpodbujalo k novemu delu, kopicilo dobri-
ne, mnozilo industrijo, to pa je zopet sililo tehnike k poizkusanju in strem-
ljenju po napredku. Ob istem casu, ko je odvijal ¢asovni trak v izmuceni Ev-
ropi imena: Slavkov, Wagram, Aspern, Lipsko, Waterloo itd., so se uveljavlja-
la v Angliji imena: Watt, Fulton, Stephenson in $e mnogih drugih genialnih
pobudnikov tehni¢nega napredka. Ni torej ¢udno, da je vkljub priznano ne-
naprednemu ¢utu Anglezev pricela prav pri njih obratovati prva Zeleznica.
Bilo je dne 27. septembra 1825, ko je na osnovi dolgoletnih poizkusov jela
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redno voziti vlake parna lokomotiva na 41 km dolgi progi Stockton - Dar-
lington. Ugodni uspehi te Zeleznice so ugnali konservativne Angleze, ki so
zaceli otvarjati nove proge drugo za drugo. Ni pa slo tako hitro v ostalih ev-
ropskih drzavah, ki si $e vedno niso povsem opomogle od iz¢rpanosti iz Na-
poleonovih ¢asov. Tako so Nemci zgradili prvo zeleznico na parni pogon Se-
le I. 1885., Avstrija 1. 1837. in na ozemlju nase drzave je bila otvorjena kot
prva proga St. Ilj - Celje dne 2. junija 1846. To je nekdanja »juzna zeleznica,
ki so jo tri leta kasneje podaljsali do Ljubljane in ¢ez nadaljnjih osem let 3e
naprej do Trsta.

V nasi ozji domovini smo torej dobili prav za prav zgodaj prvo zeleznico; Pre-
Seren je najbrze ze videl prve zelezniske transporte po »Zelezni cesti«, o kate-
ri je pel Ze |. 1845. v pesmi »Od Zelezne ceste«.

Ljubljana, ki je bila leta 1849. Se majhno podezelsko mestece, je dobila ra-
zmeroma lepo postajno poslopje in dosti velike druge kolodvorske naprave.
Dvonadstropno uradno poslopje (sl. 1) ima $e danes po priblizno 90-ih letih
skoraj neizpremenjeno procelje, le stolpi¢ na strehi so odstranili’. Nove ura-
dne in gostilniske prostore so k temu poslopju na obeh straneh prizidali po-
zneje. Tirov je bilo pet, od teh sta bila prva dva tik ob poslopju, to je tam, kjer
je danes peron, pokrita v dolzini 90 m. Nasproti postajnemu poslopju, torej
na drugi strani tirov, so zgradili kurilnico za 15 lokomotiv, ki stoji nekoliko po-
vecana $e danes na istem mestu. Iz te dobe je ohranjen tudi tovorni kolodvor
s skladis¢em. Kolodvorsko tirje je segalo od takratne Dunajske (danes Tyrse-
ve) ceste nekako do tam, kjer je danes poslopje Zeleznicarske nabavljalne za-
druge. Kot je razvidno iz slike 8 in pa iz tlo¢rta Ljubljane iz 1. 1850, je $la te-
daj pot preko postajnih tirov nekako v podaljsku danasnje Resljeve ceste in
naprej za pokopalis¢em pri Sv. Kristofu. Prehod ¢ez Zeleznico je bil nadalje 3e
ob koncu postajnih kretnic, to je priblizno v podaljsku danasnje Metelkove
kapelice na Friskovcu proti Dovicevemu posestvu na drugi strani zeleznice.
Mestno prebivalstvo je imelo torej v prvih letih Zeleznice dosti priloznosti za
prehod na zemljisca, leZzeca severno od kolodvora.

Potrebe Zeleznice pa so narascale, zato je te tri prehode polagoma drugega za
drugim zaprla in kolodvorsko tirje podalj$ala najprej do Smartinske ceste in v
letih 1909.in 1910. Se do Zelene jame. V ¢asu tega zadnjega povecanja je zele-
zniska uprava zagradila omenjeni prehod na Friskovcu, za kar je placala odsko-
dnino neposrednim mejasem, ostalo ljubljansko prebivalstvo pa je bilo osko-
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dovano za pridobljeno pravico prehoda ¢ez progo. Na ta nacin je nastala 1200
m dolga neprehodna zapreka, segajo¢a od Tyréeve do Smartinske ceste. Ta
zapreka je tem obcutnejsa, ker lezi pravokotno na smer glavnega, predvsem
bodocega prometa v Ljubljani, ki gre po dolinski oZini med Roznikom in Gra-
dom. To je prometno grlo, ki veze jug in sever ljubljanskega naselja (sl. 5in 6) .
Da izvira ljubljanska glavna proga iz dobe zacetne zelezniske tehnike, pri¢ajo
razni vnanji znaki, pred vsem visinska lega in potek trase. V dobi prvih Zele-
znic, ko je bil inZenir Se brez izkustev, je prav malo mislil na bodo¢nost: zanj
je n. pr. veljalo pravilo, da se mora Zeleznico krizati s cesto v isti visini, kar je
naravnost nasprotno danasnji praksi. Pri trasiranju od Zaloga do Ljubljane je
brez tezav uspel v tem stremljenju. Pri Zeleni jami pa je trcil na nekdanji breg
Ljubljanice, to je jezo, ki jo $e danes lahko vidimo ob Smartinski cesti.3 Ker je
hotel krizati »cesarsko«Dunajsko cesto v istem nivelu, se je odlocil za visok ze-
lezniski nasip od Vodmata do vrh jeze ob Smartinski cesti. Smartinsko cesto
je izpeljal z nizkimi klanci ¢ez progo prav tam, kjer je danes poslopje tovar-
ne»Zmaj«. Izpeljavo te ceste s podvoznjakom so izvrsili Sele . 1910. Zemljo za
nasip so pridobili deloma v Zeleni jami, nekaj pa v jamah ob severnem robu
kolodvora, to je na istem mestu, kjer poteka danasnja Vilharjeva cesta.4
najvecjo absolutno visino. Kakor kaze vzdolzni prerez proge od Vi¢a do Most
(sl. 7), se Zeleznica od Glinske ulice (pri Tobacni tovarni) na lahno vzpenja do
viska na TyrSevi cesti, od tam pa tece preko postaje polagoma navzdol tja do
Zaloga. Brez prave potrebe vozi torej po tej progi vsak vlak najprej v klanec
in potem zopet navzdol; opravlja torej »izgubljeno delo« in po nepotre-
bnem trosi energijo.

Osebni promet na Juzni Zeleznici je bil dolga leta po otvoritvi picel, po en br-
zovlak in en osebni vlak na progi Dunaj Trst ter $e en lokalni vlak. Nekaj vec
je bilo tovornih vlakov, ki pa so vlekli le po 300 do 400 ton, docim vlecejo da-
nes dvakrat do trikrat toliko. Spri¢o pi¢lega Stevila vlakov niso bila takrat kri-
Zi$¢a Zeleznice z mestnimi cestami, ki so vrh tega lezala Se izven pravega me-
stnega obmogja, nikaka ovira cestnemu prometu.

Po zgraditvi stranskih prog»Juzne Zeleznice«: Zidani most - Zagreb, Pragersko
- Kotoriba in Maribor - Celovec, vse v letih 1860. do 1868., se je pricelo prebi-
valstvo nekoliko bolj okoriscati z Zzeleznico in je zato ¢imdalje bolj narasc¢alo
stevilo potnikov, pa tudi tonaza tovora. Dne 14. dec. 1870 so dogradili in otvo-
rili gorenjsko Zeleznico kot drzavno progo iz Ljubljane do Trbiza. Tedaj je go-
stota brzih, osebnih in tovornih vlakov skokoma narasla in I. 1871. navaja sta-
tistika za Ljubljano Ze skoraj potrojeno $tevilo vlakov. Se vegji porast Zelezni-
skega prometa je sprozila I. 1893. otvoritev privatne dolenjske Zeleznice.
Promet je narascal in se stopnjeval, modernizacija in povecavanj e zelezni-
skih prometnih naprav pa ga nista dohitevali ; te so $e danes skoraj prav ta-
ke, kot so bile ob zgraditvi pred devetdesetimi leti. V ¢asu svetovne vojne,
prav posebno pa $e po zedinjenju v Jugoslaviji, ko je postala Ljubljana vhod
v drzavo za dve vazni progi z mednarodnim prometom, se je Stevilo vseh vrst
vlakov silno pomnozilo. V vsej drzavi ima samo zagrebski kolodvor vedji ose-
bni promet kot ljubljanski, Beograd ga ima zdaj nekaj manj, zdaj nekoliko
ve(, vsa druga mesta v drzavi pa zaostajajo vsaj za polovico.

Danes imamo v Ljubljani tri kolodvore in to kot preostanek iz one dobe, ko so
obstajale poleg drzavne Zeleznice tudi $e privatne proge. Najstarejsi je dana-
3$nji glavni kolodvor, prej nazvan »juzni kolodvor, ki so ga zgradili za potre-
be privatne juzne Zeleznice, to je proge Dunaj Trst. Ko je drzava zgradila go-
renjsko in kamnisko Zeleznico, sprva vlaki niso vozili do danasnjega glavnega
kolodvora, temvec le do gorenjske postaje, ki je bila oddaljena od juznega
kolodvora komaj nekaj sto metrov. Ta postaja je bila potrebna le zato, ker so
bile teZzave s sporazumom med drzavno upravo in upravo privatne druzbe ju-
zne zeleznice glede skupne sluzbe. Ko so po zedinjenju, torej ze v Jugoslavi-
ji, podrzavili privatno juzno Zeleznico, je postal nadaljnji obstoj gorenjskega
kolodvora nepotreben. Tudi dolenjski kolodvor je zgrajen kot zaklju¢na ozi-
roma pricetna postaja nekdaj privatne dolenjske zeleznice, njega obstoj pa je
radi dovolj velike oddaljenosti od glavnega kolodvora tudi Se danes upravi-
cen. Situiran je ta kolodvor ugodno in ne bo motil razvoja mesta. Nasprotno

pa je gorenjski kolodvor, ki reze na 1 km dolzine vse prometne Zile med Sisko
in Bezigradom, neprijetna ovira, preprecujoca enotnost in povezanost sever-
nega dela 1jubljanskega naselja.

2. Véem obstoji ljubljansko Zeleznisko vprasanje?
Neprijetnosti pretesnega kolodvorskega tirja in naprav, ki so jih tekom let po
njih zgraditvi samo deloma povecali in zboljsali, a vendar premalo za dana-

$nji promet in zahteve modernega obratovanja, je obcutila Zzelezniska upra-

Sl. 1. - Glavni kolodvor v Ljubljani okrog I. 1860.

Pred kolodvorom $e ni bilo nobenega poslopja. Pot, viden spredaj desno, je danasnja Kolodvor-
ska ulica. Levo poleg je pot k nekdaniji predilnici, ki je stala na prostoru med dvoris¢em hotela Mi-
kli¢ in Ljubljanskim dvorom. Stolpic z uro so kasneje odstranili s strehe.

FPOSTATNO POSLOPTE: OD STRANI . R.&

Sl. 2. - Stransko lice postajnega poslopja gledano z nekdanjega vrta kolodvorske restavracije. Na
tesnem kraju je poslopje zakljuceno z lopo, ki je pokrivala prva dva tira, namenjena za osebne via-
ke. Na tem mestu je danes peron.

/( SETUAeI A

SI. 3. - Situacija kolodvora I. 1849.

Za postajnim poslopjem vidimo kurilnico in delavnico. Desno od teh so skladis¢a tovornega kolo-
dvora, katerega tiri so priceli nekako na visini danasnje Resljeve ceste in so segali do konca posta-
Jje, to je nekako do danasnje Metelkove ulice.

Ob cesti pred kolodvorom vidimo stiri pota, ki vodijo k nji. Ako gledamo od leve proti desni, so to:
dovozna pot k stari predilnici, Kolodvorska ulica, poljska pot tam, kjer je danes Resljeva cesta, in
$e ena pot ob koncu tovornega kolodvora.
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va ze pred 50-imi leti. Dokaz temu so Stevilne konference, nacrti ter prouca-
vanja v stremljenju, da bi modernizirali Zeleznico oziroma kolodvorske na-
prave in se s tem otresli tezav in neprijetnosti. V nadaljevanju te razprave bo-
do opisani najvaznejsi taki poizkusi, predlogi in ukrepi.

Danasnji ljubljanski Zelezniski problem pa ne obstoji samo iz dejstva, da
tirje in naprave niso vec kos danasnji stopnji Zzelezniskega prometa. Poleg
zelezniskoprometnih tezav so Se druge neprijetnosti, ki jih povzroca pre-
bivalstvu mesta in okolice sedanja lega in ureditev zeleznice ter kolodvo-
rov v Ljubljani in ki jih oznacujemo kot ljubljansko Zeleznisko vprasanje. V
glavnih obrisih so to tele potrebe in zahteve:

a) Tirje in postajne naprave glavnega kolodvora niso zadostne za nemoteni in
varni potek potniskega in tovornega prometa. Zato j e nuj no potrebna preu-
reditev kolodvorskega tirja, dalje naprava medtirnih peronov z varnim pristo-
pom do njih, povecanje in modernizacija postajnega poslopja, signalnih in dru-
gih Zelezniskih naprav. Ti ukrepi so potrebni, da se poveca dnevna zmogljivost
kolodvora, skrajsa ¢as odpravljanja vlakov in poveca varnost potnikov.
preurediti tako, da ne bodo Zelezniske zapornice vsak cas prekinjale cestnega
prometa. S cakanjem ob spuscenih zatvornicah ni morda prizadet samo krajev-
ni vprezni, motorni in tramvajski promet, temvec zelo mocno tudi mednarodni
promet; saj spadata imenovani cesti k glavnim arterijam, ki dovajajo motorna
vozila iz tujine v naso drzavo. Na vseh drugih cestnih krizis¢ih danes $e ne ob-
stajajo neznosne tezkoce, prej ali slej bodo pa tudi te postale obcutne. Niti po-
dvoznjaka na Smartinski cesti, ki ima poleg klancev tik za ustjem $e oster ovi-
nek, ne moremo smatrati v danasniji obliki za dokon¢no in posreceno resitev.
) V urbanisti¢nem oziru onemogocata glavni in gorenjski kolodvor pravilno po-
vezan porast in razvoj mesta. Ker je 1200 m dolga kolodvorska pregrada odreza-
la najbolj zdrava in trdna tla severno od zeleznice od mati¢nega dela mesta, so
nastale ob glavnih cestnih arterijah nekaka prometna ustja, skozi katera se izliva
poseljevanje ven v okolico. Ob teh smereh imamo danes zazidan svet, ki sega v
obliki jezikov tri kilometre in vec ven iz osr¢ja. Nasprotno pa kaze mesto vrzeli ne-
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cokrag leta 1860.

=3

SI. 4. - Tlocrt Ljubljane okrog leta 1860.

Obstojala je takrat Ze proga proti Zidanemu mostu in proti Rakeku, kar je v tlocrtu dobro vidno.
Gorenjske Zeleznice (dograjene |. 1870.) in dolenjske Zeleznice (dograjene I. 1893.) e ni bilo takrat,
pac pa je njih danasniji potek v tlocrtu oznacen s tanko pikcasto crto.

Iz tlo¢rta vidimo, da je bila postaja sprva le 850 m dolga in je segala samo do Metelkove ulice. Ka-
sneje so jo podaljsali na 1200 m dolZine, to je do Smartinske ceste. Leta 1908. so priceli podaljse-
vati kolodvor do krajnega konca Ze zasute Zelene jame., dolzZina je zrasla na 1800 m.

Ta stari nacrt Ljubljane nam kaze, da je imelo ljubljansko prebivalstvo vasih vec prehodov cez
danasnji kolodvorski svet. Puscice in pripisane Stevilke kaZejo v tlocrtu mesta takih prehodov. Pr-
vi je bil nekako v podaljsku danasnje Resljeve ceste in ga vidimo, da poteka tudi naprej na sever-
ni strani kolodvorskega sveta, to je za zidom pokopalis¢a sv. Kristofa. Drugi je bil v smeri danasnje
Metelkove ulice, to je ob koncu prvotnega postajnega tirja. Tretji je Sel od kapelice na Friskovcu in
50 ga ukinili sele I. 1908. Cetrti prehod nam je ohranjen kot podvoznjak Smartinske ceste. Je $e pe-
ti prehod, vodec od Vodmata po Zeleni jami na sever, ki obstoji Se danes kot podvoznjak.

V tem tlo¢rtu je dobro vidna jeza v smeri Kravje doline, Smartinske ceste in Zelene jame, kot osta-
nek nekdanjega brega poplavnega ozemlja Ljubljanice.

zazidanih zemljis¢ tik za glavnim in gorenjskim kolodvorom, to je komaj nekaj
sto metrov od tezis¢a poseljene ploskve (sl. 6). Nujno je potrebno, da Zeleznica
zopet obnovi nekaj cestnih zvez preko kolodvorskega tirja glavnega in prej ali
slej tudi gorenjskega kolodvora. S tem bi bile samo vrnjene pravice mestnemu
prebivalstvu, kateremu je Zeleznica odvzela Ze obstojeca pota cez kolodvorski
svet. Najpotrebnejsa bi bila zveza v podaljsku Resljeve ceste.

¢) V mestnem osr¢ju so danes kurilnice in premikalni kolodvor. Iz kurilnic se
dvigajo neprestano oblaki dima, ki mo¢no kuzi ozra¢je kolodvorskega okoli-
3a. K zadimljenju ozracja prispevajo mnogo tudi lokomotive pri premikanju
in sestavljanju vlakov, ki pri neprestanem ustavljanju in zopetnem poganja-
nju izpuhavajo veliko ve¢ dima in saj kakor pa stroji redno vozecih vlakov.
Dim nad kolodvorom vsebuje poleg vodnih par in ogljikovega dvokisa tudi
neizgorele delce premoga, drobce pepela, razne kisline itd. Primesani drobci
anorganskih sestavin pospesujejo kondenzacijo zracne vlage, torej tvorbo
megle. Zato ni ni¢ ¢udnega, Ce Cesto opazujemo v kolodvorski okolici gosto,
sivo meglo, medtem ko je ni niti neposredno nad Ljubljanico, $e manj pa v
drugih delih ljubljanskega naselja, kjer je ozracje Se Cistejse. Pri vdihavanju
tako zadimljenega zraka zaidejo omenjeni delci saj in pepela ter na njih use-
dle kisline v pljuca in plju¢ne Zleze,5 jih zapolnjujejo in zmanjsujejo s tem
proznost plju¢nega tkiva, okolnosti, ki vecajo sprejemljivost za infekcijo. Dra-
Zijo tudi sluznice dihal, nosa in grla, kar povzroca razpolozZenje za njih vnetja.
Po raznih drzavah veljajo glede nepotrebnega dimljenja ozra¢ja strogi pred-
pisi, tako n. pr. v Angliji in Ameriki. Iz novejse dobe je znan primer v Pragi, ki
je vletih 1926. do 1928. elektrificirala vse Zeleznice v mestu in precejsnji oko-
lici samo zato, da zmanjsa nepotrebno onecis¢anje zraka z dimom, in sajami.
Nujno potrebno je, da tudi v Ljubljani premeste kurilnice in ranziranje vlakov
iz gosto naseljenega mestnega dela v kraj, ki naj bi bil ¢im bolj obdan z nasa-
di in v katerem naj bi prevladovala taka glavna smer vetra, ki bi odpihaval
dim od gosto obljudenega naselja. To bi bilo v Ljubljani ugodno v smeri pro-
ti Zalogu, kamor so v dobi svetovne vojne ze prenesli premikanje vlakov, po
vojni pa ga radi var¢nosti prestavili nazaj na glavni kolodvor.

3. Poglobitveni projekt

Kakor sem Ze omenil, je bilo nacrtov in predlogov za odpravo neprijetnosti in
zadrege, ki jo povzroca danasnja lega in stanje zeleznice v Ljubljani, Ze od I.
1895. naprej precejsnje Stevilo. Avtorji raznih predlogov so si ve¢inoma zami-
slili prelozitev kolodvora iz mesta proti severu, proti vzhodu ali proti jugu, ta-
ko da bi bilo treba izpeljati zeleznico okrog Roznika oziroma s predorom pod
Golovcem ter ¢ez Mestni log. Nekateri so pustili v svojih predlogih tirje in ko-
lodvorska poslopja tam, kjer so danes, a naj bi jih predelali v ¢elni kolodvor.
Bil je tudi predlog, naj se zeleznica dvigne na nasipe in stebre 6 m nad cestno
Vsi ti idejni projekti so imeli en velik vprasaj, ki je povzrocil, da so obticali ze
v sami zamisli. To so bili preveliki gradbeni stroski, potrebni za njih izvedbo;
ti so ze v kali zadusili vsako nadaljnjo akcijo v svoj prid. Za posamezne take
predlagane nacine preuredbe Zeleznice bi potrebovali okrog 200 do 500 mi-
lijonov dinarjev. Vec¢inoma so se pridruzili Se drugi pomisleki, posebno pro-
metno tehni¢nega znacaja, ki so upravicili zavrnitev predlaganih zamisli.
Posebno aktualna je postala odlocitev glede nacina resitve ljubljanskega zZe-
lezniskega vprasanja I. 1929. Povod je dala prosnja za zazidavo nekega stav-
bis¢a v blizini zelezniskega prehoda na Tyrsevi cesti. Mestni gradbeni urad ni
hotel prosilcu izdati gradbenega dovolila prej, dokler ne bi bile znane kon-
¢noveljavne smernice glede regulacije kolodvorskega okolisa, kar pa je v zve-
zi z resitvijo ZelezniSkega problema. Razpravljali so tedaj o tej zadevi v ob¢in-
skem svetu, vendar le o moznostih resitve cestnoprometnih tezkoc in to z na-
dvoznj aki ali pa podvoznjaki. Besitev s poglobitvijo je sicer tudi predlagal na
javni obcinski seji takratni obcinski svetovalec, sedaj ze umrli dr. Jeri¢, ki pa so
ga soglasno zavrnili.

Mestna obcina ljubljanska je e isti mesec vprasala tudi ljubljansko inZenjer-
sko organizacijo U. J. |. A. za strokovno mnenje o najboljsi resitvi tega zelezni-
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dvoznjakom in podvoznjakom; mnenja v prid podvoznjaka so prevladovala.

Bil sem edini, ki sem predlagal, da proucimo Se resitev s poglobitvijo vse pro-

ge skozi mesto, preden damo definitiven nasvet M. O. L. Vendar so navzoci

tudi moj predlog zavrnili z utemeljitvijo, da bi bili gradbeni stroski preveliki.

Projekta poglobitve tedaj Se nisem proucil. A bile so razne okolnosti, ki so

mi usmerjale misli in preudarek ¢imdalje bolj v prid resitve tega vprasanja s

poglobitvijo kolodvora in prog skozi mesto. Pred vsem so to bila tale dej-

stva in ugotovitve:

a) Ozemlje, po katerem tece danes trasa zeleznic v Ljubljani, ima za poglobi-
tev izredno ugodne geoloske razmere. Sestoji po vecini iz fluvio-glacialne-
ga proda in peska, sem ter tja pomesanega z nekoliko ilovnatimi sloji in
skladi labore. Le v tivolskem odseku in na Vrtaci bi tekel poglobljeni del
proge po cisto ilovnati zemlji; globina potrebnega useka pa bi bila tam ze
prav majhna.

b) Razmere glede talne in meteorne vode so za poglobitev tudi kot ustvarje-
ne. Skoraj po vsej poti poglobljenega dela je povrsina talne vode 15 do 25
m pod zemeljskim povrsjem. Izjema bi bila zopet na Vrtadi, kjer je talna vo-
da Ze 2 do 3 m pod sedanjo niveleto Zeleznice. Z ozirom na globoko lego
talne vode na severnem gramozno-pescenem delu proge pa bi bilo tudi tu
mozno zelo enostavno odvajanje talne vode, ki bi jo privajal usek v ilovna-
tem ozemlju poglobljenega dela proge. Tudi bi poglobitev proge pomeni-
la izboljsanje sveta v Tivoliju in Rozni dolini.

c) Povrsina sveta, po katerem tece danasnja zelezniska trasa, je zelo priprav-
na za poglobitev. Tam, kjer zadene danes pri Smartinski cesti zeleznica ob
jezo ter stopi na teraso po nasipu skozi Zeleno jamo, bi odstranili nasip in
za izpeljavo proge bi bilo treba tiris¢e v prodnati terasi izkopati, na kar bi
sla vodoravno in dalje z majhnim vzponom proti Vicu (glej sl. 7).

¢) Glavni kolodvor lezi danes skoraj v centru mesta in bi ga bilo $koda prestav-
ljati ven proti predmestju. Te razloge sem navedel tovariSema ing. D. Leskov-
Sku in ing. F. Zelenki, ki sta Zelezniska inZenirja, in skupno smo v treh mesecih
obdelali snov idejnega projekta za resitev ljubljanskega Zelezniskega proble-
ma s poglobitvijo prog in kolodvora. Dne 16. marca 1930 sem ga razlozil na
javnem predavanju pri inzenjerski organizaciji; teden dni kasneje so ga tam
na sklicanem debatnem veceru $e kriticno obravnavali. Idejni projekt smo da-
lje izpopolnjevali; z nasveti in delom so se tekom casa pridruzili $e ing. J. Ma-
¢kovsek, univ. prof. Al. Hrovat, arhitekt J. Mesar, ing. L. Kham, ing. P. Gostl, in
$e mnogo drugih stanovskih tovarisev raznih strok. Sodelovali pa so tudi Ze-
lezniski prometniki in gospodarstveniki, in idejni projekt je ob Stevilnih se-
stankih in razgovorih polagoma dozoreval v generalni projekt. Poglobitveni
projekt, ki bi ne odpravil le danasnjih zelezniskih in cestnih prometnih tezko¢,
temvec bi resil tudi pravilni razvoj ljubljanskega naselja v urbanisticnem smi-
slu, ki bi nadalje zelo ugodno vplival na mestne higienske razmere in bi nudil
mestu Se razne druge koristi, kot n. pr. glede izbolj$anja kanalizacije, meliora-
cije vlaznega mestnega ozemlja itd., je v bistvu tale:®

a) Iz osr¢ja mesta naj se prestavijo v smeri proti Zalogu kurilnice, napajalne
naprave, skladis¢a zapremog, ranzirni kolodvor. Primerna zemljisca bi bila
na drugi strani Zeleznice pri Predovi¢evem selu ali pa tako zvane »Dolge
njive, to je staro vojasko vezbalisce ob Zaloski cesti med Selom in Studen-
cem.

b) Gorenjski kolodvor naj se odpravi in tamkajsnja zemljis¢a prodajo. Zato pa
naj zgrade nova postajalis¢a, morda v Dravljah, Kle¢ah, Mostah in pri Dol-
gem mostu na Vicu, kakor bi pac zahtevala naknadni premislek in potreba.

c) Za tovorni kolodvor sta dve ugodni moznosti. En predlog ga postavlja ob
Zeleni jami z dostopom ob Kolinski tovarni ali pa po nadvoznjaku od vzho-
da. Po drugem predlogu naj bi lezal tovorni kolodvor v poglobljeni legi ne-
koliko bolj proti vzhodu, nego je danes, in bi segal lahko $e malo dalje od
tovarne »Zmaj «. Dostop bi bil po Masarykovi cesti, ki bi $la v sedanji Sirini
do Metelkove ulice, tam pa bi se cepila v ze obstojeci del in pa novi del, ki
bi tekel v naklonu nekako 2 % do one visine tal, kot jo ima Smartinski po-

no»Zmaj” $e naprej ob danasnjem zelezniskem nasipu po Ze obstojeci Gra-
blovicevi ulici v Moste. Za Moste bi pomenila ta cesta novo najkrajso zve-
zo s kolodvorom.

¢) Do ranzirnega kolodvora in kurilnic za Selom bi izpeljali 3e tretji tir ob se-
danjih dveh tirih od glavnega kolodvora dalje. Tovorni vlaki bi se na glav-
nem kolodvoru ne ustavljali, temve¢ bi vozili naravnost na ranzirni kolo-
dvor, od koder bi oni del vlaka, ki bi bil namenjen za Ljubljano, dostavljali
na tovorni kolodvor v Zeleni jami ali pa nad Friskovcem.

d) Za bodoc¢nost naj se rezervira pas zemljis¢, po katerem naj bi neko¢ izpe-
ljali obvozno progo ob Malem grabnu, to je od Vica na dolenjsko zelezni-
co ter skozi Golovec naravnost do ranzirnega kolodvora. Zgradili bi jo Sele
Cez nekaj desetletij, ko bi promet toliko narasel, da bi bilo treba tovorni
promet preloziti z glavnega kolodvora. Enako naj bi rezervirali tak pas sve-
ta od St. Vida po savski jezi do ranzirnega kolodvora.

e) Progo bi zaceli poglabljati ob koncu tobacne tovarne pri Glinski ulici. Od
tam se danes Zelezniska niveleta vzpenja z 1 ° do TyrSeve ceste, po poglo-
bitvi pa bi se nizala s 4 © naklona do Gosposvetske (Celovske) ceste. Od te
tocke bi tekla poglobljena proga deloma s prav malenkostnim naklonom,
deloma vodoravno do Predovicevega sela. Po drugem predlogu bi bil pa-
dec od tobacne tovarne do Aleksandrove ceste nekaj vedji, da bi lahko iz-
peljali to avenijo $e brez povisanja cez progo.

f) Gorenjska Zeleznica se odcepi danes na Tyrsevi cesti z 2,5 ° vzponom od
glavnega kolodvora. Po poglobitvi pa bi bil ta odcep dvotiren z vzponom
4 ali pa 8 °. Gorenjsko progo bi s¢asoma prelozili vzporedno s kamniskim
tirom do JeZice, naprej pa jo izpeljali po jezi savske terase pod tacensko ce-
sto na sedanjo smer gorenjske zeleznice. Ob kamniski progi naj bi takoj re-
zervirali potrebna zemljisca, kjer bi priceli ¢imprej z izkopom za bodoco

V OKOVII

SI. 5. - Dolina med Gradom in RozZnikom je prometna ozina med juznim delom mesta in nastaja-
jocim severnim delom. Zapira pa jo 1800m dolga pregrada glavnega kolodvora in nad 1000m
dolgi gorenjski kolodvor. Pus¢ice kazejo mesta prometnih grl na Celovski cesti, Tyrsevi in Smartin-
ski cesti. («Kronika» 1937: Arh. F. Tomazi¢: «Talni nacrt mesta Ljubljane».)

dvoznjak danes. Ta dovozna cesta bi bila izpeljana pod novo projektiranim
nadvoznjakom za Smartinsko cesto, bi potekala ob skladi$¢ih za tovar-
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SI. 6. - Ljubljansko naselje leta 1985.

Temno pikcasto je oznacen zazidani svet. TezZis¢e naseljene povrsine lezi nekako pri danasnjem
glavnem kolodvoru. Koncentri¢ni krogi iz tega sredisc¢a kazejo razseznost naselja, ki poteka zara-
di Zelezniskih prog in kolodvorov zelo neenakomerno na vse strani. Vidimo bele lise nezazidanih
vrzeli pri A in C komaj nekaj 100 m od sredis¢a. Nasprotno pa sega ob prometnih Zilah Tyrseve, Ce-
lovske, Trzaske in Zaloske ceste zazidana ploskev nad 3000 m dalec od sredisca naselja.

Timli_ -M-V- Ca rumodw :'—" q
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SI. 7. - Vzdolzni profil v smeri glavne proge od Vi¢a do Predovicevega sela (Moste)

Risan je v spacenem merilu, to je s stirinajstkrat povecanimi visinami. Danasnja niveleta Zelezni-
ce je ¢rtkana, bodoca poglobljena proga pa debelo in polno izvlecena. Iz risbe so razvidna mesta,
kjer bodo ceste in ulice izpeljane ¢ez poglobljeno progo in kolodvor. Spodaj je oznacena kanaliza-
cija ob poglobljeni progi do obstojecega kanala na Smartinski cesti.

Vidimo, da pada Zelezniska proga danes od vrha na Tyrsevi cesti, to je z nekakega hrbta, na obe
strani. Pri poglobljeni progi bi pa imela stalno naklon samo v eni smeri.

Y=x3 — /1 Bt :

SI. 8. - Situacijski nacrt kolodvorskega okolisa po poglobitvenem projektu,
ki naj priblizno pokaze, kako bi se dal urediti. Siroka Masarykova avenija bi vodila do razcepka pri
Metelkovi ulici in bi od tam vodil en del navzdol k tovornemu kolodvoru. Tam mimo bi $la pod
Smartinsko cesto naprej ob dolenjski Zeleznici do Vodmata. Resljeva cesta bi koncala ob irokem
trgu in v njeni smeri bi bilo poglobljeno kolodvorsko tirje premosteno. Ob tem mostu levo bi stalo
novo kolodvorsko poslopje in desno pa novo postno glavno poslopje, garaznice itd.

Nekoc kasneje bi izpeljali cez poglobljeni kolodvorski svet lahko Se Miklosicevo cesto, Kolodvorsko
in Metelkovo ulico.

poglobitev tirov, vendar pa na ta nacin, da bi tam jemali potrebni gramoz
in pesek za ljubljanske zgradbe toliko ¢asa, dokler ne bi bilo izkopano v po-
trebni globini in Sirini za poglobitev kamniske in gorenjske proge.

g) Dolenjska proga je priklju¢ena danes z 9 oziroma 13 ° vzpona na glavni
kolodvor. Po poglobitvi kolodvora bi se ta vzpon zmanjsal na 3 °. Izpelja-
li pa bi jo lahko tudi po nasipu ¢ez Zalosko cesto, ¢e bi hoteli to cestno

h) Priklju¢ek do danasnjih carinarni¢nih objektov bi tekel po klancu z 10 °©
vzpona. V daljni bodo¢nosti pa bi bilo treba tudi carinarnico poglobiti.

i) Ob poglobljeni progi in tudi ob poglobljenem kolodvoru bi napravili be-
tonske oporne zidove le tam, kjer bi bilo to neobhodno hotrebno. Povsod
tam, kjer hi dopuscal prostor, bi zgradili ob progi polozne jezine (pobo-
¢ja), z zelenicami in drugim rastlinjem, nekako tako, kakor je to zasnoval
prof. Ple¢nik na obrezjih Gradascice v Trnovem.

j) Cez poglobljeni del proge in kolodvora bi izpeljali one ceste, ki krizajo danes
Zeleznico v nivoju, deloma pa tudi one, ki se koncajo danes kot slepe ulice ob
kolodvorski pregradi. Tudi ¢ez poglobljeno gorenjsko Zeleznico bi speljali s
premostitvijo nekaj cestnih zvez med Sisko in Bezigradom. (Slika 7.)

k) Kolodvorsko poslopje bi stalo pravokotno nad poglobljenimi tiri ob 30 m

siroki Resljevi cesti, izpejani s premostitvijo ¢ez progo. Iz njega bi vstopa-
li neposredno na posamezne medtirne perone, ki bi nudili izvrstno pre-
glednost in orientacijo potnikom.

Zaenkrat bi potrebovali tri medtirne perone; s¢asoma, ko bi promet nara-
scal, bi kolodvor postopoma razsirili za nove medtirne perone. Velika pre-
dnost poglobitvenega projekta je v tem, da omogoca povecanje kolodvora
na preprost nacin. Tranzitni tiri za tovorne vlake bi tekli na severni strani ko-
lodvorskega tirja, nekoc¢ kasneje pa bi speljali tovorni promet itak po obvo-
znih progah naravnost na ranzirni kolodvor.

Sedaj bi tudi lahko $e pocakali z gradnjo novega kolodvorskega poslopja in

bi se e za nekaj let zadovoljili s sedanjim, pa¢ nekoliko prizidanim. (Slike 10,

11in12)

I) Kanalizacija v poglobljeni progi bi bila izpeljana v temeljih opornih zidov
oziroma v peti brezine. Kanali bi imeli ugoden naklon in bi jih prikljucili za
sedaj na cestni zbiralni kanal na Smartinski cesti. Kasneje bi jih lahko po-
daljsali ob dolenjski progi se nekaj sto metrov naprej v Ljubljanico. Kana-
li bi zelo ugodno vplivali na osusevanje ilovnatih tal v Tivoliju in Rozni do-
lini. Razbremenjevali bi pa tudi mestne kanale, ki so danes mestoma pre-
obremenjeni. Nacelnik oddelka za kanalizacijo v mestnem gradbenem
uradu, ing. F. Klobcar, je glede tega pismeno izjavil: »ldeja izvrsitve velikih
zbiralnih kanalov v poglobljeni Zelezniski svet je naravnost posrecena in
nad vse idealna. Kajti predlagani zbiralni kanali bi tekli skozi osr¢je mesta
in bi imeli v Mostah najkrajSo zvezo z Ljubljanico.«

m) Desno ob premostitvi Zeleznice z Resljevo cesto naj bi rezervirali zemlji-
S¢e za bodoce glavno postno poslopje, pripadajoce delavnice in gara-
Znice. Postne vagone bi pripeljali naravnost pod postno poslopje. Posta
bi s kolodvorskim poslopjem zaklju¢evala tako nastali trg pred ustjem
Resljeve na Masarykovo cesto. (Slika 8)

n) Na prostoru gorenjskega kolodvora in dalje ob gorenjski Zeleznici naj bi
rezervirali svet za bodoco avtomobilsko prometno zilo prvega reda, ki
naj bi nekoc¢ razbremenila Celovsko cesto. (Slika 8.)

S tem bi bil v glavnih potezah opisan generalni poglobitveni projekt. Po-

drobni projekt bo mogoce izdelati Sele tedaj, ko bo dala uprava zeleznice

na razpolago svoje osebje, podatke, nacrte in drugo potrebno.

Pred nekaj dnevi je dal nalog za podrobno proucitev poglobitvenega pro-

jekta zastopnik ministrstva.

Na osnovi generalnega projekta je pripravljen tudi prorac¢un stroskov, pri

katerem so sodelovali vesc¢aki zeleznicarji in iz civilne prakse. Proracun, ana-

liziran po posameznih izvrsitvah, bi znasal po cenah v decembru leta 1935.

priblizno :
a) Izkop : priblizno 970.000 m3 po din 12 do 22 za m? 11°00 milij. din
b) Oporni zidovi in temelji 24.000 m3 6'00
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c) Premostitve 9’00
¢) Zbiralni kanali 1'40
d) Tirne naprave: analizirano po Stevilu kretnic in dolzini tirov.

Sedaniji stari tirni material je upostevan le za stranske tire

in pomozno progo 18’40
e) Prenos kurilnic in ranzirnega kolodvora ter nova postajalisc¢a 26'00
f) Novo postaj no poslopj e in skladis¢a 10'00
g) Ureditev telefona, telegrafa itd. 1’00
Skupno 83’00 milij. din

Danes so cene gradivu in mezd nekoliko visje kot leta 1935. Zato bi bilo tre-

ba zdaj morda 100 milijonov din ali celo nekaj ve¢. Na podlagi podrobnih na-

¢rtov bo kmalu tudi tu kon¢noveljavna vsota ugotovljena. Nikakor pa ne mo-
re stati 400.000 milijonov din, kot trdijo nekateri nasprotniki akcije za poglo-
bitev Zeleznice v Ljubljani.

Koristi, ki bi jih izvedba poglobitvenega projekta prinesla Zeleznici, Ljubljani

in deloma vsej nasi banovini, bi bile:

a) Za vselej bi temeljito odpravili vse Zeleznisko prometne tezkoce na kolo-
dvoru.

v sedanji legi brez klancev in ovinkov in bi bile voza¢em povsod pregledne.

¢) Glavni kolodvor bi ostal v osr¢ju mesta; dolzina prog ne bi bila ni¢ podalj-
sana. Kapaciteta za odpravljanje potnikov in tovora bi bila zelo povecana
in odpravljanja skrajsan. Orientacija za potnike bila olajsana in njih varnost
zelo povecana. Kolodvor imel moznost, da ga na preprost nacin vsak cas
lahko povecajo, ¢e bi nastala potreba.

¢) Cez poglobljeni kolodvor bi izpeljali lahko tudi nekatere onih ulic, ki se
koncujejo danes ob 1200m dolgi kolodvorski pregradi kot slepe ulice. S
tem bi dosegli povezanost severnega dela mesta z juznim mati¢nim delom
in tako njegov harmonic¢ni razvoj.

d) Tramvajski promet bi lahko izpeljali brez ovir na vse strani, torej tudi na Po-
savje.

e) V higienskem oziru bi bila poglobitev za prebivalstvo v veliko korist, ker bi
z odpravo kurilnic in ranzirnega kolodvora dosegli mnogo cistejse ozracje.
Odpadel bi tudi hrus¢, ki ga povzroca danes no¢ in dan premikalno delo ob
Zeleni jami.

f) Z odstranitvijo kurilnic in gorenjskega kolodvora bi pridobili 40.000 do
50.000 m? odli¢nega stavbnega prostora prav blizu mestnega centra.

g) Z izkopanim materialom bi zasuli nelepe jame severno od Vilharjeve ceste
in izginil bi Zelezniski nasip ob Zeleni jami.

h) Pridobili bi okrog 400.000 m3 prav dobrega gramoza in peska, ki bi ga de-
ponirali severno od Vilharjeve ceste in potem polagoma odprodajali za
potrebe 1jubljanskih zgradb nekaj let.

i) S poglobitvijo bi dosegli melioracijo Tivolija in Rozne doline in koristili bi
mestni kanalizaciji, ker bi jo razbremenili in deloma omogocili prikljucek
oddaljenejsih delov mesta.

j) Ropot in hrus¢, ki ga povzrocajo vlaki danes na prosti progi, bi bil pri poglo-
bljeni legi zmanjsan, ker bi se zvok odbijal namesto v strani, pred vsem
navzgor v ozradje.

k) Razmere v vojaskoobrambnem oziru bi bile precej izboljsane, ker bi bil ce-
stni promet neodvisen od Zelezniskega, ker bi bil Zzelezniski promet bolje
maskiran pred opazovalci v aeroplanih. V slu¢aju plinskega napada bi nasli
plini odtok v poglobljeni del proge, nagnjeni proti Ljubljanici; pline bi ab-
sorbirali deloma zbiralni kanali ob straneh poglobljene proge, deloma pa
bi se odtekali v strugo Ljubljanice. S hitro voznjo enega ali dveh vlakov po
poglobljeni progi bi plini naglo odtekali v Ljubljanico.

1) Naklonske razmere Zelezniske nivelete bi bile izboljsane, odpadlo bi mrtvo
delo strojev, kar bi tudi dalo nekaj prihranka.

Prednosti poglobitvenega nacrta so tolike, da se nam zdi odve¢ podrobno

zavracati njegove kritike, katerih argumenti najveckrat ne vzdrze stvarne pre-

soje. Kon¢no sodbo o pravilnosti ali pogresenosti racunov, o prednostih in
pomanjkljivostih prepus¢amo strokovnim ljudem. Sele ko bodo ti dovrsili
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SI. 9. - Prerez poglobljene proge in pogled na okolico v Tivoliju.

Oporni zidovi bi bili samo tam, kjer bi bilo to neobhodno potrebno z ozirom na bliZino kake stav-
be. Ob straneh Zelezniskih tirov vidimo zbiralne kanale, ki bi osusevali zemljisce ob Zeleznici in
odvajali deZevnico. Na pobodjih (jezah) bi bili nasadi, katere bi videl potnik iz viaka kot pestro pi-
san trak. Slika kaze, da bi imela tudi poglobljena proga dosti zraka in sonca. (Narisal dipl. tehn.
Dusan Svetli¢.)

SI. 10. - Pogled na kolodvor in kolodvorsko tirje po poglobitvenem projektu,

kot sta si to zamislila arhitekta ing. Géstl in ing. Kham. Desno poteka Masarykova cesta, spredaj
vidimo Tyrsevo cesto, ki gre po mostu cez poglobljeno progo. V sredini leZi postajno poslopje s ¢a-
kalnicami preko tirov in od tam je dostop na posamezne medtirne perone. Za tem poslopjem vo-
di most v podaljsku Resljeve ceste na Vilharjevo cesto. Levi krajni tiri bi bili za tovorne viake, ki bi
se na tem osebnem kolodvoru ne ustavljali.

SL11.
Pogled na kolodvor in kolodvorsko tirje po poglobitvenem projektu
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Pogled na kolodvor in njegovo okolico po poglobitvenem projektu,

kakor si je to zamislil arhitekt JoZe Mesar. Desno ob Resljevi cesti, ki bi jo podalj$ali naprej proti se-
veru po mostu cez Zelezniske tire, je postavil novo postno poslopje.

svoje delo, bo umestna tista javna bitka, po kateri nepoucena javnost mogo-
e hrepeni, ki pa more biti upravicena in zmagovita le z dobro pripravljenim
orozjem za napad in obrambo. Tudi pri propagandi ideje, o katere pravilno-
sti smo globoko prepricani, zelimo, da molcijo demagoska gesla, ker uspeh
ali neuspeh ne bo odvisen od tega, kdo se bolje ali mogoce celo zadnji sme-
je, ampak od treznega gospodarskega preudarka, s katerim bodo polozene
na tehtnico poleg cisto racunskih tudi idealne kolicine, kakor so higienski, ur-
banisti¢ni in lepotni interes Ljubljane in podobno. Pravkar navedene predno-
sti so realne, nerealni pa so pomisleki, kakor na primer ta, da bo iz pogloblje-
ne proge puhal mimoido¢im dim prav pod nos, do¢im ga danes lokomotiva
izloca v precejsnji visini nad pesce. Prav tako nerealna bi bila zaenkrat tudi
vsaka javna borba okrog pravilnosti racuna projektantov, ki so v Zelezniski
gradbeni stroki doma in trditvami tistih, ki so kar »na oko« izracunali stroske
na blizu pol milijona dinarjev.

4. Akcija za poglobitev Zzeleznice

Ne bo odveg, ¢e z nekaj besedami ugotovim potek prizadevanja, da bi zami-

sel resitve ljubljanskega Zelezniskega problema s poglobitvijo dovedli do

uresnicenja. Navajam le najvaznejse momente v kronoloskem zaporedju:

a) Dne 7. marca I. 1930. je bila zamisel poglobitve prvi¢ javno raztolmacena
in teden dni kasneje kriticno predebatirana. Ozji krozek avtorjev je potem
v teku let na Stevilnih strokovnih posvetovanjih zamisel poglobitvenega
projekta izpopolnjeval. Ljubljanski dnevniki so v teku let ponovno prinasa-
li informativne ¢lanke ter budili na ta nacin zanimanje pri ob¢instvu.

b) Na seji ljubljanskega mestnega sveta dne 1. februarja 1934 je porocal ta-
kratni nacelnik gradbenega odbora ing. L. Bevc o potrebi resitve ljubljan-
skega zelezniskega problema in predlagal, da se poglobitveni projekt po-
drobno prouci.

c) V1. 1936. so priceli obravnavati v mestnem gradbenem odboru ljubljanski
zelezniski problem in resitev po poglobitveni zasnovi. Plod teh razprav je
bil predlog nacelnika gradbenega odbora dr. Fr. Steleta na seji ljubljanske-
ga mestnega sveta dne 26. maja 1936, ki je bil soglasno sprejet. Glasi se:

_

. Mestni svet ponovno ugotavlja, da zahtevajo razvoj mesta in cestno pro-
metne razmere, posebno pa tudi resno ogrozena varnost prometa na Zele-
znici, nujno resitev tako zvanega kolodvorskega vprasanja v Ljubljani.

2. Premotrivsi vse obstojece idejne nadrte za to resitev, smatra mestni svet za
najprimernejsi idejni nacrt ing. Dimnika, ki predvideva poglobitev sedanje
proge in postavitev novega kolodvora skoro tam, kjer stoji sedanji.

3. Glavne prednosti take resitve so v tem, da ostane kolodvor v centru mesta,

da proga ne bo ovirala razvoja mesta ter cestnega prometa, Zelezniski

upravi pa bo nudila moznost moderne in varne ureditve Zelezniskega pro-
meta. Posebna prednost nacrta je tudi v tem, da se more izvesti v etapah
in da je po dosedanjih cenitvah dale¢ najcenejsi.

4. Apeliramo na kraljevo vlado, posebno pa na ministrstvo prometa, da pri-
stopi takoj h konkretnemu resevanju kolodvorskega vprasanja v Ljubljani,
predvsem na podlagi idejnega nacrta ing. Dimnika. Kot prvi korak naj mi-
nistrstvo odredi stalno strokovno komisijo, ki naj skupno z odposlanstvi
mestne obcine ljubljanske in banovine izdela definitivni tehni¢ni in finan-
¢ni program.

5. Mestni svet ljubljanski dolo¢a znesek 100.000 din za stroske za izdelavo ge-
neralnega nacrta po gornjem idejnem nacrtu.

6. Ker onemogocajo kurilnice sploh vsako resitev kolodvorskega vprasanja v
Ljubljani in ograzajo tudi zdravje ljubljanskega prebivalstva, pozivamo Ze-
leznisko upravo, da prestavi kurilnice ¢imprej iz mesta po idejnem nacrtu
poglobitve.

7. Izdelava dokon¢nih nacrtov za resitev kolodvorskega vprasanja je tudi za-
to nujna, ker mestna obcina prej ne more izdelati definitivhega regulacij-
skega nacrta mesta, ki je nujno potreben in ki ga gradbeni zakon zahteva.

8. Ker bi podvozi ali nadvozi preko zelezniske proge ravno tako ovirali razvoj
mesta, kakor ga ovira sedanje stanje, in bi cestni promet e bolj otezevali,
pa tudi iz estetskih razlogov, odklanja mestna obc¢ina v centru mesta vsako
tako resitev.

¢) Vistem letu je zacela Zelezniska uprava pripravljati nacrte za resitev tega
vprasanja. V prvih mesecih . 1937. se je zaznalo, da resuje zelezniska upra-
va to zadevo iz najbolj ozkosrénega Zeleznisko-prometnega stalis¢a, brez
sodelovanja z M. O. L. in ne oziraje se na njene Zelje ter potrebe.

d) Ljubljanska sekcija inZenirske organizacije je sestavila v I. 1936. in 1937.
program javnih del kjer stavi kot prvo naso neobhodno potrebo zeleznico
Crnomelj - Vrbovsko in na drugem mestu pa ureditev ljubljanskega Zele-

e) Na ob&nem zboru v mesecu aprilu 1937 je U. J. I. A, sekcija Ljubljana, opo-
zorila s posebno resolucijo na neprimerni nacin reSevanja ljubljanskega ze-
lezniskega vprasanja po nacinu, kot ga je zacela Zelezniska uprava.

f) Na seji mestnega sveta dne 6. julija je bil sprejet sklep mestnega svetoval-
ca dr. Koruna, da se ustanovi akcijski odbor v zadevi resitve ljubljanskega
zelezniskega vprasanja. Vanj so bili imenovani kot zastopniki mestnega
sveta: prof. Dermastja, prof. Hrovat, dr. Stele, ing. Tomazi¢, Pavle Masic, dr.
V. Korun in Josip Bahovec. Dne 17. julija je bil prvi sklep tega odbora, da se
sklice anketa zastopnikov oblasti, gospodarskih, stanovskih in kulturnih or-
ganizacij, da izrazijo javno svoje stalisce glede potrebe resitve ljubljanske-
ga zelezniskega vprasanja.

g) Dne 22. julija je bila dobro uspela javna anketa kjer je bila soglasno izraze-
na nujnost hitre resitve zelezniskega vprasanja v Ljubljani. Sprejeta je tale
resolucija:

Resolucija sklenjena na anketi, sezvani od mestnega poglavar tva v Ljubljani,

dne 22. julija 1937 v zadevi ljubljanskega kolodvorskega vprasanja.

Zastopniki mesta, banovine in drugih oblastev, gospodarskih, stanovskih in

kulturnih organizacij, drzavni in privatni funkcionarji, ki so prisostvovali anke-

ti glede ureditve ljubljanskega kolodvora, ugotavljajo, da je vprasanje prilago-
ditve 90 let starega ljubljanskega kolodvora postalo potrebno nujne resitve.

Zato pozdravljajo hvalevredno iniciativo Zelezniske uprave, ki je pred krat-

kem Ze pricela z modernizacijskimi deli na ljubljanskem glavnem kolodvoru.

Ljubljanski zelezniski problem pa ne obstoji sam v odpravi prometnih tezko¢

tangira nadalje ugoden razvoj ljubljanskega naselja v urbanisticnem smislu

in se tice zahteve po izbolj$anju danasnjega stanja v higienskem oziru. Ideal-
na in trajna resitev ljubljanskega zZelezniskega problema bo dosezena le te-
daj, e bodo pri resitvi sodelovali vsi prizadeti faktorji in to so poleg zastopni-
kov Zelezniske uprave Se zastopniki drzavnih, banovinskih in mestnih intere-
sov. Ni dovoljno, e bi izvrsili pac ukrepe v zas¢ito zeleznice, ne bi pa vzpore-
dno upostevali prometnih tezkoc za lokalni in tranzitni cestni promet, razvoj-




razstava

ab

ne moznosti mesta in izboljsanje higienskih razmer. Samo povecanje kolo- H H 4 1< ) 4 HPE
dvorskega poslopja, namestitev medtirnih peronov in posebno koncentraci- IJ u b IJ ans ko ZAS l eznis ko Vp rasa nJ e
ja kurilnic na Gorenjskem kolodvoru, bi bila nezadostna, bi poslabsala dana-
énje cestne tezkoce za promet in bi skrajno neugodno vplivala na ozragje  ing. d. leskoviek
precejsnjega dela mestnega naselja.

Izmed mnogih idejnih projektov za resitev Ljubljanskega prometnega centra
se v vseh ozirih najbolj priblizuje popolnosti tako zvani poglobitveni nacrt. S
sorazmerno najmanjsimi gradbenimi stroski z moznostjo izvajanja v etapah,

Ing B Leskoviek,

bi pri ohranitvi danasnje idealne lege kolodvora, odstranili na mah vse Zele-

LJUBLJANSKO
zniske in cestne prometne neprijetnosti, kakor tudi higienske nedostatke. FELEZNIEKO
UdeleZenci ankete zato soglasajo v sklepih: VPRASANJE

_

. zelezniska uprava naj nujno prestudira ter izdela poglobitveni nacrt ter
proracun z uvazevanjem potreb drzave, banovine in mesta.
2. Zeleznika uprava naj takoj usmeri vsa dela, se izvajajo na ljubljanskem ko-

lodvoru v obsegu Ze odobrenega kredita tako, da ne bodo v nasprotstvu s

poglobitvenim projektom. Po nujo potrebni preureditvi kolodvorskega

poslopja naj predvsem premesti kurilnice in ranziranj e iz mestnega osr¢ja

v smeri proti Zalogu in nato naj uredi medtirne perone, dostopne z mosti- P
¢ki. Postopoma, po dolo¢enem programu naj kon¢no zelezniska uprava
izvede vso modernizacijo kolodvora po poglobitvenem nacrtu.

V Ljubljani, dne 22. julija 1937.

h) Akcijski odbor je pricel z Zivahnim delovanjem. S podporo ¢asopisja mu je

Uredlitev kolodvarov in prog v.ﬁub‘{;m Mo -t oy
Poy{obr.f.ev :

o o

uspelo v nadaljnjih mesecih zanimati za zadevo javnost in oblasti. V pricet-
ku mesca oktobra je Ze uspesno intervenirala na merodajnih mestih v Be-
ogradu deputacija, sestojeca iz Zupana dr. J. Adlesica, predsednika zborni-

ce za TOI I. Jelacina in univ. profesorja ing. A. Hrovata.

Prevladala je edino pravilna misel, da se sestavi strokovna komisija iz zasto-
pnikov Zel. uprave, banske uprave in mesta. Ta naj nepristransko prouci nas
kolodvorski problem in presodi prednosti in pomanjkljivosti poglobitvenega
nacrta. Medtem ko se sistematicno vrsi propaganda poglobitvene misli med
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* povzeto iz publikacije: ljubljansko zeleznisko vprasanje, idr., 1939




