Zelezniska zveza
Slovenije s Susakom.

Uzakonjeni progi
Koéevje — Stari trg — Lukovdol —
(Vrhovsko) — Srpske Moravice in
Sevnica — St. Janz;
proga Crnomelj— Vinica — Lukovdol.
Varjante.

Luka Martinscica.

Sestavil

Inz. M. Klodi¢
na podlagi svojih ¢lankov. v ,.Narodnem
dnevniku¥, ,;Tehniskem listu* in uradnih
podatkov Direkcije za gradbo novih
Zeleznic v Beogradu.
(Dodatek : Dopis Direkecije Zbornici za
trgovino, obrt in Industrijo v Ljubijani.)

Ljubljana 1926.

Tisk tiskarne ',,Merkir< (za tiskarno A. Sever) v Ljubljani.







Zelezniska zveza
Slovenije s Susakom.

Uzakonjeni progi
Koéevje — Stari trg — Lukovdol —
(Vrbovske) — Srpske Moravice in
Sevnica — St. Janz;
proga érnomelj — Vinica — Lukovdol.
Varjante.
Luka Martinséica.

Sestavil

Inz. M. Klodi¢

na'podlagi svojih ¢&lankov v ,Narodnem
dnevniku', ,,Tehniskem listu* in uradnih
podatkov Direkcije za gradbo novih
zeleznic v Beogradu.

(Dodatek: Dopis Direkcije Zbornici za
trgovino, obrt in industrijo v Ljubljani.)

Ljubljana 19226.

Tiskarna »Merkur« v Ljusljani.






Uvod.

Poleg mnogestevilnih strokovnih ali polemiénih élankov
v Casopisju, napisal sem v zadevi Zelezniske zveze Slovenije
z morjem leta 1922 prve brosure, a leta 1924 drugo v hrvat-
skem jeziku. Potreba tega tretjega zvezka pa je nastala s
tem, da je direkeija za gradbo movih Zeleznic leta 1926 koun-
¢ala svoje Studije v zadevi in da je bilo treba dosedanja iz-
vajanja na podlagi uradnih pedatkoy revidirati in na nove
objaviti. Danes stojimo torej v presojamju zadeve na trdnem,
uradne podprtem staliSéu; moramo namre¢, hocesS, noces,
rezultate direkeije priznati, ker ima e¢na merodajno cblast.
Glavne podatke direkeije je objavila Zborniea za trgavino,
obrt in industrijo v Ljubljani. 5 -

Ali tudi danes se ne domisljam, da prepricam pristase
proge Kotevie—Brod Moravice, v kolike jih je zagrizenih,
da zastopajo slabo stvar in da Skodijo s svojim delovanjem
obénim interesom Slovenije, Vem, da bodo zopet rekli: Kar
Kledi¢ pripoveduje, ni res; kar je izdelala direkeija, ni ni¢
vredno; teren okrog Brod Moravie je dober in siguren; traso
se more mnogo bolje in krajSe izpeljati; stroski gradbe so tu
najmanjsi; itd. No, takim ljudem, ki ho¢ejo biti slepi, ni
pomagati in dejstva pojdejo preko njih. Tudi tukaj bo
zmagala resnica. Z menoj se strinjata v zadevi gg. inz. A.
Hrovat in R. Kaveic, ki sta sodelovala v resevanju tega slo-
venskega in drzavnega vpraSanja.

Pisem pa za vse, ki so interesirani ob progah, v bro-
Zuri priporotenih, da jih utrdim v prepricanju, kako dobra
ie njih stvar, in za ogromno vecino samostojne misleéega in
nepristranskega naroda, ki naj sodi, s katero Zeleznisko zvezo
je varovan obéni blagor.

V Zagrebu, maja meseca 1926,

Inz. M, Klodié.
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1. Utemeljitev potrebe od inozem-
stva meodvisne Zzelezniske zveze z
morjem.

Iz zelezniskega zemljevida naSe drzave je na prvi pogled
razvidne, da je zelezniska mreza severno ¢rte Susak—Zagreb
—Beograd razmeroma gosta, juzno od nje pa zelo redka in
pomanjkljiva. Iz tega bi sledilo, da ni na mestu graditi v
Sloveniji nove zeleznice, ker jih ima ta dezela razmeroma itak
dosti. Ali tukaj ne gre za katero mnovo lokalko, ampak za
od inozemstva neodvisno zeleznisko zvezo z morjem v gospo-
darskem in drugem oziru zelp vainega dela drzave. Razlogi,
zakaj ni gradba take zeleznice odvet, ¢etudi imamo Ze lastno
zeleznico iz Ljubljane k morju preko Karlovea na Susak in
obstejijo ze luke, katerih se Slovenija posluzi, ake so tudi
inozemske (Trst in Reka), so isti zaradi katerih se juzni del
drzave ne zadoevoliava z obstojeco Zeleznico Beograd—Reka
ali Beograd—Metkovié¢ in s tujo luko Selun, ampak stremi po
novi zeleznici, ki naj vodi po krajsem potu do luke na lastnih
tleh, bodisi iz Beograda v kotorski zaliv ali pa iz Beograda
v Split.

0d 145 km dolge proge Ljubljana—Trst oziroma 132 km
dolge zeleznice Ljubljana—St, Peter—Reka imajo Italijani 91
oziroma 76 km v svojih rokah. Odvisnost od tuje volje v mor-
ski luki in ma dovezni zeleznici ne more biti v prid drzavi in
prebivalstvu niti v gospodarskem niti v politicnem oziru. Naj
se potreba prijateljstva z Italijo Se tako kakor v naSem
interesu leze¢a priznava, gotove ne bede pri nas nikdo zelel,
da postanemo s tasom od gespodarske premoti Italije tako
odvisni, da bi tvorili konéno le nekako italijansko kolonijo.
Oslobojenje izhoda na svetovne morske poti mora biti ena
nasih glavnih skrbi, kakor tudi protiutez, s katerim moremo
pritiskati na soseda, kar nam daje zavest neodvisnosti proti
tujeu, ako se tudi morda Se naprej posluzujemo njegovih
prometnih sredstey, toda nismo mu veé¢ izro¢eni na milost in
nemilost. Drzava z morsko obalo si mora izgraditi najkrajse
lastno pot do morja in svojo lastno luko. V preteklosti smo
videli, kako so celo one drzave ki so lezale popolnma v
zaledju, stremile po kakem izhodu; spominjame le na pred-
vojno Srbijo. Kdor je glede dovoza na morje odvisen od
drugih, stoji gospedarsko v drugi vrsti. Naravnost nevzdrzljiv
postaja polozaj, da smeSen, ako katera drzava poseduje mor-
sko obalo, ne pa luk v njej. V tem polozaju smo danes mi.



Uporaba tujih luk se res more doseéi petom pogodb. Ali
vse je lepo na papirju, v stvari pa pomeni to le odvisnost od
tuje dobre volje z vsemi iz tega izvirajeéimi zlemi posledi-
cami. Pomorska luka je vedno vir gospedarskega blagostanja
za drzavljane in drzavo. Pri naSem izvozu in uvozu preko
Trsta in Reke zasluzijo Italijani milijone in milijone dinarjev
na zelezniski vozarini, na fllékih prstojbinah, pri toverenju
in raztevorenju parobrodov itd., denar, ki je za nase ljudi in
prometne naprave izgubljen. Razen tega ostanejo vagoni
dolgo izven naSe zemlje, na meji moramo utrpeti izgube ¢asa
zaradi carinjenja tostran in onostran meje, vse je v kvar gospe-
darskim slojem drzave. Z luko pod tujo suvereniteto morejo
se zadovoljiti samo driave, ki ne leze ob morju, ker se uza-
doveljiti merajo, nikdar pa trajno ona drzava, ki poseduje na
stetine kilometrov lastne obale! Ali naj severni del driave
v pogledu pomorskega prometa trajno zivi od milosti soseda,
k¢ imamo na nasi ebali krajev na izobilje, ki so kakor nalasé
ustvarjeni za luke? Ako naj bode recimo danasnje stanje
glede reskega pristaniséa trajno, potem smo samo resili Reko
pogina, kjer sme najemniki, ki pla¢ujejo drago stanarine v
obliki svojega trgovskega dela, v profit tujea. Lastne luke v
Kvarneru se ne smemo odreci ze zaradi tega ne, ker v tem
eksponiranem boku drzave ne zadostuje samo veojaska defen-
ziva, ampak morame tukaj ustanoviti tudi v narodnem in
gospodarskem eziru moeéno sredisée kakor obrambno sredstve.
Ako bi ta kraj zanemarjali, bi sami odpirali vrata tujeu. V
splosnem je naSa mentaliteta preveé kontinentalna, v notra-
njost kontinenta obrnjena, in premalo na morje, o katerem
velja stari izrek: »Navigare necesse est, vivere non necesse«.
Kake daleé smo Se od zadostnega razumeévanja smisla tega
stavka!

Profesor Osterman pravi v sveji brosuri (1921) >Borba o
Jadran i o Baros« med drugim sledeée:

>Talijani drzeéi da éemo htjeti imati svoju veliku luku
na Jadranu, kusaju da nas edvrate od Kvarnera i odbiju na
jug, gdje jim ne mozemo smetati u njthovu prodiranju niz
Kupu i Savu. Talijani dobro znadu ove stvari, s kojima se
kod nas malo ra¢una; Kvarner je na velikom svetskom. eu-
repskem in padsko-savskom putu. On je na poéetku, odnosno
na kraju.savskeg puta v Jugoslaviju s mora i izlaziste savske
Jugoslavije na more. On je na granici Italije i Jugoslavije.
Iz njega se moze pritiskati istarske i Kvarnerske Jugoslavene
s istoka, kako se ih pritiSte sa zapada iz tri¢anskoga zaliva,
ali ih se moZe i pomagati. Iz njega se moZe uspesng pro-
dirati na istek, ali se moZe i epirati tome prodiranju. Zbog
svega toga velika kvarmerska luka jeste u isti ¢as i jedna
gospedarska i jedna borbeno politicka nuzda i za Italiju i za
Jugeslaviju. Nijedna dalmatinska i ni jedna crnegorska luka




nije i ne moze biti luka ove vrste. Split i Metkovié mogu
pestati veoma vaznim gospodarskim, a Sibenik i Kotor znaz-
nim bojnim lukama, ali nijedna od njih ne moZe postati i
gospodarskom i borbeno-politickom lukem prosto zato, Sto su
smjeStene po strani od glavnog talijansko-jugoslavenskog
puta Pad-Sava i pe strani od neposredne talijansko-jugosia-
venske granice. y

Talijani, umni ljudi, umuju ovako: Kad bi Jugosloveni
uredili sebi jednu veliku luku na Kvarneru, oni bi imali
svoje pomorsko pretovariste na evropskom i svjetskom putu,
u kojem je savsko-padska prometna crta; bili bi gospedaxi
velikoga morskeg prometa savske premetne crte; porastao
bi im ugled i uticaj na Jadranskom moru i Dunavu; u zapad-
noj Sloveniji i u zapadnoj Hrvatskej, na Krasu j na Kvar-
neru, sabrala bi se velika jugoslavenska umna, fiziéna i ma-
terijalna snaga, koja bi na jednu stranu snazne uticala na
Jugeslavene u Veneciji Djuliji, na drugu bi stranu zaustav-
ljala talijansko prodiranje s Pada na istok niz Kupu i Savu
i niz jugoslavensko Pojadranje. Kad bi Jugelaveni bili po-
tisnuti i odvraéeni s Kvarnera na jug i tamo nekdje uredili
sebi veliku luku, oni bi imali svoje glavno morsko pretova-
riliste po strani od glavne crte jednoga evropskog i svetskog
puta; oni ne bi mogli u nju navratiti velikoga morskog pre-
meta savske erte ni s tehni¢kih ni s trgovinskih ni s politié-
kih razloga. pa bi on desao u nase, talijanske ruke; oni ne bi
imali na sjeveru, na Kvarneru, svoje velike luke, a one na
jugu ne bi mogli iskoriséivati; razprsili bi veéi dio svojega
ne bas velikoga prometnog kapitala po svojim manjim i
veéim sjevernim srednjim i juznim lukama; ne bi stekli
nikakeva ugleda ni uticaja ni na Jadranu ni na Dunavu; na
Krasu i Kvarneru ne bi mogli izgraditi zaustavu, nasip proti
naSem, talijanskom prodiranju niz jugoslavensko Pojadranje
i niz Posavje ne bi mogli podupirati djulijske Jugoslavene,
keji bi mogli ometati naSe, talijansko, prodiranje na istok u
Posavlje; Kvarner i susjedni krajevi bili bi ostavljeni tali-
janskem wuticanju.

Zato treba Jugoslavene istisnuti iz Kvarnera i uputiti ih
da grade svoju veliku luku na jugu, same, da se lakse okane
Kvarnera i da lakse zaborave.

Ma gde mi, Jugoslaveni, van Kvarnera sebi sagradili ve-
liku luku ena neée biti takova, da bi nama keristila. onako
kao nasa velika luka na Kvarneru. 7

Kad bismo peslusali talijanski predlog, zapustili Kvarner
ctisli kuda na jug, da tamo gradime sebi veliku luku, nas
bi nared na Kvarneru i ¢ko njega ostao bez obrane i potpore,
put v Posavje eostao bi nezastiéen, Talijanima otvoren, a vse
naSe Pojadranje, od sjevernog Kvarnera pa do te nase luke,
bilo bi predano talijanskom wuticaju i prodiranju.«



Jez Maribor in Ljubljana—Kvarner je
torej za nas v gospodarskem, narodnem in
politiénem oziru proti zapadu Zivljenske-
ga pomena!

2. Zakaj ne odgovarja splitska
luka potrebam Slovenije.

Zratna ¢rta Ljubljana—Trst meri 73 km, Ljubljana—
Reka 82 km, Ljubljana—Split pa 325 km. Vkljub temu so pri
nas nekateri mnenja, da za nas kvarnerski kot kakor izhe-
disée na morje ne pride v postevy in da moramo nas namorski
promet orijentirati v Split. Kake éudno bi bilo vendar, ko bi
vezili nasSe blago po kopnem na stotine km daleé vzporedno
z morsko obale, ki jo imamo razmeroma blizu, ako krenemo
naravnest proti njej. Prevez po kopnem je drazji nego po
morju, zato moramo gledati, da pridemo z nasim blagom po
kolikor mogoée kratki poti na morje. Voziti v Split po Ze-
leznici takerekot¢ na desni vedno z razgledom na morje, to
naravno prevozno pot, bi bilo pa¢ isto, kakor prevazati tover
po svetu na plecih, ko je tik zraven na razpolago lepa vozna
oziroma Zelezna cesta.

Gospodarski razvej se ne da udusiti, ako stremi po na-

‘ravnih potih. Stremljenje Slovenije po dostopu na morje v
Kvarneru, to je naravni razvoj, stremljenje po oddalienik
dalmatinskih lukah pa ne.

Ako bi imela drzavna uprava vedno dovelj voz na raz-
polage za vse zahteve, bi bilo za njo iz fiskalnega stalisia
vseeno, ali vozi na Kvarner ali na Split. Toda veéinoma pri-
manjkuje voz (tudi pred vojno je bilo povsod pomanjkanje
voz in v narodnem gospodarstvu, ki se razvija, je navadno
takeo) in dotim se trgovski krogi trgajo in moledujeis za vo-
zove, pohajajo ti po nepotrebnem po Liki, kar je zopet ofko-
devanje trgovskih interesov,

Tudi prevezni €as igra veliko vlogo, kar se pa ue da
v Stevilkah oznaciti." Gotovo vozi parobrod (recimo 12 mor-
skih milj, to je 22 km na uro) ne samo ceneje, nego tudi
hitreje kakor toverni viak po liski progi, kjer doseie ta
komaj 15 km povypretne brzine na uro Naj si le dobro ogle-
damo ogromne visine, ki jih mora vlak zmagati vozeé v
Split. »Time is money« velja tudi v tem oziru. Ako se vse te
argumentacije ne prizna, potem pomeni to, da je kolikor mo-
gote dolga in zamudna Zelezniska zveza dveh tofk najboljSa.
Tega pa gotovo noce nikdo trditi.

Ni vseeno ali je pot iz notranjosti drzave do luke krajss
ali daljSa, tehuniske bolje ali slabSe trasirana. Na tehmi¢no







Pregled vseh projektiranih varjant zveze Slovenije z morjem.
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slabsi progi je promet drazji in velike svote gredo letno v
ni¢; na daljsi progi se izgublja €as. Vse to je velike narcdae
~0~p0da1~.l\e vaznosti. Zeleznica naj bode torej kratka in obrat
po mjej poceni. Tendenca prometa ie p01~l\at1 si vedno naj-
krajso in najeenejso pot. Res da je mogoce izenaciti tarife
na Susak, v Sibenik in Split. Ali pri takem poslu drzavune
7eleznice na poti preko Like temeljito doplatujeje!

Tukaj bodi omenjeno, da je obstoje¢a proga Ljubljana—
Karlovac—Sufak dolga 330 km. Del Bubnjarci—Karlovac je
dolg 29 km, je lokalka zadnje vrste, prava prometna zapreka!
Nova zveza Ljubljana—Sufak, o kateri bodemo v sledeéem
gnvonll pa meri 211 km, skrajSanje je torej zelo izdatmno,
namre¢ 119 km. Veéja dolzina te nove zveze na Susak proti
ZVeri L]ubl]dna —Trst iznasa 66 km, ki jo pa gotove zelo
zmanjSa velika gospodarska in €asovna Laplel\a na trzaski
progi, namre¢ drzavna meja med Rakekom in Postojno.

Obstojeca pot Maribor—SusSak meri 393 km. Nova zveza
skrajsa to relacijo za 70 km na 323 km. Obstojeéa zveza Ma-
ribor—Trst je dolga 300 km, z ozirom na drzavno mejo na
njej, jo moremo po pravici smatrati vsaj za ne krajSo pot
kakor je nova na Susak, ako zaradi boeljsih poloznih razmer
ne celo na daljso.

Ziveza Lull)l]ane oziroma Maribora s Splitom po novih
progah meri 464 oziroma 575 km, je torej 2'2 krat oziroma
178 km dalj¥a kakor po novih progah na Susak; ako uposte-

vamo nove prege, se ~l\1a;sa pot Lgubhana Spht za 72 km,
Maribor—Split pa za 25 km. V vsakem slucéaju je
jasno, da je in ostane blo\ enija or ijenti-
rana na Kyarner. Podrobnosti kilometerskih razdalj
so razvidne iz tabele.

3. ‘auante zelezniskih zvez Slove-

nije z morjem: Crnomelj — Ogulin

in Kocevje — Brod na Kupi — Brod
Moravice (dr. Musilova proga).

Iz ¢asa zelezniikega sluzbovanja podphanega v - Ljub-

‘ljani v dobi od prevrata do konca leta 1919, ko ni Se obstojala

direkeija za zgradbo novih Zeleznie v Beogradu, imela je
tedanja direkcija drzavnih Zelezniec oziroma pozneje inspek-
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torat drz. Zeleznic v Ljubljani, tudi referat za projektiranje
novih zeleznic v rokah. Podpisani je skupaj z g. inz. R. Kav-
¢icem sluzbeno predlagal izvedbo prog. St. Jani—Sevnica
in Murska Sebeta—Ljutomer—Ormoz. Prva je bila misljena
kakor nadaljevanje zveze Ljubljana—Trebnje—St. Janz, da se
ustvari delno paralelko s proge Ljubljana—Zidani most—
Zagreb bivse juzne Zeleznice v svrho nje razbremenitve in
da se otveri Sentjanski okeliei in ondotnemu delu Slovenije
spleh nova pot proti Zagrebu. Druga je bila neobhodno po-
trebna, da se mursko-sobotski okraj priklopi drzavi, da ne
bede potem na Madzarsko drZefega zelezniskega spoja gra-
vitiral v to dezelo. Oba predloga sta bila sprejeta in sta na-
pravila v Beogradu trajen utis, kar je gotove veliko pripe-
moglo, da je danes prva zveza trasirana, druga pa izgrajena.
Na nove Zzeleznisko zvezo z morjem se takrat ni mislilo, ker
ni nihée pricakeval, da bomo izgubili St. Peter in Reko.

Paé pa se je takrat ozivotvoril stari projekt Zeleznice
Crnomelj—Ogulin, da se odpre prometu viniski okraj in
ustvari boljSa zveza Ljubljane z Dalmacijo potom liske pro-
ge. Zverza Crnomelj—Ogulin je za smer samo v Dalmacijo
tehnisko najlazja in najcenejSsa. S tem je postalo vprasanje
zveze dolenjskih Zeleznic z resko progo sploh aktuelno, vedno
z ozirom na to, da tvori prega Bubnjarci—Karlovac predolg
in tehnisko ped kritike izveden ovinek. Ako bi ne lezala
med izhediséi Kecevje in Crnomelj dolenjskih zeleznic ter
resko progo globoka dolina Kelpe, bi bila reSitev vprasa-
nja zelo enostavna stvar. V okolici Broda na Kulpi je ravan
doline tri ¢etrtine kilometra $iroka, poboéja in visoki vrhovi
stopajo bolj v ozadje. Nedaleé proti vzhodu postaja doli-
na ozja ter tvori slednjié pravo sotesko, v kateri najde pro-
stora samo Kolpa, do¢im Strle bregovi Se vedno 300 in tudi
ve¢ metrov viseko v zrak. Sele pri Severinu se izgubi ta zna-
¢aj deline in postanejo bregovi nizki in edprti. Voduna pe-
vrsina Kolpe lezi na koti 210—170 m, Koéevje 471 m, Brod
Moravice in Delnice na reski progi pa celo 507, oziroma 730 m
viseko. -

L. 1920. je nastal projekt zeleznice Koéevie—Brod Mora-
vice, osnovan od dr. ing. Musila z varijanto €ez Brod na Kupi
na zeljo interesentov. Projektant je pripoerocal
éez Kolpo pri GerSetih, severnovzhodno od
Brod Moravie, 124m visok most iz Zeleza;
glavna odprtina naj bi merila 135 m, dve
stranski pa po 80 m, stebri iz kamna naj
bi bili 87 m visoki. To izreeno konstatiram, ker se je
to takrat edebravale, do¢im se isti ljudje zgrazajo nad mnogo
nizjim in manjSim mostom, ki ga zagovarjam pri Radencih
na_projektirani progi preko Starega trga in ki je tam v tej
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obliki, kakor bodemo e videli, popolnoma upravicen. — Tudi
ta zveza je merila po izjavi projektanta bolj v Dalmacijo in
le postransko na Kvarner; pritegnila naj bi zraven kolikor
mogocée nase tudi promet iz Neméije in Avstrije, sluzila naj
bi vejaski obrani, ljubljanskim in lokalnim interesom ter
zblizanju Slovencev in Hrvatov. Leta 1921. je obvladal pre-
jekt ¢ez Brod na Kupi, ker je sluzil bolje lokalnim interesom
dotiénih krogev z ozirom na lesno industrijo in trgovino. 0O
tej varjanti izraza se dr. Musil take-le:

»Ta varjanta drzi mimo veéjega Stevila
naselbin, etvarja posebno kolpsko dolinoe
pri Brodu na Kupi na njenem dnu, je pa
daljSa, za jak tovermi in brzi esobni pre-
met manj pripravna. Tover se mora pre-
vaiati globokejSe navzdol v dolino in zo-
pet na vrhove. Proga ¢ez GorSeti sluzi bolj
daljnemu prometu, dezeli in Ljubljani,
varjanta ¢ez Brod na Kupi pa bolj krajem
ob Kolpi. Pri varjanti éez GorsSeti bi se mogla kolpska
delina priklopiti potom stranske Zeleznice. Zeleznica Ko-
éevie—Brod Moravice je Zeleznica v tezkem gorovju, stroski
so odgovarjajoci.«

Karakteristiéno, kako oznacuje dr. Musil sam svoj pro-
jekt preko Broda ma Kupi. Istega leta je to progo na inicija-
tive privatnikev trasiral in izdelal detajlni projekt!

Dolzina novogradnje meri 47 km, najveéji usponi v obeh
smereh so 23—25°00, most ¢ez Kolpo je nizek. Ker lezi ogi-
balisée Bred Moravice v usponu 16°/, je za prikljucek nepo-
rabno, ima tudi samo 1 tir, razen prehodnega. Projektirana
je zaradi tega vedoravna prikljuéna postaja izven obstojece
proge, toda prikljuéek k tej je gradbeno kompliciran in obrat-
ne ne brez nevarnosti. Ako vozi vlak iz Ljubljane vagomne
za SuSak in Dalmacijo, mora se ga deliti ali ze v Brodu na
Kupi in veziti vsak del za se na Brod Moravice in naprej,
ali pa se ga more deliti Se le v Skradu oziroma Srpskih Mo-
ravicah; prve pedrazuje ebrat, druge razen tega podaljSuje
pot. Iz premetnih oziroy meramo brezpogojno zahtevati, da
naj je prikljuéna pestaja skupna enotna postaja, kar je tukaj
zelo tezko dosedi.

Geoloske razmere terena pri Brod Moraviecah niso po-
voljne.

Dr. Musil pravi v prvoetnem, leta 1920. Min.
Saobr.predlozenem projektu, kjer primerja
varjanto ¢ez GorSetiz one ¢ez Brod na Kupi,
katera je konénoe obveljala, o tej zadnji
sledece:



>»Proga Kocéevje—Brod Moravice tece
v znatni dolzini po veckrat od jarkov
razjedenem mehkem svetu, kateri za-
hteva mnogo ve¢ objektov kakor vapnen-
ski teren. Predori v mehkejsSih skladih so
izpostavljeni gorskemu pritisku in se mo-
rajo na vsak naéin vseskozi obzidati. Pro-
gamed Brodomna K. inBrod Moravicamilezi
popolnoma v manj zazeljenih skladih (pe-
Séenjaki, Skriljevei, iloviea) verfenske for-
macije. Mnogostevilni jarki so globoko v re-
bra zajedeni in silijo k gradbi mnogih pre-
dorov in viaduktov. Ta del proge moramo
imenovati tezko in drago zZeleznico, glede
gradbe in glede vzdrzevanja.

Pri Kkm 14 in 16 od Koéevja imamo po-
dobne sklade, ki segajo v obliki jezikov
tez cesto iz jarkov mnavzgor; v njih se na-
haja voda in plazovi tukaj niso izkljuéeni,
feravno je potek proge v tem terenu le ¢isto
kratek.

Verjetno je, da naletimo v predoru pred
km 26 na gradbene tezkoce.

Del Brod na Kupi —Brod Moravice mora-
mo vsploSnemimenovatizelotezkoindrago
Zeleznico. :

Gradbene tezkot¢e bodo velike, ravnota-
ko gradbeni strofki in izdatki za vzdrzeva-
nje.

Prista¥i te proge pa danes opisujejo teren okrog te
trase kakor pripraven in siguren! Slabo mmnenje dr. Musila
pa popclnema potrjuje univerzitetni profesor in direktor
drzavnega geoloskega zavoda v Budimpesti Loezy - Lajos
v svojem strokovnem mmnenju glede vsedanja obstojede
reske proge blizu Brod Moravie in 3, 4 oziroma 10 km
zapadne od te postaje. Ta del Zeleznice lezi neposredmo
nad projektirano progo in zahteva neprestane drage po-
prave:

»Del zeleznice med Zrnovecem in Susico (3—15 km za-
padno Brod Moravice) Jezi na svetu, ki ni trden. Iz globoke
lezeée doline Kolpe (210—220 m) se dviga dolina potokov
Cedanj (0—7 km zapadno od Brod Moravic) in Kupice z
mnogimi- jarki do visine med Skradom in Kupjakem (800
do 900 m). Proga preseka v dolzini 15 km gornje strme
dele teh jarkov.
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Obhodivsi plazeve v km 96 in trifetrtine (3 km zapadno
Brod Moravie) in 103 in dve tretjini (10 km zapadno od Brod
Moravie) sem videl, da so rebra jarkov daleé na-
vzdol ze dolgo pred gradnjo Zeleznice bila
v gibanju. Pri Skradu se je pogreznil nekdaj kos terena
vecjega obsega. Tla so v nesigurnem ravnotezju,
ker so poboéja jarkov nekoliko sto metrov visoka, strma in
obstoji notranjest tal iz mehkih pes€enjakov in glinastih
skriljeveey polnih vode, ki so pretkani z ilovinastimi skladi.
Na taki podlagi leZe teZke gromade vapnenca in dolomita,
iz katerih prihaja dosti vode v podlago, katera je Ze danes
holj nagnjena kakor to naravna posevnost doveljuje. Po mo-
jem mnenju je treba strmine pod progoe zmanjsati z zidovjem.
AKke bi to ne pomagalo, bilo bi premisljevati, ali ne kaze
tukaj Zeleznice prelozitic

Prejektirana proga bi tekla pod obstojeco progoe v takem
terenu! Povdarjam, da sega ta teren do Kupe
in dalje na slevensko stran,

Med Kupo in Reko prihajajo isti paleozoski skladi
zopet na dam. Dr. Fr. Kessmat, univerzitetni profesor v
Leipzigu, izraZa se o teh skladih takole:

sPeséenjaki Perma n Karbona, konglomerati” in Skri-
lievei. Odlikujejo se po veliki preperelosti in tverijo mehak,
od &tevilnih potokov preprezemi svet, ker érni Skriljevei, ki
so v Karbonu zele razSirjeni, lahko erodirajo. Tudi pesce-
njaki so krhki in preperevajo lahko. Skladi trdega kvarcit-
nega konglomerata so brez reda vmeSani. V svojem znacaju
odgovarja ta skalna“¥kupina popolnoma Karbonu karavam-
skega predora na Kranjskem. Plazovine najdemo mnogokrat
in gotovo bi se v predorih pojavil pritisk. Ali bi se naletelo
na gorijve pline (kakor v karavanskem predoru), se ne da
povedati. Mogoée je to, ker vsebujejo marsikateri skladi
dosti ogliene rastlinske snovi.«

V karavanskem predoru so delali ti skriljevei neverjetne
poteikote in podrazili ta del predora za 100%. In tu je Slo
le za del predora dolg 2000 m.

Glede mogecnosti izkoriséanja gozdov eb tej progi se
izraza strokovnjak v gozdarstvu inz. Anton Sivie v Sumar-
skem listu, §t. 3., 1922, tako-le:

a) »Ta proga bi neposredno zadela kakih 3160 ha gozda
in 5150 ha z lesom precej zaraSenih paSnikev; produkeija
znafa kakih 14500 plm, od Kkaterih bi se spravile na trg
kakih 6000 plm mehkih in 4700 plm trdih lesnih izdelkov
ter enkratno rezervo 1200 plm trdega lesa.

b) Nadalje gravitira 17955 ha belj oddaljenih gozdov
in pasnikov z letno ea. 29500 plm mehkega in ca. 9500 plm
trdega lesa na to progo. Poleg tega pa tudi Se enkratna
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ogromna rezerva 168.000 plm lesa, pri katerem je izpadek
zaradi obdelave ze odtegnjen. Ta rezerva je tudi zaradi dobre
kvalitete velikega pomena.

¢) Na hrvatskem ozemlju (tedaj juzno Kolpe) pa te7i
kakih 3000 plm mehkih in 50—60.000 plm izdelkeyv iz trdega
lesa letno proti tej progi, dokler ni kake krajSe zveze n. pr.
z Delnicami.«

Stroske te Musilove Zeleznice se ceni brez tirov na 330
milijenev dinarjev; ako zelime le skromno obrestovanje letno
3%, wahteva to éisti dohodek 10,000.000 Din, k ¢emur pride
pa Se potreba kritja ogrommih obratnih stroskov,

Ako razdelimo enkratne lesne rezerve zaradi emnako-
mernega letnega dohodka na daljSo dobo, recimo 30 let,
izdajo te mnozine okroglo 35 vagonov dnevno za izvoz. Ker
lezi tezis¢e prometa v sredini, pride za transport na Susak
daljava 105 km v postev, kar izda po tarifu za les le okroglo
brutto 8 milijonov dinarjev. Ali ravno lesna trgovina se
vedno navaja kakor glavni razlog za gradnjo te Zeleznice.
Vidi se pa, da transport lesa ne more utemeljevati te gradbe.
Nekaj drugega bi bilo, ako bi lastnik Zeleznice smel izke-
riscéevati tudi Sume, potem bi lesna industrija kot taka obre-
stovala zeleznico. Ali o tem tukaj ne more biti govora.

Proga je tudi vsaj v smeri proti morju prestrma (ob-
stojeéa reska proga ima v tej smeri le 16°/0, obratne
25%90, le pred Skradem lezi 964 m v usponu 17%/, v smeri
proti SuSaku), ima zaradi tega manjSo kapaciteto, privlatne
obmotje ni veliko, posebno ne od severa, zaradi tega tudi
tranzit ne bi bil odlocilen.

Ako bi se zgradila iz Delnie ozkotirna gozdna Zeleznica
do Prezida, dolgo kakih 40 km, 75 em tirne razdalje, bi to
stalo po danasnjem kurzu dinara priblizno 40,000.000 Din,
S tako Zzeleznico bi bilo tamoSnjim prometne zapuséenim
krajem mnogo izdatneje pomagano kakor z normalne progo
Ketevije—Brod Moravice. S tem bi popelnoma odpadla gra-
vitacija ped totko ¢) od inz Sivica navedenih mnozin lesa
k tej progi in tudi dober del pod b). Iste bi se dalo doseéi
tudi z gradnjo novih cest, in sicer iz Delnic do kote 723
danasnje ceste Delnice—Prezid, iz Cabra do kote 543 iste
ceste, iz KuZelja na Delnice, iz Prezida ¢ez Peodpresko in
mimo Gréaric na kocevsko Zeleznico ter od Cabra juZno
okrog kote 1291 na Gréarice, kar bi stalo komaj polovico
vsote za ozkotirno Zeleznico. :

Iz Cabra do Delnic je danes 41 km, do postaje Brod na
Kupi projektirane proge Koéevje—Brod Moravice 32 km; po
predlaganih novih cestah bi merila prva daljava 39 km,
daljava Cabar obstoje¢a kofevska proga pa 35 km. Pri tem
bi se tudi izdatno zmanjsale zmagane visinske razlike. Od
Prezida do Rakeka imamo danes 37 km, do pestaje Brod na
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Kupi bi bilo 44 km. Po novih cestah bi merila daljava Prezid
—Delnice 41 km, pot Prezid — obstojeca kocevska zelezmica
pa 37 km.

Naj konstatiram na tem mestu sledece:

Ne omalovaZujemo interesov krajev
okrog Cabra inBrodana K. Temuzadnjemu
kraju bi bilo z Musilovo progo ustrezeno
popolioma, prvemu pa kolikor toliko. Ali
danes ne gre za lokalne interese Cabra in
Broda na Kupi, ampak za mnogo visSje, za
interese cele Slovenije. Dofim se varujejo
z Musilovo progo (kakor to  on sam po-
vdarja!) omenjeni lokalni interesi, se ho-
¢e mnasprotno s projektom mimo Vrbhov-
skega na Srpske Moravice odpreti glavne
poti na morje tezis¢em Ljubljana in Mari-
bor, to je dostop na morje celi Sloveniji.
To je bistvena razlika v pojmovanju, ki se
ne da premostiti. Kateri interesi pa naj
odloéajo o tem, je odve¢ izgubljati besedi!

G. Fr. Suklje, eden glavnih pristaSev proge mna Brod
Moravice, pravi v opisu svojega potovanja po Sredozem-
skem morju z ozirom na dobre ceste v Alziru, sledece:

sPosebno so se (izletniki) divili alzirskim cestam in v
tem pogledu sem seesmoral strinjati Z njimi. Ceste, Siroke
15—20 metrov, krasno izpeljane, brezizjemno asfaltovane,
gladke in brez prahu, dasiravno poe njih drvi nebroj avto-
mobilov. In tu se mi je rodila posebna misel. Kaj, ¢e bi
drugo leto poslali naSe cestne nacelnike in odbornike, z
znanim harmoni¢no zavaljenim >»Stemburjem« na ¢elu, v
Afriko, da bi vsaj videli, kaj je cesta in kako se mora rayv-
nati z njo? Sedaj se namre¢ vrii znamenit prevrat v splos-
nem prometfu. Oznaéil bi ga tako: Svoje dni je Zeleznica
ubila cesto, dandanes v mnogem oziru ogroZava cesta in
avtomobil ZelezniSki premet. Za svojo osebo sem
uverjen, da je povsem nepraktiéno posta-
lo dandanes Se graditi vieinalne Zelezni-
ce za lokalni promet, bolje bo gospodar-
skim{ potrebam postrezeno z dobro cesto
in modernim avtomobilomx

Ake velja to dragoceno priznanje za kateri kraj pri
nas, potem gotovo za okraj Brod na Kupi—Cabar! Da, dobre
ceste in avtomobilne zveze so tukaj na mestu, ne pa zlo-
raba 7elezniske zveze Slovenije z morjem v lokalne
namene! -
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4. Nastanek uzakonjenega projekta
zeleznice Kocevje in Crnomelj —
(Vrbovsko) — Srpske Moravice.

Proti koneu leta 1921 se je poslabsal bolj in bolj izgled,
da bi nasa driava dobila Reko in dovozne Zeleznico ez
St. Peter v pesest, dokler nam nista rapallska pogodba ok-
tebra meseca istega leta in rimski pakt pozneje oboje po-
polnema vzela.

S tem je postala varjanta Crnomelj—Ogulin malopo-
membna, ker ni s$lo edslej veé za krajSo pot v Dalmacijo,
ampak za pot na Kvarner, za zvezo Slovenije s SuSakom.
Danes je s podrzavljenjem juine Zelezmice tudi konkurenca
s to bivsSo zZeleznisko uprave zaradi Trsta in Reke odpadla.
Naravno, da so bili kraji Slovenije v trikotu Koéevje—Crno-
melj—Stari trg s predlagano progo Koéevie—Brod Moravice
nezadovoljni, ker se drzi zapadnega roba tega trikota in
puséa interese razmeroma mnogo veéje povrsine tega konca
Slovenije v nemar. Zahtevali so Zeleznico po kocevski in
poljanski dolini in zvezo viniSkega okraja s Crnomljem, proge
torej, ki drze po sredini Ze omenjenega trikota. Jasno je bilo
v naprej, da bi mogle te proge kolikor toliko uspevati le
tedaj. ako bi sluzile razen bolj mnogestranskim lokalnim
interesom, tudi interesu c el e Slovenije in last not least, ako
bi mogle pritegniti nase tudi kolikor mogoée inostranski pro-
met na Kvarner. Zato je predlagal podpisani skupaj z gg.
inz. A. Hrovatem in R. Kavéiéem spoj obeh vej Kocevje—
Stari trg in Crnomelj—Vinica pri Lukovdolu in prikljucek
zeleznice v blizini Vrbevskega, pozneje pa Srpske Meravice
kot prikljuéne postajo, ker je tam hribevje, ki lo¢i kolpsko
doline od doline Dobre, v kateri teée reska proga, najozje.
Predreti se ga mora s tunelem. Na ta naéin bi bila obrnjena
smer proti Kvarneru, ne pustivsi popolnoma iz vida smer v
Dalmacijo, do¢im je tako nastala zveza Ljubljane s SuSakom,
ki je enakovredna z ono ¢ez Brod na Kupi. Pritegnjena ni
samo kotevska veja delenjskih Zeleznic k reski progi,
ampak tudi novomeska—eérnemeljska. Lokalna interesna sfera
se je povetala ed neznatne povrsine juzne Kocevja na vse
kraje juzno od ¢rte Ljubljana—Zidani most—BreZice, t. j. na
ckroglo tretjino Slovenije. Ali Se drugi izgledi se odpirajo.

Presekana je take praznina v Zelezniski mrezi med
Grosupljem in Ogulinem s proge, na eni strani vodeéo v
smeri sever-jug, in- ake se jo podaljSa preti severu do Zelez-
nice Zidani most—Zagreb s pomoéjo le 13 km dolgega dela
St. Janz—Sevnica, se preseka tudi druga praznina Ljubljana
—Zagreb v ob¢i smeri sever - jug, in upostavijena je zveza
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Zidanega mosta z reske progo, s tem pa tudi Stajerske! Tako
je pritegnjena cela Slevenija v dveh glavnih smereh
Jesenice—Ljubljana—Keéevie—(Vrbovske) —Srpske Moravice
in Maribor — Zidani mest — Crnomelj—(Vrbovsko)—Srpske
Moravice v privlaéne ebmeéje kvarnerske luke. Obenem je
potom te zadnje trase mogeéa konkurenca éehoszlovaskega
prometa s Trstom. Tako je peostala zveza Crnomelj—(Vrbov-
sko)—Srpske Moravice glavna proga nasproti smeri Ke-
tevje — (Vrbovsko) — Srpske Moravice. Z Zeleznico Murska
Scheta — Ljutomer — Ormo% gravitira tudi Prekmurje
preke Zidanega mesta mime Vrbovskega na Kvarner.
Le Se kraji v ¢etveroketu Jesenice—Ljubljana—Zidani most—
Slevenjgradee potrebujejo nujne zvezs na- Kamnik ali na
celjske Zeleznice, o éemur bi bile treba enkrat posebej govo-
viti. Ako vzamemio v chzir Se Zeleznico Regatec—Krapina je
dan program za izpelnitev slevenske Zelezniske mreze, ki
gotove zadostuje za medclofen éas; pri tem nikakor nismo
pozabili na zvezo BreZice— Neve mesto. Zeleti bi bile, da
se vsi zavzamejo za uresnienje tega programa.

Tukaj preti gotove ugever, da petem ne gre veé ves sle-
venski premet skozi Ljubljano. Ali kar smo strogo kritizirali
glede Budimpeste ali Dunaja, da se je namre¢ koncentriral
ves promet v ta glavna mesta, ne smemeo enostransko zah-
tevati za nase glavno meste. Sicer pa tudi danes ne gre ves
promet preko Ljubljane, ampak se deli ze v Zidanem mestu
in gre deloma preti Zagrebu. Tudi. dezela in manjsa mesta
imajo pravico do zeleznice in glavnega prometa in na pro-
cvitu le-teh sloni preecvit glavnega mesta, katero ne sme
Ziveti v Skodo drugih krajev. takereke¢ ket umetne nateklo
sredisce kakor je bila Budimpesta. Od tranzitnega tovernega
premeta iz severa Ljubljana nima bogvekaj, se vsaj tamos-
nje kelodvorske naprave razbremenije. Sicer pa postane
Ljubljana itak Se vaznejse krizis¢e kakor je sedaj, namreé
na smereh Dunaj—Trst in Jesemice—Susak. Iz Zelezniskega
staliséa pa je gorostasne, da si se v bivsi Madzarski vozil
ceneje, ako si petoval po cddaljenem evinku preko Budim
peste, kakor naravnest pe mnego krajsi peti, ake je bila
talka spleh na razpelago; zveéine ne.

Tudi Hrvatska be imela korist od neve Zeleznice namreé
Gerski ketar, kateri postane lahko za Ljubljane takoreko¢ dru-
ga »Gorenjska«, saj bode do njega za 120 km blizi kakor danes.

Jasno je, da_zahtevajo vse te éinjenice, da naj se zgradi
Zeleznica kot prveovrstna glavna proga. Glavno
painjo je treba posvetiti poloZnim razmeram nove proge.
bstojeca reska proga ima proti zaledju ve¢ji uspon, k morju
pa manjsi, in sicer nekake v obratnem razmerju mneZine
blaga, ki se prevaza v obeh smereh, take, da so vozmna
sredstva pravilno izrabljena. In Se nekaj: kar more privieéi
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strej po 16 °/pp navzgor sme isti stroj Se voziti po
250 mnavzdol; kar pa more privleéi stroj po 259
navzgor pomeni za isti stroj po - 25°p navzdol pre-
majhno tezo, stroj voze¢ navzdol torej ni izrabljen. To vse
upliva na obratne stroske. Jasno je, in ni treba, da se tu
spuséamo v podrobnosti, da vle¢e stroj na manj strmi progi veé
kakor na bolj strmi, saj je pri konjih na cesti ravno tako.
Na manj strmi progi, ako ostane dolzina v primeri k strmejsi
v gotovih mejah, se\ more torej dnevno transportirati veé
tovora; kapaciteta take proge je torej vecja, ako tudi niso
morda stroski za prevoz 1 tone zaradi vecje daljave manjsi.

Kakor znano, sta bila projekta zeleznice Kocevje—Stari
trg — (Vrbovsko) — Srpske Moravice in St. Janz—Sevnica
leta 1922, uzakonjena.

Proga drzi ¢ez Mozelj in Knezjo Lipo na sedlo tik Nemske
lcke, potem po poljanski dolini mimo Starega trga na most
" ¢ez Kolpo v blizini Radenc; od Radenc vodi mimo Lukovdola
v 4934 m dolg predor pod Lovnikom na resko progo, pri-
blizno 3 km severno od chstoje¢e postaje Vrbovsko. Ta zveza
je 44.74 km dolga. Druga zveza vodi iz Crnomlja mimo Vinice
po drugem mostu ¢ez Kolpo mimo Severina v Lukovdol. Ta
del Zzeleznice je dolg 35.6 km.

Izhod iz predora Lovnik lezi ob reiki progi priblizno
3 km severno od sedanje postaje Vrbovsko. Od te totke do
postaje Srpske Moravice, ki naj tvori kakor velika v to zelo
pripravna naprava, prikljuéno postajo nove proge z resko,
more se v delzini okroglo 5! km poloziti drugi tir, kar pa
ni necbhodno potrebno, ker se nova zeleznica prikljuéi tik
predora s pomotjo male postajice (Vrbovsko - sever), ki naj
le ogibalisée z 1 stranskim tirom. Tiri obeh Zeleznic se
zedinjajo v km 796 obstojece Zeleznice. Vlaki pa se bodo
manipulirali v Srpskih Moravicah, ki bede tudi vodna pe-
staja nove proge, sploh prava prikljuéna postaja.

Ako bi promet iz Slovenije v Dalmacijo zelo narastel,
kar pa ni verjetno, se polozi izmed Vrbovskega in Ogulina
drugi tir, za kar je pa gotovo €asa Se mnogo let.

Ako bi hoteli odpraviti predor Lovnik bi mogli iz
Lukovdola, katera postaja bi merala vsekakor zaradi pri-
kljuéka iz Crnomlja ostati priblizno na sedanjem mestu,
slede¢ v splosnem Lujizni cesti, dospeti z novo gradbo dolge
22 km na postajo Srpske Moravice. Ali to bi bila tezka gorska
proga, ki bi zahtevala nekaj predoroy, ¢e tudi krajsih, in
bi stala ve¢ kakor predor Lovnik, razen tega bi morali
voziti vlake okroglo 90 m visje kakor lezi postaja Srpske
Moravice. Tudi bi se podaljSala pot Kocevje—Srpske Moravice
za 12 kilometrov.

; Ako bi ne sledili cesti, ampak bi 3li, zapustivii Lukov-
dol v raznih ovinkih ¢ez hribe zapadno Lukovdela v smer
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Srpske Moravice, bi morali s traso Se na vecje viSine in bi
bili vsestransko Se na slabSem. Saj je jasno: sedlo v hribovju
lezi med Lukovdolom in Vrbovskim, in éez to sedlo vodi
cesta, to je naravna pot; same ker je sedle za Zeleznico pre-
visoke. zaradi tega morameo tukaj pod zemljo. Ta resitev je
najbeljsa in povdarjame, najcenejsa.

Isti pomisleki veljajo, ako sploh ne gremo na Lukovdol
ampak stremimo iz Starega trga naravnest na Srpske Mora-
vice. Ali Se mnogo daljsi predor skozi Siroko hribovie med
Keolpo in Dobro v blizini Litori¢a (873 m), ali vodenje trase
¢ez viscke sedline in skozi krajSe predsre po dolgih ovinkih
¢ez hribe. Nikjer v nobenem oziru kakega prihranka, ampak
cbratne. Razen tega so to Iapmwm kraji. V tem sluéaju bl
bila prikljuéna poataga za progo iz Crnomlja, Stari trg,
peljavsi proge iz Vinice do Starega trga ob Kelpi. Ako bi se
hotelo iz Crnomlja, pustivsi viniski okraj v nemar, naravnest
v Stari frg, bi se morala poloziti trasa zopet ¢ez hribe in
chveljale, b1 zopet Ze vetékrat navedene neugodnosti.

Proga po naSem projektu sledi povsod naravnim in sta-
rim potem, in iz tega izvirajo njene prednosti.

Direkecija za gradbo novih Zeleznic v Beogradu je odlo-
¢ila, da naj ima nova Zeleznica v smeri ])101i morju vsaj une
mnege veé kaker 16%/w., proti zaledju po 25/, torej uspone,
ki so v skladu z onimi na reski progi, kar je pepolnoma prav.
Ni¢ ne de, da ima obstojeca kolevska proga na enem kraju v
smeri preti Keceviu 20°/oo. Med Ljubljano in Koceviem ozi-
rema Crnomljem je nekaj vaznih postaj, med katerimi se ob-
tezenje vlakov itak vedno menja. Ali vsaj od Kocevja s svojim
premogekepem ozirema Crnomlja, ki pestane Zzelezniska pri-
kljuéna postaja, naj odgovarja obtezenje vlakov priblizne mo-
gocemu obtezenju na reski progi. Da se nahaja na progi
Trebnje—sSt. Janz kratek del, ki ima 20°/o0 uspona, ne ]oml;o—
me v ebzir, ker bi se dal z razmeroma malimi stroski popravi-
ti. V ostalem imamo od Ljubljane oziroma Sevnice proti merju

na obstejecih pl‘ogdh 121/,%60, dotim ima obstojeca proga v
Trst na Krasu 11%/q, proti Reki pa 13°. Zaradi terenskih
prilik se je moralo dati progam proti Vrbovskem 17%
uspena, kar cdgovarja usponu susaske proge pri Skradu.

Polumeri lokov na novi Zeleznici naj iznasajo 300 m.
Delociti veéje, radi dolocenega uspona nima veliko smisla,
pa¢ pa bi to po nepotrebnem povecalo gradbene stroske.
Najveéja doveljena brzina vlakev je 50 do 70 km na uro.

Tukaj naglasamoe sledec¢e: Znano je, da
je direkeija za gradbo novih Zeleznic v
Beogradu v svrho primere trasirala vse v
posStev prihajajece varijante, in to proge:
Sevnica—St. JanZ, Koéevje—Stari trg—Lu-
kovdel-Vrbovske sever, Crnomelj—Vinica
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—Lukcvdol, Koéevje—Brod na Kupi—Brod
Moravice, Crnomelj—Vinica—0Ogulin in Stra-
7a Toplice—Koc¢evie, Delo v terenu in pi-
sarni se je vrSilo v letih 1923 1925, revi-
dirano je bilo pa letos. Trasa Kotevje—
Delnice je bila kakor predolga in draga a
priori izkljuéena. DolZine posameznih prog
so uradne, Gradbeni stroski im vsi drugi
tehniski podatki prog pomenijo uradne
§tevilke, ki jih je izracunala direkcija,
in to brez tirnic im kretniec.. Ako bi se
gradileo v reziji, ako dobimo tudi Se dru-
gi materijal iz reparacij, ako pomaga pri
delu vojastvo, ako %Zeleznico ne gradimo
cakor prvovrstno moderno, ampak kakor
bolj enostavno progo, bi se dale gradbene
vsote znatno znizati. V moji hrvaski pred-
metni brosuri iz leta 1924 so gradbene vsote
veéje, ker je bil takrat kurs dinarja nizji,
a cene veéje. Se od lanskega leta do danes
so padle za 25%.

5. Ocena projektiranih novih zelez-
nic. Varjanta Straza Toplice — Ko-
¢evje. Predrngacena Musilova trasa.

Trdilo se je, da z ozirom na to, da je nova Zeleznica le
dovozna proga k obstoje¢i reski, ne skoduje, ako ima dovozna
Zeleznica vetji uspon kakor glavna, ker bi ta Se enkrat tolik
promet prihajajo¢ od stranske proge itak ne mogla veé
zmagati. To mnenje ni pravilno. Recimo n. pr. da zamore
glavna proga maksimalno 25 polnih vlakov na dan, doéim
vozi faktiéno le 20, potem ostane na glavni progi maravmno
Se prostora za pet vlakov, prihajajoéih od stranske proge.
1z tega ne sledi, da smem dovozno progo zgraditi bolj strmo
od glavne, ampak narobe, smem ji dati kvecjem le tisti
uspon, kakor ga ima glavna. Jasno: ako se promet na stran-
ski progi poveéa, morem potem na njej vlake vsaj bolj ob-
teziti, ker ne smem z ozirom na glavne proge njih Stevilo
pomnorziti. Stranska proga z manjSim usponom ima torej ne
samo glede na veéjo kapaciteto samo na sebi, ampak tudi v
zvezi z dano kapaciteto glavne Zeleznice prednost pred str-
mejso traso. :

Pri vsaki novi progi so vazne virtuelne dolzine. Te so
razliéne: glede sile, ki je potrebna, da se premagajo upori
tiroy pri voznji; glede stroskov, ki so potrebni za prevoz go-
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teve mnezine blaga; glede teh stroskev skupaj s stroski za
vzdrZevanje in nadzor proge; slednji¢ glede celotnih obratnih
stroskov. Pojm virtuelnih delzin se neprestano razvija in pri-
hajajo vedne novi vidiki v pretres, pri ¢emur se skusa kolikor
mogoce eliminirati razne kolikor toliko negotove predpostav-
ke in se postaviti na sigurna tla vede.

Ne gre za slepo uporabo formul, ampak treba je v tem
kompliciranem vprasanju precej prou¢evanja in razumeva-
nja. Najvaznejsa je virtuelna dolzina glede prevoznih stroskov.
Tu pomeni virtuelna dolzina dane proge delzine misljene
vodoravne preme trase, na kateri so transportni stroski za
eno tono isti, kakor na dani, v usponu lezeé¢i progi. Le takeo
je megoce primerjati stroske prevoza na dveh progah razlié-
nega uspona- ake se ju reducira na skupno merilo, t. j. na
virtuelno delzino. Pri tem se pa mora opozoriti, da velja to
strogo le, ako lezi vsaka proga v svojem enakomernem uspo-
nu, ki je torej tudi najveéji in merodajni uspon, od zacetka

- do kenca brez spremembe v njem in pri polni obteZzitvi stroja.
Virtuelna dolzina je naravno vedno veéja od gradbene. Da se
jo najde, sestavilo se je na podlagi iskusnje in racunev koefi-
cijente, s katerimi je gradbeno delzine mnoziti. Tukaj upe.
rabimeo nove koeficijente Svicarskega inz. dr. Mutznera iz leta
1924. (glej njegovo tozadevno knjigo). Ti koeficijenti so:

Uspon /oo Koeficijent
O i oo a s 000
DR s 220

18 s s A 367
o e 61338
| S S M )
200 e s s Bi536
2T S 001022
25 Sere 11012

Ako se ednasamo obratno od 1t na celi vlak, pomeni to:
Ako vlete polne izrabljeni stroj na usponu 25°%g 200 t, na
(/oo pa 1000 t, in ako je stroSek za 1t ma 25°¢ na km slu-
¢ajno na pr. 11°012 Din, stane prevoz celega vlaka na 25%q
200 t X 11012 Din = 2202 Din, na 0% pa 1006 t X 1 Din
— 1000 Din.

Na ta nacin rezultira za Zeleznico Kocevje—Stari trg—
(Vrbovsko)—Srpske Moravice—Brod Moravice virtwelna dol-
zina 158 km, za novi del Koéevje—Stari trg—Vrbovskoe 102

kilometra, ja varjante dr. Musila Koéevje—Brod na Kupi— -

Bred Meravice pa 170 km (po projektu v »Tehnickem listu«
iz 1. 1922.).

Do novejsega ¢asa se je prezrlo, da, ako se na kateri
progi nahajajo deli, ki imajo manjSe uspone od najveéjega
merodajnega, koeficijenti, ki so izra¢unani na podlagi pogo-
jev, na katere smo prej opozorili, ne morejo veé strogo veljati.




Ker je stroj obteZen le za merodajni najveéji uspon, ni veé,
prisedsi na del proge z manjsimi usponi, ali celo na vodorayni
del, popelnema izkeriséen, tudi vleée s seboj lastuo tukaj
preveliko tezo. Sicer so tukaj prevozni stroski za eno tono in
za enoto dolzine manjsi, kakor ' na najveéjem merodajnem
uspenu, ker se nekaj na Kkurjavi prihrani; toda so
veéji kakor bi bili mna doticnem manjsem usponu,
ako bi bil strej popelnoma izkoriséen, kaker zahteva
te pojm virtulenih delzin. Ake gre recimo za upone 25
in 10%w, velja za 25°% Ze navedeni koeficijent, ali za
10°/60 mera biti keeficijent veéji, kakor je gori za ta uspon
naveden. Treba je torej koeficijente korigirati, t. .j. povecati; iz
tega sledi pa takoj, da se navedeni koeficijenti tem bolj po-
vecujejo, ¢im veéji je najvisji merodajni uspon. Tudi to je
vazen razlog., da naj bode najveéji uspon kake nove Zeleznice,
na kateri se poloine razmere menjajo, kolikor mogoce nizek.
Tudi ni upraviceno, da se dele proge v padcu pri racunu
enestavno izpuséa. Veinja navzdol tudi nekaj stane (stroski
oscbja, obrabe zavor, nekaj malega premoga) in sicer na
padcu 3 in pol %o priblizne Getrtino od stroskov na vodoravni
progi. Stroski postanejo potem ¢imdalje manjii ém strmejsi
ie padec. Enaki niéli pa so Sele v trenutku, kadar bi visel
tir navpik. V pedrobne izvajanje glede teh korektur se se-
veda tukaj ne moremo spuiéati. Navedemo naj tukaj le re-
zultat dopolnilnih ratunov. Korigirani koeficijenti pri naj-
veéjem merodajnem usponu 17%q so:

Padec e 0’5
(jo/ll() . 2-4
Jspon  5%co0 . 38
USPOII 10%00 - 52
Uspen 15%0 . 66
Usp(m 170/110 5 7215

Ako vlete polno izrabljen stroj ma 17°/e 500 t, in ako
stane tu prevoz 1 t na km sluéajno 7215 Din, tedaj stane pre-
voz celega vlaka 500 t X 7215 Din — 3607’5 Din; na horicon-
tali pa stane prevoz istega viaka 500 t X 24 — 1.200 di-
parjev, ne pa 500t krat kakor prej 1 Din — 500 Din.

Pri najve¢jem merodajnem usponu od, 23°/o0 pa:

Padet- - 07 s st 0

0°/00 el i
Uspen  5%00 48
USpOH 10%00 6
Uspon 15%co v
Uspon 16°/00 80
Uspon 20%00 92

Uspos 20 el n . 40022

<
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Ako vlete polno izrabljen stroj na 23°,, 250 t, in ako
stane prevoz 1 t na km v tem slucaju 10:022 Din, tedaj stane
prevoz celega vlaka 250 t X 10:022 Din — 2.506 Din; na hori-
contalni pa stane prevoz istega vlaka 250 t X 34 Din — 850
dinarjev, ne pa 250t X 1 Din = 250 Din.

Po teh korigiranih koeficijentih meri virtuelna dolzina
proge Kocevje — Stari trg — (Vrbovsko)—Srpske Moravice—
Brod Moravice 200 km, njenega novega dela Kocevije—Stari
trg—Vrbevsko 134 km in dr. Musilove varjante Kodevie
—Brod na Kupi—Brod Meravice 221 km; kakor se vidi, pro-
pade tudi pod razlezemimi vidiki ta varijanta proti projektu
mime Vrbovskega, Tukaj naj omenim e, da ima obstojeca
zeleznica med Vrbovskem in Srpskim Moravicam uspone od
0—7%, naprej do onkraj Brod Moravic pa S—16°/p0.

V najnovejSem ¢asu je nastala Se druga ideja za zvezo
Slovenije z morjem. Zgradila naj bi se namreé¢ proga Koéevje
—Brod Moravice proga Crnomelj—Ogulin in Straza Toplice
—Kodevje. Prva naj ne tete po trasi dr. Musila, ampak naj
ima od Kolpe do Brod Moravic uspaen le 16°/oy; dolzina naj bi
bila priblizno ista To zahteva, da se proga prelozi holj proti
vzhodu. Zaradi manjSega uspona bi se tako ta Zeleznica iz-
boljsala. Ali izgubila bi na pomenu za kraje okrog Broda na
Kupi dokaj, posebno ako bi se hotelo izogniti slabemu
odotnemu terenu ter jo polozili §e bolj na vzhod, ker hi
potem tekia skozi puste kraje. g

Slednjié¢ so tudi pri tem variiranju Musilove proge ob-
veljali interesi kraja okrog Brod na Kupi in prvotni projekt
se je spremenil le v toliko, da se je dalo delu proge Brod
na Kupi—Brod Moravice uspon 17°/, kar je podaljsalo trase
na 505 km, s prikljuénim leckom proti Ogulinu vred na
51’5 km. To je samp na sebi popolnoma upravicemo, Ker
bi se zmanjsali take obratni stroski. Ali Stevilo mostov in
predorov se ne zmanjSatudi lezi trasa slej ko prej v istem
Ze opisanem slabem terenu. Tudi tako ostane ta proga tezka
gorska 7Zeleznica, ki bi stala danes 360 milijonov dimarjev.
Prikljuéek k obstojeci susaski Zeleznici je pri km 95 zapadno
cgibaliséa Brod Moravice. (Glej sliko na strani 43.)

Stajerski bi pa sluzila zveza Straza—Koéevie—Brod Mo-
ravice.. Ta nova proga Straza—Kod¢evje bi bila 41.1 km dolga
in bi §la od Straze mimo Slavée vasi in Stare Loke. Najveéji
uspon bi bil 16°/o. Ugodnost bi bila, da bi se uporabile od
obstojeée reske proge 15 km manj. namre¢ odpadel bi del
Vrbovsko sever—Brod Moravice. Za smer v Dalmacijo bi
sluzila Zelezmica Crnomelj—Ogulin: Ljubljani preko Gro-
suplje—Trebnjega, Stajerski preko Sevnice—St. Janza, Vo-
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jaska prednest bi bila, da bi mogli v smeri iz Novega mesta
vredi sveje mo¢i naravnost preko koéevskih hribov v Ko-
Gevje in na mejo.

Ali neugodnosti te resitve so gotove vecje! Nase morsko
izhedisée ne bode Split, kakor smo Ze omenili, torej je proga
Crnomelj—Ogulin v juznem delu odveé. Ta pot ni v rela-
¢iji Ljubljana—Ogulin ni¢ krajsa kakor pet Ljubljana—(Vr-
bovske)—Srpske Moravice—Ogulin, kar se vedno prezre! Ako
bi jo tudi gradili, v smeri na Kvarner recimo pa nicesar, bi
Sel maledane cel nas promet vendar slej ko prej v Trst, kakor
je to razvidno iz tabele daljav, ne pa v Split. Pot Maribor—
Sevnica—St. Janz—Crnoemelj—Vinica—Ogulin—Split pa bi
merila 554 km, terej le za stiri odstotke manj kakor preko
Vrbovskega. Glede smeri Stajersko—Kvarner bi merila da-
liava Ncovomesto—Straza—Kocevje—Brod Moravice 100 km,
Neve mesto — Crnomelj — (Vrbovsko) — Srpske Moravice—
Bred Moravice pa 89 km; zmagana visina v dotiénih smereh
bi bila pa 691 cziroma le 573 m. Proga mimo Vrbovskega je
terej mnogo boljsa. Kar pa .to novo idejo popolnoma uniéi,
je dejstve, da bi se moralo zgraditi 41°1+50'5+43"76+13 =
148°36 km novih Zeleznic, da bi se doseglo nekaj slabsega, do-
¢im ¢ez Vrbovsko le 44'74+356+13 — 93-34 km. Razen tega
bi se merale pri Bred Meravice zgraditi Se spojni lok proti
Ogulinu, dolg 1 km, take da bi znasala novegradnja skupaj
149°36 km. Prega Straza—Kocevje bi sla sicer skozi Sume,
tudi tik mimo knez Auerspergovih, ali male obljudene
kraje. Ta prega bi se koncéno gotove ne gradila, saj se
ze sedaj predlaga, naj se jo gradi kasmeje;, in imeli bi
le zvezi Kocevie—Brod Moravice in Crnomelj—Ogulin,
ki bi glede inczemskega tranzita ne omogo¢ili konku-
rence s Trstem, kar je pa zZivljenskega pemena za renta-
bilitets nove zveze Slovenije z morjem, kakor bomo Se
videli. Zeleznice po tej novi ideji nikakor ne morejo biti
develjine aktivne, kaker be to proga mimeo Vrbevskega,
ker bi gradbeni stroski dosegli zaradi velike skupne
delzine velikanske vsote. V vojaskem oziru pa kompenzirajo
prej omenjeno prednost neugodnosti proge Kocéevje—Brod
Moravice in ugodnosti zveze mimo Vrbovskega, ki jih ozna-
¢éime v deticnem poglaviju. Tudi lezi proga Straza—Kocevje
proti cbmejnemu hribevju na najveéjem delu eksponirana
kaker na dlani. -Vedno in vedno naglasamo:

1. Nove zveze Slovenije z merjem bedo aktivne le, ako
merejo pritegniti nase del tranzita centralne Evrope in nas
tranzit na Kvarner. Da pojde kaj izdatnega prometa centralne
Evrepe po nevih zvezah v Split ali Sibenik (mimo Trsta! in
Kvarnera) to je zmeta. Ako cenimo daljave iz tezis¢éa cen-
tralne Evrope (Ceske etc.) v Split preke Crnomlja—Vinice—
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(gulina na 1169 km, pejde te malo prometa ravne tako
lahke tudi ¢ez Vrbovske po 1190 km dolgi peti. Iz Ljub-
ljane v Split pa je — poudarjamo Se enkrat — preko Ko-
éevia—(Vrbovskega)—Srpskih Moravic ravno take daleé
kakor preke Crnomlja—Vinice—Ogulina! In ake je pot Ljub-
ljana—Susak preko Brod Moravic tudi po poleznejsi in nekaj
daljsi varjanti za 9 km krajsa, je ta razlika od 4:3 % proti
poti éez Srpske Moravice gotovo brezpomembna.

2. Graditi zeleznico Kocevje—Brod-Moravice preko Brod
na Kupi pe bile keji-varijanti in pe terenu, kakor ga je ka-
rakteriziral direktor geoleskega zaveda v Budimpesti in
tudi sam dr. ing. Musil, bi bila za nase financijelne
razmere lahkomiselnost, in kder pripercéa to gradbe, pre-
vzema velikansko edgevernest. Naj si te vsi, ki v teh vpra-
ganjih tekmujejo, najprej dobro premislijo. Nikakor ne
smeme izvesti tako nenavadno tezke zgradbe, ker je druga
boljsa meZnest dana; torej ne ebstoji nikak >morasc.

3. Zeleznice, ki drZijo veé ali manj vstric smeri Jadrana
(Koéevje—Brod-Moravice in Crnomelj—Ogulin) naravne ne
morejo zadovoljiti glavni zahtevi ped 1. Tej zahtevi odgo-
varja najbolj zveza mimo Vrbovskega.

4. Ako bi se hotelo izgraditi pozneje Se Zeleznico Straza-
Toplice—Kocevje, bi bili celekupni stroski sledeci:

a) Sevnica—St. Janz s e e H1000:000: Din
b) Crnomelj—Ogulin e o st OS00000
¢) Kotevje—Bred Moravice . . . . 360,000.000 .»
d) Straza-Toplice—Koéevje o = 0 129,000:000 - >

639,000.000 Din

Pri tem je upoSteta med Kocevjem in Brod-Moravicami
nova trasa s 25%o oziroma 17°/o0 preke Broda na Kupi.

Kar dosezemo s progami na Vrbevske s samo 380,000 000
dinarjev (kakor bomo Se videli), se hoée doseci. in na slabsi
naéin, preko Straze-Toplic itd., s stroskom, ki je za okroglo .
¢etrt milijarde veéji.

Spleh je tezke verjeti, da mislijo pristasi tega programa
resno, da se bo dal kedaj uresnié¢iti program,
ki je v taki meri in obliki pravi luksus!
Nasprotno je jasno, da se ves ta program predlaga le v svrho
markiranja Zzelezniske zveze »Slovenije z morjems, v
istini pa se hote resiti le progo Ko€evie—Brod na Kupi—
Brod Moravice. Kakor hitre bi bila ta zgrajena, pa naj vse
drugo gre po vedi.

Najbolje moremo oceniti pesamezne varijante, ako pro-
u¢imoe podatke gradbene direkcije v sledeci tabeli:
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Pri najvaznejsih 2 progah naj navedem velike viadukte
in mostove ter predore v podrobnem:

Proga Koéevje —Lukovdol—Vrbovsko,

Lega v km Viadukti in mostovi, Prodori m
167 2 svoda po 40 m otvora =
1 sved po 20 m otvora =
169 1 svod po 20 m otvora ==
1 svod po 40 m otvora =
47:4 1 sved po 40 m otvora =

193 1 4220

202 1 sved po 40 m otvora 2 =
: 1 sved po 20 m otvora =
23°5 - 3 svodi po 40 m otvora —
: 2 svoda po 30 m otvora : —
241 1 svod po 40 m otvora =
519 256
32:3 2 sveda po 30 m otvora =
337 Zelezniski most v obliki 3 lokov fez] —
Kulpo pri Radencih ces

30:2 1 sved po 40 m otvora b
425 | 4934
445 Zelezni most 20 m —
Skupaj . . | 10X 40, 43X 30, 2X 20 m 6410

Proga Kocevje—Brod n. K.—Brod Moravice.

Lega v km Viadukti in mostovi. Predori m
76 1 svod po 40 m otvors e
80 636
107 200
145 510
150 1 svod po 40 m ctvora ==
457 1 svod po 40 m otvora =
| 159 170
i 162 ' 50
1 163 6 svodov po 40 m otvora —
I 166 272
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Lega v km Viadukti in mostovi. Prodori m
19:4 6 svedov po 40 m otvora =
1 sved po 30 m otvera -
21-4 492
21-8 100
224 148
234 2 % 44
238 4 svodi po 40 m otvera =
240 104
242 . 82
24:4 1 svod po 40 m otvora _ ==
2 svoda po 30 m eotvora —
246 248
24'8 2 svoda po-40 m otvora S
1 svod po 30 m otvora o
250 ) 106
25'3 352
257 3 svodi po 40 m otvora —
2 svoda po 30 m otvora ==
‘ 260 120
‘ 271 284
| 27'5 84
2841 2 svoda po 40 m otvora =
1 7Zel. komstr. 50 m otvora ==
‘ (Most ¢ez Kulpo)
: 293 220
i 3 140
| 313 3 svodi po 40 m otvora =
| 1 svod po 20 m otvora > =
31:5 : - 80
B 40
1 324 330
Fle 504 164
326 3 svodi po 40 m otvera =
328 70
33:2 190
338 120
347 1180
35:7 300
360 1 svod po 40 m otvora =
362 : . : 30
365 320
371 370
383 52
388 150
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Lega v km Viadukti in mestovi. Prodori m!
397 1460 ‘
415 310 |
420 1 sved po 40 m otvora — |
424 330 |
451 - 140 |
T : 50 |

444 90 |
447 120
459 . 160 |
450 110 |
46'3 90 |
486 40 |
488 2 svoda pe 40 m otvera A

Zvezni lok | 6 svedov po 40 m etvera =

3 svedi pe 30 m ctvera — |
1 sved po 20 m otvera —
Skupaj . . | 43 X 40, 8 X 30, 2 X 20 m 11698 |

Proga Kodevie—Bred Moravice bi tekla mimo Stalcar-
jev, Merave, Banjaloke, Vrha, Broda na Kupi, potem bi za-
vila enstren dolnjega LeZara estro na severni breg poteka
Kupice in plezala v dveh velikih ovinkih cokrog stoica kota
624 v visino, ¢d keder bi Sla ped ebstojeco Zeleznico vedno
pavzgor de nad Bred Meravie. Od te trase lezi 225 v kar-
benskih Skriljaveib, 1 km v verfenskih, kar je za zgradbo
skrajno nepovolino. Od predorov lezi 25, oba najdaljsa tudi,
s skupne dslzino 8000 m v tem nevarnem terenu! Stroski
(pregledne jih navajam v 13. peglavju,) bi iznasali, ne
glede na peteskoce, ki bi nas zadele prav gotove, s tirnicami
vred ckrogle 380 milijencvy Din Hoteti graditi to progo, ki
bi bila ena najteZjih v Evrepi, v nasih revnih razmerah. bila
bi lahkemiselnest! Popolnema izkljuéeno je, da bi kateri
ravnatelj gradbene direkeije, nacéelnik ali najmlajsi inzenjer
kedaj priporccal gradbo te proge. Vsako se more graditi,
same te ne!

Naj omenim Se, da je izdelala direkeija situacije v me-
rilu 1:2000 ter pedoline prefile v podolznem merilu 1:2000
in visinskem merilu 1:500 pri vseh varijantah. Glede stanja
prejekta torej sedaj ni nikjer veé razlike. Detajini operat na
pedlagi teh nacértov Se manjka. Spremembe torej niso Se
izklju¢ene. seveda ne heds bistvene in moreje biti samo
maihne.

o
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Tukaj navedem najprej v pedrebnem neve razdalje v
gradbenih km, vsaj glede najvaznejsih relacij:
Ljubljana—Koéevje—Lukovdel —(Vr-
hovsko) —Susak.
(Ker drzi proga le mimo Vrbovskega. je »Vrbovsko« v
cklepajih.)

Ljubljana—Grosuplje . . . R b (1 QT
Grosuplje—konec postaje ko(eue et ARG ko
Koéevije—prikljuéek pri Vrbevskem . . . 4474 km
Prikljuéek—Susak . . S sl 96T T om

211.10 km

Ljublj,a.na—Koéevjé—Brod Moraviece —

Susak.
Ljubljana—Lkenec pestaje Koéevje . . . . 7025 km
Koéevie — prikljuéek pri Brod Moravicah . 50.5 km
Prikljucek —~Susak - oo coadia ol 08100 Tlom

201.75 km .

Maribor—Sevnica— Crnomelj —Lukovdoel—
(Vrbovske) —Susak.

Maribor—Zidani mest t. k. . . . . .. 910 km
Zidani most—Sevnica BeoStanj . . . . . 140 km
Sevnica BoStanj — St Janz Trzisée . . . . 13.0 km
St. Janz Trzisée — Trebnje nova postaja . . 17.9 km
Trebnje nova postaja — Crnomelj konec post.  49.1 km
Crnomelj — Lukevdol . o516 kmy
Lukevdel — Vrbovsko pr]l\]]ucek Sl 6.24 km
Prikljucek — Susak . . s e 296310 km

32295 km

Maribor—Sevnica—Nove mesto—Ntraza—
Koeéevje—Broed Meravice—Susak.

Moriber—Trebnje nova postaja . - . . . 1359 km
Trebnje nova pestaja— Neve mesto . . . 16.7 km
Nove mesto — Straza Teplice . . . . . . 84 km
Straza—Kocevje konee postaje . . . . . . 415 km
Kotevie — Brod Moravice prikljuéek . . . 505 km
Prikljuek —Susak = oL hooasl oo 0 0810 T km

334.0 km

‘Glede tu omenjenih nevih postaj med Sevnico in Treb-
njem je potrebne povedano v 7. poglavju.

V sledecem. navajamo gradbene km-razdalje v primeri
razliénih varijant, in sicer po skupinah prog in za razne kraje,
in to zapadno Slovenijo (Ljubljana), juZno Slovemgo (Nove

3
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mesto), vzhodno Slovenijo (Maribor) in inozemstvo, v smereh
Susak oziroma Split.

I. Obstojece Zeleznice:
A. Smer Ljubljana—morje.

Ljubljana—St. Peter—Trst . . . . . . . 145 km
Ljubljana—Karlovac—Susak . . . . . . . 330 km
Lijubljana—Split: & oo =tona s e e - 536 km
B.Smer Novo mesto—morje.
Novo. mesto—Trstz. = - a e an = 99 kin
Novo ‘mesto—Susalc F 0 - cooie i et o = e IR kan
Novo mesto—Split . 7 - = eouo o A6T km
C.Smer Maribor— morje.
Maribor=—Trst -7 fa o i 300¢km
Maribor—Susaks = aan Son u s S s 303 kan
Maribor—=Sphitti =0 o St Soaes et 600 ki
D. Smer inozemstvo—morje.
Meonakovo—Jesenice—Trst . . S5 527 km
Monakovo —Jesemce—L;ubl]ana—Susak . 771 km
Monakovo—Jesenice— Llublgana—()gulm—Spht 977 km
Praga—Linz—Jesenice—Trst gia o sers a805kan
Praga—Maribor—Zagreb—Susak . . . . 1908 km
Praga—Manbor Zagreh— Ogulm——Spht + . 1215 km
Brno—Dunaj—Jesenice—Trst . . .. 611 km
- Brno—Dunaj—Ljubljana—Trst . . . . . . 722 km
Brno—Bratislava—Zagreb—SuSak . . .. 162 km
Brno—Bratislava—Zagreb— Ofruhn—Spht . . 968 km

II. Skupina prog:
Sevnica—St. Janz, Crnomelj—Ogulin in
Kocéevje—Brod Moravice s 25 oziroma 17°%oo.
Gradbeni stroski 510,000.000 Din brez tirmnice,
doelZinanovogradnje 10826 km.
A. Smer Ljubljana—morje.
1, Ljubljana—Koéevije—Brod-Moravice—Susak. 202 km

2. Ljubljana—Crnomelj—Ogulin—Split .. . . 477 km
B. Smer Novo mesto—morje.

3. Novo mesto—Crnomelj—Ogulin—Susak . . 196 km

4. Nove mesto—(Crnomelj—Ogulin—Split . . 402 km

C. Smer Maribor —morje.
5. Maribor—Koéevije—Brod-Moravice—Susak . 357 km
6. Maribor—Sevnica—Crnomelj—Ogulin—Split 554 km
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D. Smer inozémstvo—mor]‘e.
7. Monakovo—Ljubljana—Koéevje—Brod-Mora-

vice—Susak - . 631 km

8. Monakove — LJubl;ana—(,rnomelg—()gu]m—
Sphite o2 . 906 km

9. Praga—Jesemco — kocev;e ~ Brod-Moravice
—Susak . . . 921 km

10. Pra,ga,—Marlbor—Sevmca —¢ rnomel] — ()wu-
lin—Split . . . 1169 km

11. Brno — Dunaj— L]ublgana — koce\ w — Brod-
Moravice—Susak . . . . 780 km

12. Brno—Dunaj— Sevnica — Crnomeh — ()vulm
—Split . . . . o e e k906 Jom:

111, Skupina prog:

Sevnica—St Janz, Crnomelj—Ogulin,
Straza Toplice—Koéevje in Koéevje—
Brod Moravice;
gradbeni stroski 639,00.000 Din, dolzina
novogradnje 14936 km.
A. Smer Ljubljana—morje.
13. Ljubljana—Susak kaker prej . . . . . 202 km
14. Ljubljana — Split kaker prej . . . . . 477 km
B. Smer Novo mesto—morje. .
15. Novo mesto—Straia—Koéevje—Brod Mora-
vice—Susak . . SR (ol
16. Novo meste—Split kakor preJ N S (18] 14 11
C. Smer Maribo —morje.
17. Maribor—Sevnica—Novo mesto —Straza —

Koéevie—Brod Moravice—Susak . . . . . 334 km

18. Maribor—Split kaker prej . . . . . . . 554 km
D. Smer inczemstvo—morje.

19. Monakoeve—Susak kakor prej . . . . . 631 km

2(0). Menakeve—Split kakor prej . . .- . i 506 km

21. Praga—Susak kaker prej . . . . . . . 921 km

. 22. Praga—Split kakor prej . . . 1169 km

23. Brno—DunaJ—Manbor—Se‘mca—‘lo\o me-
sto—Straza—Keéevie—Br. Moravice—Susak 756 km
24. Brno—Split kakor prej . . . . . . . . 97 km

IV. Skupina prog:

Sevnica—St. Janz Kocéevje—Stari trg—
Lukovdol—(Vrbovsko) —Srpske Moravice in
Crnomelj—Lukovdol;
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gradbeni stroski 380,000.000 Din, dolZina
novogradnje 9434 km.
A. Smer Ljubljana—morje.
25. Ljubljana — Koéevje — (Vrbov-
sko) —Srpske Moravice—Sugak 2i1 km
26. Ljubljana — Koé¢evje — (Vrbov-
sko) —Srpske Moravice—Split . 496 km
B. Smer Novo mesto—meorje.
27. Novo mesto—(V- rbov:ko)—\rml\e Moravice

—Susak . . . 170 km
28. Novo mesto—~(Vlbmm0) brpskc Moruvwe
—Splits o S e iiien e St s A3 Skan
C. Smer Maribor—morje.
29. Maribor — Sevnica — Crnomelj
—(\'rbovsko)—ﬁrpske Moravice
SeeSaEs ke £ 323 km
30. Maribor — \evnua = Llnomel]
—(\ rbow~l\0)—\rp~l\e Moravice
o5 O Fo B S R e S s e B88kim

D. Smer inozemstvoe—morje.
31. Monakovo — Ljubljana — Koéevje — (Vrboy-

= sko)—Srpske Moravice—Susak . . 640 km
32, Monakovo — Ljubljana — Koé¢evje —(V rbm-
sko)—Srpske Moravice—Slpit . . . . 905 km
33. Praga — Jesenice — Lgubl;ana — Kocevj |e —
(Vrbovsko)—Srpske Meravice—Susak . . 930 km
34, Praga—Maribor—Sevnica—Crnomelj— (Vr-
"~ bovske)—Srpske Moravice—Split . . . . 1203 km
35. Brno — Dunaj — Maribor — Sev-
nica — Crnomelj— (Vrbovsko)—
Srpske Moravice—Susak . . . 745 km
36. Brno — Dunaj—Maribor—Sevnica—Crnomeij
—(Vrbovsko)—Srpske Moravice—Split . . 1010 km

Ta seznam da vsa pojasnila, ki jih petrebujemo. Progo
Kotevie—Delnice smo izloéili, ker se ne izplaca zaradi skraj-
Sanja 20 km, ko gre povsodi na stotine kilometrov, izdajati
60,000.000 Din veé. Res bi se uporabljalo v tem slucaju le
60 km chstojece proge na Susak proti 96 km cez Srpsl\e Mo-
ravice, teda tudi to ne upravicuje tako veliko veéjo vsoto.

Pri skupini III. v primeri s skupino IV. skrajsa se
pot Lulblgana——\usak za 9 km, dotim ostane pot Ljubljana
—Split ista, podalisa pot Novo mesto—Susak za 11 km,
skrajsa pot Novo mesto—Split za 33 km, skrajsa pot Mari-
bor—Split za34 km in podaljSa pot Maribor—Susak za
11 km. Podobno je v inozemskih relacijah. Vidimo torej,
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da v vaznejsi relaciji 29 skupina IV. bolje odgovarja. Razen
tega obsteji neugednost, da morajo vlaki v vaizni relaciji
Maribor—SusSak premagati med Novim mestom in Bred-
Moravicami pri III—17 118 m viSine ve¢ kakor pri IV—29.
Skupina III. je torej propadla.

Ako primerjame skupine IL. s skupine IV.. vidimo, da
stejii IV. v dveh odloé¢ilnih vaZnih sluéajih, namreé Mari-
ber—Susak 29 in Brno—Susak 35 proti 5 in 11 na prvem
mestu, razen tega Se pri 27 proti 3, doéim so si 26, 32 in
2, 8. enako vredni. Za 1 in za manj pomembna 2 mala skraj-
sana pri II—4, 6 proti IV—25, 28, 30 pa ne bomo izdali
130.000.000 Din ve¢ in si naprtili drage vzdrZzevamje teike
visokogerske Zeleznice Kocevie—Brod-Meravice! Ugodnosti
pri II—7, 9, 10, 12 proti IV—31, 33, 34, 36 so brez pomena.
g Prednost gre torej skupini IV., ker je cenejsa in skrajsa
za rentabiliteto vaZne relacije v najve¢ji meri. Ne smemeo po-
zabiti: inozemski tranzit iz CeSkoslovaske in Avstrije ne be
zapustil dvotirne direktne Zeleznice v Ljubljani in krenil od
tukaj preko Kefevja—Brod-Moravic na SuSak, ker se mu
te ne izplaca, ampak pojde naprej svojo pot v Trst; isto
velja deloma za tranzit iz Stajerske. Le kolikor mogoce
skrajSana kenkurenéna direktna pet na Susak in to preko
Sevnice—Vrbevskega bo v stanu deloma ga odvrniti od
glavne poti v Trst in pomagati financijelno aktivirati nove
zveze. Pot v Split je tudi preke Crnoemlja—Ogulina mnogo
predolga. Da se pri IL souporablja manjsi del obstojece zZelez-
nice Zagreb—Susak, namre¢ manj za razdaljo Vrbovsko—
@igulin, glede na ne veliki premet v Dalmacijo nima tolikega
pomena.

Ako bi pa hoteli graditi samo Zeleznico Kocevje—
Brod Moravice, bi juzna Slovenija (Nove mesto) ne imela
ni¢esar od nje, Stajerska malo., a inczemski tranzitni promet
bi Sel slejkoprej preko Rakeka in nova proga se bi slabo
rentirala. Ta nova Zelezniska zveza ne bi sluzila splosnoesti,
ampak samo zapadnemu delu Slovenije.

Mislime, da smo dovolj dekazali, da je Zeleznica mime
Vrbevskega v Srpske Mcravice, kakor je ze v zakenu dole-
éena, za krajne in splosne interese najboljsa.

Kar se Ceskoslovaske ti¢e, ne bo glede zapadne tret-
iine te drzave SuSaku tudi po novi zvezi ¢ez Vrbovsko lahke
kenkurirati, ker je pot iz Prage v Trst Se vedno za 125 km
krajsa. Ali to pemeni pri tej veliki daljavi le skrajsanje
za 13%, in slednji¢ je izenatba razmeroma na velike razlike
le vprasanje tarifov. Iste velja za konkuremco v relaciji
Monakove—Trst, oziroma SuSak, kjer znasa razlika daljav
19% v prid Trsta.

Vzhedni del éeskoslovaske drzave gravitira po stari poti
preke Budimpeste in Zagreba na Susak.




39

Mnoge boljSa je situacija srednjega dela Ceskoslovaske,
t. j. glede bivie Moravske. Pot iz Brna v Trst je samo za
39 krajSa kakor na SuSak, in nova zveza na Susak je celo
krajsa kaker obstojeca @ez Bratislave—Zagreb -na Susak,
o kateri se je vedno goverilo kaker o bode¢i prometni Zzili
Ceskoslovaske na morje in ki je imela tvoriti znani lkori-
der, o katerem se je svojéas tolike govoerilo. Nova zveza
ima Se prednost, da ne gre ¢ez madzarski teritoerij, skupaj z
svezo 1z Madzarsko pa ojacuje meZnest razvitka cesko-
slovaskega prometa na SuSak, premeta, ki izvira v bratski
slevanski dezeli in ki bo nasSel izhod v svet zopet na bratski
slevanski zemlji., naj pojde pe poti skozi Avstrijo ali Ma-
dzarske. Kakor Ze receno. izkoriséanje teh prometnih moi-
nesti je vprasanje pametne tarifarne politike, upostavlja-
nja_dobrih jadranskih tarifov, umne izrabljaje¢ kenkurence
med Italijo, Avstrijo in MadZzarsko. v ezki zvezi z brati
Cehi. Tudi poljski kraji ekrog Krakova spadajo Se v inte-
resno sfero Kyarnera. Avstrijska, Stajerska z Gradeem se-
veda ima tudi le neznatno dalje na Susak, kakor v Trst,
in kar velja za Moravsko, velja tudi za Nizjeavstrijsko in
Dunaj.

Od poti Praga—Trst éez Jesenice lezi le 5% mna nasih
tleh; to se pravi, ako se hoéejo Italijani in Avstrijei ogniti
nasi zemlji, recimo ¢ez Trbiz—Videm, ali po bodo¢i predel-
ski Zeleznici, se mi te nakane ne moremo ubraniti, ker je
nag del zeleznice Jesenice—Beh. Bistrica tako neznaten, da
v tarifarni pelitiki nima vpliva. tudi ake bi hoteli na njem
zastonj voziti.

Vse drugace je v relaciji Moravska—Susak. Tu lezi
46% proge na nasih tleh, tu se mereme tarifarne vse dru-
gice gibati kakor Italijani, ki imajo e¢d razdalje Brmo—Trst
le 18 v svojih rekah; in ravno to. da vedi 339 km Zelez-
nice iz Spilja na Susfak po nagih tleh, je razlog, da konku-
renca tudi v relaciji s Prago vsaj ni- brezupna s

Véasih se ¢uje mnenje, da tranzit za nas ni tako vaZen.
Vse je vazno, kar more dvigniti gespedarstve! Tranzitno
hlage dviguje lastni pomorski promet, to vpliva na pomorsko
industrijo. ta zepet na industrijo na suhem; trgovina, pre-
metne institucije dobijo novega razmaha, luka in luske mesto
se razvijeta, skratka, blagestanje prizadetih krajev se v
dobre drzave in drzavljanov dviguje. Lep primer za vse to
je Geneva, ki bi brez tranzita iz Svice in Neméije gotove
ne procvitala v toliki meri, kakor je. Ali pa vzemimeo Port
Said-in Suez, ki Zzivita in raseta le ob tranzitu skozi Sueski
prekep, menda ne v Skodo Egiptovske drzave: Ali ni s
Trstem ravne take?

Nepesredni letni dehodek iz tranzita (pri Zelezmici, luki,
pemorstvu i. dr.)) moremo v naSem sluéaju ceniti na veé kakor
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100 milijonov dinarjev. Kdo bo rekel, da je ta vsota za na3s
¢konomsko bilanco nevazna? ;

Seveda je treba za tak razvoj leta in leta. Tudi 7Ze-
leznic se ne gradi od danes do jutri, ampak skuSnja uéi, da
je potreba mnogoletnega truda, da, dela cele genmeracije,
da se slednji¢ doseze uspeh. Ali zaceti se enkrat mora.

6. Pomen nove zeleznice v vojaskem
: oziru.

Slovenija je obmejna pokrajina; komaj stopimo iz
Ljubljane, smo Ze na meji. Zamislimo si potrebo koncen-
traciji vojske proti zapadu. Reeimo, da poénemo nam vsi-
liene operacije iz ¢érte ob ali vsaj blizu drzavne meje.

Hrbet branilca se znatno poja¢i, ¢e ima za seboj pri-
blizne paralelno s fronto dobro Zeleznico, ki jo vojaki ozna-
€ujejo z imenom rokadna Zeleznica. Taksna priblizno 35 km
od meje oddaljena rokadna Zzeleznica pelje iz Rateé preko
Jesenic in Ljubljane v Kocevje. Potem zaéenja zopet na
reski progi in ima sedaj svoje pedaljSanje v liski progi. Ta
rokadna zeleznica je neizmerne operativne vaznosti. Po njej
se bodo previaala pojacenja iz obrambenih sredis¢é na
ogrozene toéke med Triglavom in morjem.

Vojaski interesi zahtevajo:

1. da ima nova proga veliko kapaciteto,

2. da je zastraZzenje in osiguranje proge lahko.

Varjanta éez Brod na Kupi je preblizu meje ter je na
poboéju pod Brod Moravice preveé izpostavljena. Pri-
znavamo, da je cela ostala zeleznica z Ljubljano vred meji
ravno tako blizu. Teda mi danes ne moremo premestiti na
drugo mesto niti Ljubljane, niti ostale Zeleznice, ¢eprav
nihée ne dvomi, da bi bilo bolje, ée bi peljala proga Ratete
—-Jesenice—Ljubljana skozi in skozi na levem bregu Save.
Ce pa gradimo nove 7Zeleznico, potem jo Ze rajsi odmaknemo
bolj od meje.

Nikdo ne more jaméiti, da sovrainik enkrat me napre-
duje ter da njegova ofenziva, recimo, ne obtiéi v novih po-
stojankah, morda ravno tik Broda na Kupi, t. j. v defileju,
ki ga tvori Kupa v gorovju, lezeéem med Debelim vyrhom
(1256 m) severno Cabra in KuZzelj—Brodom na Kupi ter
na gorovju samem, ki je za nas prvi obrambni zid proti
meji. Potem je vsa Zeleznica €ez Brod na Kupi na mah
izgubljena, do¢im je proga ¢ez Vrbovsko Se vedno uporab-
liiva. Da, ako je prodrl sovraznik na grebene tik zapadne
Kocevja, ako je razstrelil celo most pri Radencih, da, celo
ako je vzel Kocevje, je rokadna zeleznica proti Ljubljani
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Se vedno intaktna, ker imame Se na razpolago paralelko
Lukovdol—Crnomelj—Ljubljana. V tem ti¢i ugodnost, da
imamo dva mosta ¢ez Kulpo, da se proga cepi Ze juino
Kulpe, ne pa da drzi le preko enega mosta ¢ez reko, take
da bi se cepila Sele na severnem bregu.

In ako je zasedena tudi Gorenjska in padla sama Ljub-
ljana, imamo Se drugo rokadno Zeleznico za fronto, namreg
Vrbovsko—Sevnica—Slovenjgradee oziroma Maribor. V slu-
¢aju, da prodira sovraznik proti jugu in nam vzame Se
Vrbovsko, ta druga rokadna proga radi tega Se vedno ni
postala nerabna, ker nam je prosta Se pot Karlovac—Crno-
melj—Sevnica—Slovenjgradec. Sele kadar so vzeti Zidani
Trebnje ali Crnomelj, je rokada tu nemogoéa in na-

vezani smo le Se na pot Zagreb—Cakovec—Pragersko, ker
zveza Rogatec—Krapina Se ne obstoja.

Ako gledamo zemljevid, spoznamo, da je danes dostop
v Ljubljano mogo¢ le z vzhodne strani, po progah od Zi-
danega mosta in Trebnjega, ki teéeta razmeroma blizu ena
drugi in sta si malo da ne paralelni. Rokada za fronto je
danes mogoca le po zeleznici Zagreb—Zidani most—Slovenj-
gradec. Iz vsega retenega sledi, kako krvavo potrebujeme,
osebite Ljubljana, zvezo Kocevja z resko progo, ali ne voja- .
skko niévredne ¢ez Brod na Kupi, na Kkateri to¢ki nam jo
sovraznik najbrz takoj uni¢i, tako da nismo potem ni¢ na
- boljsSem kakor danes, ampak ¢ez Vrbovsko, katera nudi vse
prej omenjene ugodnosti.

Glede mosta pri Radencih pa glej tudi epazke v po-
glavju 8. °

7. Opis nove Zzeleznice.

Zapustivsi po potrebi poveéano po:tam Koéevje, krene
trasa po ovinku ¢ez ceste v Sulko vas in (Anhar;e ter drii
potem po sredi doline, ki ima tukaj kraski zna¢aj, do prve
postaje Zaj¢ji vrh v km 6. Proga je tako visoko polozZena,
da ji poplave rinskega petoka ne morejo Skodovati. Dolga
vas in Liveld imata ze blize na postajo Zajcji vrh kakor v
Kocevje; Crni potok in vas Zajéji vrh sama imata prav blizu
do te postaje. Za njo kriza Zeleznica cesto in se zatne dvigati

z 12—14°/4 do druge postaje Rajndol, ki lezi v km 12 tik pod
* vasjo. Mozelj spada v obmo&je te postaje. V usponu do 16°/0
vodi potem trasa zopet ¢ez cesto pod hrib tik do vasi Knezja
lipa, kjer lezi v km 17 tretja pestaja, ki nosi isto ime. Na
to postajo so vezani kraji med Svetlim potom in Spoednjim
Logom. Tu se konéa prvi odsek Zzeleznice, ki ima znaéaj
proge v kraSki dolini. Sedlo med Koéevsko in Poljansko
dolino predere Zeleznica s 1220 m dolgim predorsm na koti
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544 m, ki je tudi unajvisja te¢ka cele proge. Med usponom
11%4s in padcem v predoru se nahaja pred vhedom daljsa
horizentala. Onkraj predora zaéemja padeec 18 — 25%. Po
direktivah, danih od direkcije za nevogradnjo Zeleznic v Beo-
gradu, naj bi Sla proga od tod naprej na desmem poboéju
Poljanske doline z medpostajo juzno od sedla. Ker bi imel na
ta nacin keprivniski okraj precej otezkocéen destop ez sedlo
na postajo Knezja lipa ali zele slab dovoz na imenovano
medpestajo, je predlagala sekeija za trasiranje. naj se trasa
prelezi na vzhedno rebro deline. s éemur se proga le neznatno
pedaljsa. Tako je éetrta postaja prelezena blize Nemski Loki
in nesi ime Ceplie (km 22). Iz Cepelj pada proga s 25w
de pete postaje Stari trg v km 28. Pgstaja je izhodisée Po-
ljanske deline v svet, t. j. Starega trga. Predgrada, Dola itd.
ter lezi vzhedno tik Gavgove Gorice. Tudi kraji na hrvatski
strani imajo Ze destop na to pestajo, n. pr. Blazevei,

Zapustivsi Stari trg preide Zeleznica v dolino Kulpe na
strmi vzhodni breg reke, padajoé vedne s 25°g in preve-
zivii en mali predor. V km 33 smo v Sesti postaji Radence,
ki sluzi vasem enakega imena (dolnje, srednje. gornje) ter
Flemenitasu onstran Kulpe. Radence bi mogli smatrati za
kenee drugega odseka proge, ki ima skupaj s tretjim do
Vrbevskega znaéaj srednjegorske Zeleznice.

Tik postaje krene proga na moest ¢ez Kulpo, ki leZi
priblizne na keti 264 m v herizentali (glej sledece poglavje).
Ginkraj mesta zacenja uspon 17°/0 na juinem desnem viso-
kem bregu reke Ravno naspreti Speharije zavije trasa ostro
v stranske delinico ter doseze v km 39 sedmeo postajo Lukov-
deol, kjer se prikljuéuje proga iz Crnomlja. Postaja lezi tik
vaine takozvane Lujizine ceste. Pri pestaji zacenja 4934 m
dolg preder ped Lovnikem (902 m), ki konéuje v dolini De-
bre tik eobstejece reske Zelezmice. Iz predora zavije proga

" estro na desno v neve postajico Vrbovske-sever. Tukaj so

pelozne razmere reske proge take, da je mogoce izenadéiti
jith v uspoen 2°. kakor ga sme Se imeti pestaja. Predor
Lovnik (glej detiéne peglavie) lezi v usponu 8.2°0. Pri-
kljuéna postaja za promet so Srpske Moravice. Ta postaja
lezi herizentalno, ima razen prehodmega tira 17 tirov, ima
kurilnico in je vedna postaja.

Nova Zeleznica zapusti Crnomelj v velikem ovinku proti

“ jugu. pada nekoliko do Lahinje, ki jo prekoradi z Zeleznim
mostem cbicajnih dimenzij, se vzpenja petem na lahko ter
deseze v km 5 postaje Butoraj. Na Buteraj gravitirajo kraji
vzhedne proge tia do AdleSiéev in Kulpe; druga postaja
je Beléi vrh (km 11), Dragatu§ in Zapede imata najblizjo
na te pestajo, doéim ima Tanéa gera enako daleé na Belci
vrh ali Crnomelj. Tretja postaja Vinica lezi med cestama
v Crnemelj in Stari trg v km 15, v zraéni daljavi 1 km
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od Vinice. Prvetno je imela lezati pestaja na vznoZju zapad-
nega hribovja, na predleg sekcije za trasiranje bila je pre-
lozena v Ze omenjenoe lego. Pri Vinici bi se konéal prvi
odsek veje Crnemelj—Lukeovdol.

Situacija prikljuéka nove Zeleznice v blizini
Vrhovskega

in kempliciraneza priklju¢ka pri Bred Moravieah
pri varijanti éez Bred na Kupi.

_0d Vinice drzi proga mime Ufekovea v Cetrto postajico
Zdiheve, ki lezi tik vasi. Do tukaj se poloZne razmere zelo
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ugoedne, padei in usponi majhni. Tik pred Zdihovem drzi
zeleznica preko mosta ¢ez Kulpo. Most lezi 37 m nad vedo,
ima konstrukeijo od 80 m otvera iz zeleza in na obeh straneh
po 1 obok od 40 m. Njegova visina je torej nekaj vecja kakor
pri mostu pri Otaveu na belokranjski Zeleznici med Semicem
in Crnomljem in je nas daljSi od onega. Postajica Zdihovo
lezi tik ob Lujizini cesti in pri odcepitvi ceste v Ogulin, Po-
stajica ima torej velik pomen tudi za kraje okrog Ponikov
in Csejnika. :

Pri Zdihovem zatenja uspon 10—17°/gp. Pri km 27 sme v
peti postaji Severin in zopet ob Lujizini cesti, V nadaljnjem
poteku obide proga v 2 velikih ovinkih v obliki S dolino
Drage in na severu obrobljajo¢e vrhove doline, tece potem
na juznem strmem bregu Kulpe in se zedini pri km 346 s
proge od Koéevja, s katero lezi do vhoda v postajo Lukovdol
(km 35°6) na skupnem spodnjem ustroju. Od Crnomlja do Se-
verina ima Zzeleznica znac¢aj proge mna kraski planeti, od Se-
verina do Lukevdoela pa srednjegorski znataj.

Da se bolje razume pomen zeleznice kot srednjegorske,
naj primerjamo naso z visokogorsko zeleznico ¢ez Ture:

Kocevje- in Schwarzach
Crnomelj- St. Veit-
Vrbovsko sev. Pussarnitz
Dplzing: = s Tt it 80:34 km 74 km
Stevilo postaj brez zatet-
nih in koné. postaje . 12 11
Dolzina malodane hori-
zontalnih delov proge . ; 32 km ali 19 km ali
409/, 26/,
Dolzina najveéjih nagi-
bov okrog 25 . . . 9 km ali 47 km ali
i 119/ 649/,
! Stevilo vecjih mostov . . j17, na vsakih 39, na 2 km
i 45km 1
| Stevilo predorov . . . . 3 17
1
| Skupna dolzina predorov | 6410 m ali | 14.664 m ali
i 89/, 209/,
!Zmagana visina v obeh
| smereh na km dolzine 928 m 17°54 m




Zanimiva je tudi primera med slede¢imi progami:

Kocevje- |

Kotevje- |Brod Mora- !

L S Novomesto-
Vrbovsko |v . Brod <2
rsev. n..cl((e:pi(ruow Bubnjarei i
silova pr.)
Doliina . . . . . . .|44'74 km| 46 km 50 m
Stevilo postaj brez zadet-
nih in kon¢ne postaje . 7 .6 7

Dolzina malodane hori-

zontalnih delov proge | 45 km | 10 km | 18 km
ali 34°/,|ali 229, |ali 36/ |
Dolzina najveéjih nagi-

bov okrog 25°% . . .| 9km 24 km 9 km
ali 20°/,|ali 529/, |ali 189/,
Stevilo vecjih mostov . .|40na 45| 21, na 4, na
: kmi |2km1 |43 km 1|
Stevilo predorov . . . . 3 32 4

Skupna dolzina predorov | 6410 m | 10304 m | 2655 m
ali 14-4°/ | ali 239/, | ali 59,
Zmagana visina v obeh

smereh na km dolzine | 1125 m | 1493 m | 868 m

Vidi se torej, da je neva naSa Zeleznica podobna belo-
kranjski, a prav nié, kakor mnekateri mislijo. visokogorski.
Pa¢ pa je varjanta Ko¢evie—Bred Moravice istega visoke-
gerskega znacaja kakor turska Zelezmica! Tukaj sem nalasé
vzel za primere prvotno Musilovo proge, ki se v znacaju
njema s traso direkeije.

Vsa nova Zzeleznica je potom cest dobro dostopna. Od
Koéevja do Starega trga in od Starega trga do Radene, po-
tem od Zdihovega do Lukovdela tece vedno v blizini ceste,
t. j. na dolzini 35 km, ali ckroglo na poelovico. Pri Cepljah
kriza trasa cesto iz Koprivnika in Crnomlja v Stari trg; pri
Starem trgu drzi cesta iz Tance gore do Zeleznice. V blizini
Crnomlja preéi proga cesto Crnomelj—Adlesi¢i, pri Vinici
pa cesti Vinica—Speharija in Vinica—Crnomelj.

V geoloskem oziru bi bilo omeniti sledece: Priblizno
2 km od Koéevja teée proga po radiolitskih krednih vapnen-
cih, potem do Mozlja v triadnih Skeljkastih vapnencih. Od
Mezlja do vheda v predor pri Knezji lipi imamo skeljski
delemit iz Triasa, predor sam prevrta zacetkoma te iste
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sklade, v sredi gornji Trias, preti koncu pa kasijanske triad-
ne sklade. Proga med predorom in Starim trgom lezi zopet
v zatetkoma imenovanih dveh formacijah, samo v obratnem
redu, v eni priblizno na dveh tretjinah, v drugi na eni
tretjini dolzine. Zapustivsi Stari trg preide Zeleznica zopet
Skoljkasti vapnenee, ki se umakne severno Radenc zZe imeno-
vanim skladem gornjega Triasa, v katerem ostane Zeleznica
do priblizno 2 km onkraj moesta ¢ez Kulpo. Sedaj sledi ra-
diolitski vapnenec in ravnotak dolomit do vhoda v predor
Lovnik, ki ga geolosko obravnamo pozneje.

0d Crnomlja lezi proga do ceste v Adlediée v diluviju,
le Lahinja je vdrta v radioliski vapnenec. Onkraj ceste ima-
mo vseskozi do Lukovdela radiolitni vapnenec in dolomit,
le pri Zdihcvem severno od Koelpe imamo priblizno 2 km
gornjega Triasa.

Kakor se vidi, lezi cela zeleznica v vseskozi sigurnem
terenu, kjer se nahaja tudi dovolj kamna ‘in peska za
gradbe.

Ti podatki so vzeti iz karte 1 : 75.000 bivie »K. k. geo-
logische Reichsanstalt« na Dunaju.

Tukaj naj povemo tudi, kar je treba o progi Sevnica—
St. Janz.

Ker bo smer Zidani most—Trebnje glavna smer pro-
meta, ne pa smer Trebije—Zagreb, ne gre, da bi morali
viake, prisedSe iz Zidanega mosta v postaji Sevnica obra-
cati, da morejo zapustiti postajo na istem zapadnem koncu
ter kreniti proti Trebmnjem. To bi pomenilo izgubo ¢asa
in nepotrebne stroske v strojni sluzbi. Zeleti je, da vlakov
ni treba obracati, ampak da je dana meznost, da nadaljujejo
svojo pot v dosedanji smeri, t. j. da zapustijo postajo na
vzhodnem koneu in pstem Sele zavijejo proti St. Janzu. Za
to namero lezi sevniska postaja preve¢ vzhodno od ustja
Mirenske doline v Savsko, tako da bi proga, zapustivii na
vzhodnem koncu pestajo Sevnica, imela premalo prostora
22 oster ovinek nazaj proti dolini Mirne, ker je pri vzhodnem
kenecu pestaje Savska dolina preozka. Most éez Savo bi lezal
v ostrem ovinku in takej za njim bi morala Zeleznica v pre-
“dor na juznem bregu; obrniti bi se torej morala v predoru,
“delgem okroglo 900 m, kar bi skupaj s podaljSanjem proge,
ki bi bilo vsemu temu posledica, in zaradi potrebe Se enega
mostu ¢ez Mirno, zelo podrazilo gradbo te sicer kratke ze-
leznice. Ne preostaja torej drugega kakor graditi nasproti
grada Bostanj novo prehodno postajo na obstojeéi progi Zi-
dani most—Zagreb, kjer je potek te proge v, terenu tak, da
bi to bilo zelo lahko napraviti. Iz te nove postaje BoStanj
morejo vlaki naravnost naprej éez most preko Save in dalje
proti Trebnjem, ker lezi pnostaja zapadno pred vhodom v
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Mirensko dolino, tako da je za direktni dostop v to dolino
dovelj prestora. Postaja Bostanj bi bila takorekoé¢ druga
pestaja za Sevnico, na kateri bi se vsi vlaki ustavljali.

Proga Bostanj do prikljucka k St. Janski progi meri
okreglo 13 km. Najvecji uspon je 8°/p. V sredi je ena postaja
kaker ogibaliste. Zeleznica te¢e na levem bregu Mirne, ne-
katere ostre ovinke, ki jih potok dela, prerezemo s kratkimi
predori.

Jasno je., da tudi St. Janz ne more biti prikljuéna po-
staja. ampak da more to biti samo nova postaja Trzisée, ki
naj lezi tik ob izlivu Hine vy Mirno. Ne bi namre¢ imelo
nikakega smisla vlaciti od te tocke, kjer zavije obstojeta
proga ostro proti St. Janzu, vlake 2 km do St. Janza in nazaj
ter jih tam zopet obracati. Tir TrziSée—St. Janz bo potem
le Se industrijski tir. :

Isto velja za postajo Trebnje, kjer bi morali vlake v
tretje obrac¢ati. Zaradi tega se izgradi 1’4 km vzhodno Treb-
njega nova postaja, ki omogocuje direktni prehod vlakov iz
Bostanja proti Novemu mestu. Obstojeco trebenjsko postajo
bi opustili ali pa napravili iz nje postajalisce.

Kar se voznega casa tice, daje sledefa tabela pojasmile,
pri éemur sem vzel v upostev najhitrejse vlake oziroma veze:

Ljubljana—Trst . . . .-. . ..4%4—4% ure.
Ljubljana—Karlovac—Susak . . 9% ure.
Ljubljana—Vrbovsko—Susak . . 5% ure.
Maribor—Trst s is = a0 7% ‘ure.
Maribor—Zagreb—Susak . . . . 10  ur.
Maribor—Vrbovsko—Susak . . . 84 ure.

8. Problem mosta ¢ez Kolpo.

Kratek in razmeroma poceni bi bil Zelezniski spoj Ko-
¢evija z resko progo (ne glede na most ¢ez Kolpe), ake bi
hoteli izgraditi ta mest tako visoko nad vodo, da bi odpadle
ve¢ ali manj strme rampe, vodeée od obojestranskih visokih
rebov strmega bregovia Kolpe mizdoli na nizji most.. Ker
se je o tem velikem mostu Ze govorilo in so ga tudi v iz-
vedbo predlagali, ni odveé, ako se spuséamo nekoliko v to
vprasanje.

Ako bi projektirali obe dostopni rampi le z manjSimi
usponi, bi morali sprejeti viSino mosta nad vodo, ki bi
znaSala okroglo 230 m. Most bi bil seveda iz Zeleza. Ker ne
moremo graditi tako visokih kamenitih stebrov, bi prekora-
¢ila zelezna konstrukeija dolino z velikim ofvorom od 300 m.
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Ta otver bi slonel na dveh stebrih iz kamna, visokih pri-
blizno 80 m. Na ebeh straneh bi se Zelezna konstrukeija
nadaljevala do roba brega, na eni strani slone¢a tudi Se na
tretjem nizjem stebru iz kamna. Cel Zelezni most bi bil pri-
blizno 650 m dolg. Tehnisko vzeto tak most ni nemogod,
ker eksistirajo Se veéji v Ameriki in na Angleikem, da ne
goeverimo o projektu movega mosta v Sidney-u v Avstraliji,
preti kateremu je nas most le majhen.

Znana tvrdka za gradbe mostov na Dunaju Waagner-
Bire & Kurz ¢cenjuje leta 1924 tak most tako-le: Potrebna
mnezina zeleza 10.000 ton, streski popelnoma mentiranega
mesta 120,000.000 Din, letni stroski za vzdrzavanje (v glav-
nem barva) 1,000.000 Din.

Cela zgradba s stebri vred bi stala 170,000.000 Din.

S stroski takega mosta se da izgraditi priblizno 24 km
proge z mostom ¢ez Kolpo nermalnih dimenzij vred. Iz-
rabivsi vsaj delema to mogocnost podaljSanja proge pa se
lahke vodi zeleznica tako, da ima veé krajev dobicka od
nje, da je torej vecja delzina proge gespodarske opravicena,
ker pam slednji¢ vendar ne gre za samo kolikor mogoce
kratko tranzitne zeleznico skozi malo obljudene kraje.

Imame zeleznice, ki naj sluzijo le lokalnim interesom.
in take, ki jih gradime zaradi prometa na daljave. Mi v
nasem slucaju no¢emo ne prve ne druge same na sebi, am-
pak se gibame vmes (res pa da blize drugemu). Ne glede
na vse to, bi bila izvedba takega mosta absolutno nedo-
pustna zaradi blizine drzavne meje. Ako sovraznik tak most
pokenca, je skoda v vejni vsekakor nepopravljiva, brez ozira
na ogremno denarno Skodo.

Na sliéen naé¢in se morejo ceniti gradbeni stroski enega
175 m visokega mosta na priblizno 100,000.000 Din, a 90 do
100 m visokega na okroglo 35,000.000 Din (leta 1924). Ako iz-
racunameo streske se mnekeliko mostov razliéne visine, me-
remo visine ozna¢iti ma abseisi, a stroske na ordinati, tako
da debime krivuljo A stroskov mostev. Ako bi hoteli v
prvem slucaju mest od 230 m viSine nadomestiti v veé
varjantah z manjSam mestom, bi morali vsakikrat po-
daljsati proge za gotove Stevilo kilometrov. z ozirom na
predpisane nagibe na obeh straneh reke. Ake prej ome-
njene eordinate povisamo s streski, ki edgovarjajo raznim
podaljSanjem proge, edvisnim od varjacije visSin mostov,
dobime druge krivulje I. Isto napravime za sluéaj pro-
jektov z mostem od 175 m in 95 m visine, iz éesar nastanejo
Krivulje IL in III. Take se debi zelo interesantni rezultat,
da pomeni najcenejSo resitev v vseh slucajih viSina mosta
od priblizno 90 do 100 m (krivulja B).
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VISINE MOSTOVA

Pri sluéaju 1. so stroski za most od 90 m visine in'
15 km podaliSanja proge najmanjsi; ali zaradi tega po-
daljSanja se peovecajo obratni stroski in tarifne pristojbine.
Da se najde istinito najeenejsa resitev vprasanja bi se moralo
torej Sele poiskati kompromis med oemenjenimi stroski
in gradbenimi izdatki. Pri sluéaju IIl. tega ni treba: visina
mosta ed 95 sama na sebi pomeni najcenejsi slucaj, ker ze
malo pedaljSanje proge in zniZanje mosta takoj podrazi
stroske gradbe. doéim so prometni stroski in tarifne pri-
stojbine pri visini mosta od 95 m in podaljSanju proge,
enakem nic¢li, malodane tudi enaki niéli, t. j. najnizja toéka
krivulje III. lezi ravne v krivulji A. Ako bi vzeli krajni
sluéaj mesta od 20 m viSine in pedaljSanja proge od 8% km,
bi znasali stroski 57 milijonev dinarjev, terej za 22 milijonov
dinarjev ve¢ kakor v sluéaju 95 m visokega mosta! Zaradi
daljie proge bi placali interesenti popelmoma pe nepotreb-
«em za prevoz blaga priblizno 2,000.000 Din letno veé, kar
pomeni kapitalizirano glavnico od okrogle 30.000.000 Din.
~troski bi se torej z gradbo mosta od le 20 m viSine in

- 8% km proge povisali na 52 milijonov dinarjev.

Ta denar bi bil vrzen skozi okno, ker nikomur ne ko-
risti z ozirom na to, da bi se razmeroma vendar le malen-

4
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kostno podaljSanje proge v naSem sluéaju ne moglo izke-
ristiti tako, da bi Se kateri del prebivalstva ali Se drugi
sospodarski krogi imeli koristi, ker bi se podaljSanje mo-
ralo izvrsiti le v pustem, zapuS€enem kraju. Veéji €isti do-
hodek uprave pa ne prihaja v obzir, prvo, ker bi bil ne-
znaten, drugo, ker drzavna Zeleznica naj ne sluzi le sami
sebi, ampak interesu prebivalstva. Ako to ne velja, ako
je koliker mogoée debitkanosna »eksploatacija« prvi ozir.
potem se mora graditi vedno le kaka daljSa zeleznica med
dvema danima toékama, ker da taka najve¢ dohodka, ki naj
ga placuje drzavljan. Mejo dolzini Zeleznice bi tvorila potem
le konkurenca transporta s konji po cesti. S tem pa seveda
ni receno, da drzavna Zzeleznica delaj z izgubo, ker to ob-
tezuje zopet prebivalstvo, ampak le s tolikim dobi¢kom,
kolikor ga doveljujejo vsestranski interesi.

Most pri Radencih v toku naSe proge Koéevie—(Vrbov-
sko)—Srpske Moravice projektira direkeija za mnovogradnje
zeleznic 83 m visokega nad vodno povriino Kolpe, kar je
sicer precejsnja visina, ki pa pomeni Se vedno mnogo manjso
zgradbo, kakor bi bil 124 m visek most, ki ga je projektiral
dr. ing. Musil na svoji prvotni trasi Koéevie—Brod Moravice
in ki ga je on tudi priporocal!

Ker so vse visine mosta od 20 m do 230 m nad vode
aa izbire, je prednost radenskega mosta, da sledi njegova
visina povsem logiéno iz poteka trase. Proga leZzi nmamreé
med Starim trgom in evinkom v Lukovdol v sploSnem v premi
¢rti in ta prema c¢rta skupaj z doloéenimi usponi na obeh
straneh meostu (25, oziroma 17°/00) dolocéujejo tudi lego in
visino mosta. Razen tega je dotiéno mesto pri Radencih zelo
pripravno za most, ker je dolina tam zoZena z izstopom
juznega brega, tako da je tudi juzni dovoz na most v strmem
rebru z dovoljenim polumerom loka mogo¢ in da je most
tukaj tudi razmeroma kratek. Most je v celoti Zelezen z ve-
likim lokem nad vodo in z polulokana ob straneh.

Tezina konstankeije iznasa 2700 ton, Most stane dames
priblizno 25,000.000 Din.

Z gornjimi izvajanji smo hoteli pokazati, da ako gotovo
ni v nasem gospodarskem interesu izgradba mostu ameri-
kanskih dimenzij, pa tudi izvedba zelo nizkega mostu a pri-
ori, kakor bi kdo mislil. ni gospcdarsko priporoé¢ljiva. Most
v predlagani visini od 83 m pod danimi razmerami gospo-
darsko Se najbslj odgovarja, ker se prilagodi najbolje teore-
tiéni viSini.

Veéji most deluje kakor straSilo, ker malokdo pomisli,
da je treba z zelo nizkim mostom podaljsati progo. Kateri
slucéaj je najboljsi, se da, kakor smo videli, izraéunati. Narav-
noe, ako bi se vse mostovne varijante res iztrasiralo v terenu,
bi krivulje ne izgledale tako gladke, ker so stroski edvisni
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od oblike terena. Ali obéo sliko smo vendar dobili s tem
premisljevanjem. Razen tega je oblika Kolpske doline v tem
kraju zelo enoli¢na. Direkeija za gradbo novih Zeleznic je
imela pri esnovi viSine tega mosta zelo sreéno roko.

Kar pa se tite primere z varijanto ¢ez Brod na Kupi,
kjer je most nizek, 17 viaduktov iz kamma na tej progi tudi
ni malenkost, doéim imamo poleg radenskega mosta na
progi Kocéevje—(Vrbovsko)—Srpske Moravice le Se 9 mo-
stov. Vse cene, ki jih tukaj glede razliénih teoretitnih mo-
stov navajam, veljale so leta 1924, Danes smo mnogo nizje;
ali relativnd se dames v izvajanjih in sliki ni¢esar ne menja,
samo krivulje bi se znizale.

Sedaj preostaja Se ugovor glede vojaskih ozirov. Res je,
ako sovraznik podere enkrat ta most, se srednja njegova
odprtina ne da ve¢ provizorne premostiti niti z lesom, niti
z zelezom, ker bi se za to delo potrebovalo veé ¢asa, kakor
bo najbrz vojna bodoénosti sploh trajala. Ali rekli smo ze,
da imamo e drugi most v smeri Crnomelj, tako da moremo
Se vedno po paralelni Zelezmici na Grosuplje in v Kocevje.
Ta drugi most zmanjSuje torej nevarnost zZe na polovico, v
primeri z varjanto Ke¢evie—Brod na Kupi—Brod Moravice.

Mogli bi se v slucaju unicenja radenskega mosta pa
vendar Se zasigurati prehod Lukovdol—Stari trg na sledeéi
nac¢in, ki naj je samo ideja; ali naj se izvede ali ne, to od-
©Citi je stvar vo;asluh krogov.

Rekli smo Ze, da bi potrebovali od viSine radmhl\e"a
mosta, ki si ga zamislimo sedaj podrtega, 8% km ralvnl\a
proge, ake bi ga hoteli nadomestiti z mostom le 20 m
visekim. Mogel bi se izgraditi tudi ta razvitek in sicer le
v spednjem ustroju, isto¢asno z zgradbo Zeleznice sploh. In
sicer bi izvedli spodnji ustroj brez mostov, ki bi se
postavili iz lesa Sele v slu¢aju vojaske potrebe; v med-
postaji pa platé brez poslopij, katera bi mogla nadomestiti
vojaske barake. Gornji ustroj bi se polozil tudi Sele v
sluéaju vojaske potrebe deloma iz rezerv, deloma pa iz
48 km sedaj nepotrebnega dela proge od postaje Lu-
kovdol do radenskega mosta. Da bi bili gradbeni stroski
Se manjsi bi se mogli loki na tem ovinku zmanjSati od 300
na 200 m, kar bi imelo za posledico le, da bi morali vlaki
bolj pocasi voziti. Iz Radenc bi drzala ta vojaSka proga
naravnost naprej v padeu 25°/o0 do mosta, ki se nahaja 20 m
nad vodo, ed tukaj pa bi se vspenjala vedno v isti smeri s
17°/40 tako' delgo, da bi zadela na progo Severin—Lukovdal,
kkar bi se zgodilo sluéajno ravno pred postajo Severin. tako
da bi nastal direkten spoj Radence—Severin. Pred severin-
ske postajo bi mogli izgraditi tirni trikot, tako da bi
mogli vlaki voziti naravnost iz Lukovdola v Radence, ne da
bi sli v severinsko postaje. oziroma naravnost iz Crnomlja

4%
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v Radence—Kecevje. Ta 75 km dolga vojaska zveza bi stala,
ker bi se izgradila, kaker Ze reéeno, le v e¢kostju. okroglo
12,000.000 Din. Vzdrzevalni stroski bi bili neznatni, bilo bi
drzati v redu le suho zidovje (brez malte) ter gledati na to, da
pot preve¢ ne zaraste. Se bolje bi bilo. ake bi se ta spoj upe-
rabljal v mirnem ¢asu za cesto. Pomisliti je treba. da med
Brodom na Kupi in Vinico ni nobenega mosta éez Kolpo;
kako prav bi torej prisla ta prvevrstna cesta Stari trg—Ra-
denci—Severin vsemu ondotnemu prebivalstvu na slovenski
in hrvatski strani! Cestni most bi bil iz lesa in tako kon-
struiran. da bi se mogel vsak hip pojaciti za Zelezniski
promet.

Kljub novemu izdatku za to vojasko zvezo si z gradbo
radenskega viSjega mosta prihranimo Se vedno ogromni ka-

pital.
9. Predor Lovnik.

Predor Lovnik preéi hribovje, ki loéi dolino Kolpe ed
vitrienega jarka Dobre, v katerem se vije reska Zzeleznica
od Ogulina de Brod Moravie, v érti, kjer tvorita dolinski kot
severne od Vrbovskega na eni strani in lukovdolska vdrtina
ob Kelpi na drugi strani najozje mesto hribovija.

V geoloskem oziru je pripemniti sledece: 4500 m pre-
dora, Steto od lukovdolskega portala, lezi v gornjem triasnem
vapnencu, le v dolzini 500 m pred izhodom v jarek Dobre
preéi predor »verfenske skriljavee« in »Skriljavee ziljske do-
line«.

Vode v predoru v nenavadni meri ni pri¢akovati. Go-
revje je, kakor vedno vapnenec, gotovo tu pa tam razpokano
in po teh razpoklinah se bo pretakala voda pri hudih nalivih
od povrsine zemlje v predor in skozi njega zopet na plano.
foda razpoke v vapnencu so navadne s peskom ali ilovico
~sapolnjene in preden jih voda izpere, minejo meseci in leta,
tako da se vsaj za ¢asa gradbe ni bati hudih navalov vede.
Razdalja med Vodami Dobre in Kolpe, merjenoc v osi pre-
dera, iznesi 7.5 km, razlika viSin pa je 210 m, kar pomeni,
da pada érta od Dobre proti Kolpi z 28°/00; ker pada predor
pa le s 82, se nahaja terej cev predora nad povriine
podtalne vode. Predor ima tudi zadosten padec. da more
odtekali po srednjem kanalu, kateremu damo kolikor mogoce
velik premer, precejSnja 'mnozina vode. 3

Talni obek beo treba napraviti v Skriljeveih: Gorski
sunki se izenatijo fe preden je vzidan predorni obok
take da nimaje velikega vpliva na jakest obokov. Kjer treba,
‘'se¢ be zavarevala prederna cev proti gerskim sunkom (ako
sploch na nje naletimo) in proti gorskemu pritisku z moé-
nejsimi . oboki. Normalno meri stransko prederno zidovje
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in vrhevni obok 50 em, ki ju zgradimo oboje iz lomljenega
kamna in cementa. Zidovie v predoru bo sluzilo torej naj-
veé proti nevarnosti odkrhanja skale zaradi atmosfernih in
parnih. vplivoy.

Temperatura v predoru zaradi neznatne visine gore nad
njim ne bo visoka, na mestih, kjer je skala mokra ali kjer
se nahajajo v nji studenci, bo skalovje celo hladno.

V najvisji gorski tocki lezi 44() m gorovja nad pre-
dorom.

Pogoji za zgradbo tega predora so torej ugodni.

Ugovor, da bi bilo iz ekonomskih ozirov bolje, dati
predoru lomljeno niveleto, tako da bi se nahajal v sredi
vrhunec, ne velja. Sicer bi si prihranili na ta nac¢in na grad-
beni deobi in s tem na interkalarnih c¢brestih, toda temu
stoji nasproti, da bi morali ali podaljSati progo ali ji dati
vetji uspon. To bi pa imelo podobmne neugodne posledice,
kaker smo jih razlozili pri vprasanju znizanja kolpskega mo-
stu. Res je, da moremo graditi nas predor v glavnem le z
ene, t. i. lukovdolske strani, ker bi pri delu navzdol na
vrbovski strani vedno obstojala nevarnost, da nam rov za-
lije voda, ki bi mogla kje v gori pridreti. Toda gradba 5 km
dolgega predora od ene strani danes ni taka re¢, ko se je
gradilo do sedaj 7 in 10 km predora v eni smeri (n. pr. pre-
dera skozi Lotschberg in Simplon, ki sta dolga 14.535, ozi-
roma 19.770 m, kjer se je gradilo od obeh strani naenkrat
do srede, kakor se samo ob sebi razume).

Glede nacina gradbe je priperocati vrtanje rova na dnu
predornega preseka kakor glavnega rova, v katerem se osre-
doto¢i celo predorno delo. Ta glavni rov naj se potem na
vrhu v gotovih razdaljah zvisa do predornega vrha in te
vrhovne vdelbine se potem podal]sam v obeh predornih sme-
reh istocasno, razsirjajot tako povisani'glavui rov, zaéensi na
vrhu predora, na desno in levo in ob straneh navzdol, dokler
ni odprt popolni predorni presek. Vrtanje posebnega vrh-
nega rova pri tem nacinu torej odpade. Prihrani se take
precejsnje Stevilo mezd mnasproti >avstrijskemu naéinuc
gradbe, ki je bolj na mestu, ako se je bati gorskega pritiska.

Za instalacije je pri vasi GriSmiki prestera dovolj. Za
destop k prederu se mora zgraditi priblizno 1'5 km nove
ceste. Zelezniska postaja za dovoz razliénega materijala je
priblizno 10 cestnih kilometrov oddaljena pestaja Vrbovsko
reske Zeleznice. Delavstvo dobi streho v Stevilnih vaseh v
blizini, v koliker mne bo treba zidati poslopij in barak.

Za gradbeni obrat bo treba postaviti razliéna poslopja
in naprave.

Kamna za gradbo je v blizini povsed najti.

Gradbeni program je sledeé:

V rovu na severno-vzhodni strani predpo:tawmo na-



predek pri strojnem vrtanju 7 m dnevno. Na strani pri
Vrbovskem naj obstoja delo zgolj le iz vrtanja rova, do¢im
se vse drugo delo, t. j. razsirjanje in zidava vrsi od severo-
vzheda, te radi tega, ker moramo delati na juzno-zapadni
strani v padeu. Ako vzamemo pri roénem vrtanju kot napredek
1.75 m dnevno, se predere rov pri km 4’1 od severo-vzhoda
pe preteku priblizno 20 mesecev. Racunajoé¢ za zgradbo
instalacij in naprav za pridobitev vedune sile na Kolpi, kar
mora biti izvrseno v glavnem predno se zaéne vrtati predorni
royv, 9 mesecev, za popolno razsirjenje rova po predrtju, de-
zidavo prederne cevi in druga dela v predoru 7 mesecev,
zx napredvideno 3 mesece, dobimo kot gradbeno dobo 3% let
brez preddel, za katera racunamo 3Se pol leta.

Da je napredovanje pri strojnem vrtanju 7 m na dan
priliéno, se vidi iz sledece tabele:
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Razsgiriti 7 m rova na pelni presek in izdelati ravne to-
liko zidovja na dan pri enotirmem predoru ni fezko.

V kakem razmerju stoji predor pod Lovnikom glede
delzine k drugim obsteje¢im predorem, je tudi razvidne iz
tabele.

Posamezne kategorije dela pri predoru so:

f a) Zracenje. ;

V degotovljenem delu predera se sezida ob steni zrac¢ni
kanal s premerom 4 m”. Skozi njega pihata dva ventilatorja
priblizne 30 m® zraka vsake sekundo v predor. Kadar je
dosezena najvecja dolzina tega kanala (2 km), se potrebuje
za to zracenje silo 100 konjskih sil. Na koncu dogotovljenega
predora ‘vzameta iz kanala dva nadaljnja ventilatorja 3 m®
zraka na sekundo in ga pritiskata skozi zZelezno cev 500 mm
premera deo konca rova, za Kkar potrebujemo zopet silo
100 KS. Ta dva ventilatorja z elektriénimi motorji vred sta
torej premakljiva in se jih prelozi v meri, kakor napreduje
predorna cev in # njim glavni zraéni kanal. Vso napravo
zunaj predora je situirati tako, da jo moremeo preurediti tudi
za svrho zracenja za ¢as obrata.

b) Vrtanje rova.

V Hauesteinskem predoru se je dosegel s pnevmatiénimi
vrtalnimi kladivi napredek 147 m v 24 urah (enkrat), toda
le v laperju. V vapnencu pa je padlo napredovanje izpod
povpreéne mere, ki se da doseci z mocénejSimi vrtalnimi
stroji na vozu, kijub temu, da je pri delu z vrtalnimi kladivi
mogoce razstreljeno skalovje hitreje odpraviti s poti. Za nas
rev se torej predlaga uporaba Stirih pnevmatiénih vrtalnih
strejev na vezu; razen tega se bo uporabljale pri razsirjenju
reva na polni presek priblizno 30 pnevmatiénih vrtalnih kla-
div. Zato je treba okroglo 100’ m® na 10 atmosfer stisnjenega
zraka, ki ga preskrbita dva pri portalu postavljena kom-
presorja, katera moreta sesati vsak po 50 m® zraka v sekundi.
Zrak se pritisne potom dveh Zeleznih cevnih vodov 140 mm
premera v predor. Potrebna sila pri vsakem kompresorju
je 400 KS.

¢) Prevazanje materijala.

Potrebne so tri lokomotive na bencin po 50 KS. V pre-
doru je brzina 12 km na ure v dogetovljenem delu, 4 km
v rovu. Za ranziranje in transporte pred predorom se upo-
rabita dva parna streja.

d) Stranski obrati.

Voda se rabi za pitje, pranje, kopelj, za hlajenje kompre-
sorjev; v predoru, kamor jo napeljemo s pomoéjo cevnega
veda 120 mm premera, tudi za izpiranje izvrtanih lukenj:
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v skupni mnozini okroglo 6 1 vsako sekundo. Da ima voda v
predoru dovolj tlaka, mora biti nabiralnik zgrajen precej
visoko nad predornim vhodom. Voda se mora érpati iz
Kolpe.

V delavnici je postaviti struznice, kovaénico, oddelek
za popravo voz in za preizkusnjo vrtalnih strojev. Razen
tega je potrebna zaga, naprava za lomljenje peska in gra-
meza: in naprava za elektriéno razsvetljavo vseh prostorov.
K stranskim obratom spada tudi transformator pred pre-
dorom, ki zniza viseko napetost elekiriénega toka, prihaja-
joéega iz elektriéne centrale, na odgovarjajoéo nizjo napetost.

Za vse stranske naprave mora biti na razpolago naj-
manj 300 KS.

e) Elektri¢na centrala.

Ta -se zgradi ob Kolpi v blizini Lukovdola. Mora se
pridobiti priblizno 1600 KS, pri éemur so vposteti izgubitki
toka v zitnem vodu na eni strani, na drugi strani pa je
vracunano, da stojita vedno le priblizno dve tretjini vseh
napray isteéasno v obratu. Sila 1600 KS se razdeli na Stiri
odstavke, peti odstavek naj sluzi kot rezerva. Turbine go-
nijo generatorje z vrtilnim tokom, ki izvajajo napetost 6000
Voltov direktno. Energijo se posilja po trojni ziei iz bakra
(premer 3 X 10 mm) k priblizno 3 km oddaljenemu predoru.
: Na strani pri Vrbovskem se postavi motor mna bencin
s. 50 KS, ki goni ventilator. Zrak piha skozi zelezno cev
500 mm premera v predor.

Ali bo za ¢asa obrata potrebno zratiti predor umetno,
ie tezko redi. Odloditey prinesejo opazovanja razmer v ¢asu
po predrtju rova do otvoritve obrata in zacetka prometa.
Da lezi niveleta v enem padeu, je ugodno. Za 50 m visje
leze¢i in radi tega  hladnejSi zrak jarka Dobre bo silil pri
lepem vremenu skozi predor proti Lukovdolu ter ga zadostno
zracil. Ker pa lezi jugozapadni portal proti solneu obrnjen,
severovzhodni pa od solnca, utegne to vplivati nepovolino
na zracni tok, ravne takoe tudi razmere pri dezevnem, toplem
juznem vremenu, posebno ako je promet gost. Radi tega se
projektira umetna zraéna naprava z zastorom pri portalu
(vse na lukovdolski strani). Ventilatorje bode gonila elek-
triéna sila iz centrale ob Kolpi, ki ostane gotovo v obratu
tudi po dograditvi predora. Kaker Ze refeno, je postaviti
zraéno napravo za gradbo tako, da se jo more dopolniti za
zracenje pri obratu. .

Stroske za zgradbo predora ceni direkeija za gradbo no-
vih Zeleznic na podlagi izkuSenj prilagodenim ma razmere
pri tem prederu ter podrobnih racunov na 95,000.000 Din.

V tej vsoti sta uratumana tudi gormji ustroj brez tirnic
in varnostne naprave, ali ne interkalarne obresti, Brez teh
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postavk bi odgovarjala ta vsota K 1640 na t. m. predora
leta 1913.

Tirnice v predoru naj so stoliénega sistema, tezke 42 kg
na tekoéi meter. Pragovi so hrastovi impregnirani.

Take gradbe se pospesujejo kolikor mogoce, ker bi pri
daljSem trajanju dela tudi interkalarne obresti rasle, na
drugi strani pa se gleda, da se more Zeleznica kolikor mo-
goce hitro izroditi prometu v svrho, da izdani kapital kolikor
mogoce kmalu kaj nese.

Ako bi se na te okolnosti v naSem sluéaju ,iz kakega
koli vzroka ne polagalo vaznosti, bi se mogli gladbem
stroski predcra izdatnp znizati, ker odpadejo lahko zvetine
instalacije (elektrarna ob Kolpi, strojno vrtanje itd.), in bi se
vrsile vse delo lahko le od rok, namesto s stroji. Stroski za
predor bi dosegli v tem sluéaju le 85,000.000 Din. Ta vsota
bi edgovarjala tudi glede na germji ustroj in varnostne na-
prave 1470 K na t. m. predora leta 1913, Predor Ricken v
Sviei, enotiren, 8600 m delg, ki so ga izvrtali le z roénim
d(\lom je stal kljub raznim tezke¢am pri gradbi 1350 K na
t. m. Dr. Musil raéuna v prvetni varijanti proge Kocevje—
Brod Moravice za neki 3200 m dolgi predor 1300 K na t. m.

Rekli smo Ze, da zidovje v predoru zve¢ine ne gradimo
zaradi gorskega pritiska, ampak zaradi preperevanja skalne
povrsine. Preperevanje moremo pa prepreciti tudi na drugi
nevejsi nac¢in, namre¢ s pomeoéjo »guniranjac ali »torkreti-
ranja« skalne povrsine. Skalo pokrijemo namesto z zidov-
jem z razmeroma tanko plastjo cementa, ki jo brizgamo na
skalnati zid pod jakim pritiskom; taka cementna plast deo-
bro §éiti skalo, da se ne vrinejo v male nevidne razpoke
razne Skodljine. 0d vhoda do tam, kamor segata Se zunanji
mraz in svre¢ina, je potrebno vsekakor zidovje, potem mna
nckaterih mestih v predoru, kjer so veéje razpoke in slaba
skala. Ali gotovo se bode mogle torkretirati kakih 3000 m
predora. To pa pomeni znaten prihranek na gradbenih
stroskih, ker odpade tu zidovje in je zaradi tega tudi pre-
sek predora, ki se mora izdelbsti, manjsi. Tudi vzdrzevanje
cementne plasti je enostavnejie kakor popravljanje zidovia.

Na ta mnacin, bi se prihranilo Se priblizno 10,000.000 Diun
na predornih stroskih. tako da bi iznosili konéni stroski
predora okroglo 75,000.000 Din. :

10. Gradbeni stroSki nove zeleznice.

Podrobnih ra¢unov tukaj ne moremo mnavajati. Paé pa
podajamo stroske gradbe po dveh oddelkih. V njih
so zapopadene sledece postavke: a) Preddela in gradbeno
vodstve. b) Odkup zemljisé¢ in razne odskodnine. ¢) Zemelj-
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ska dela. d) Zidevje in stranska dela. e) Mali objekti pod
Z) m otvera. f) Veliki objekti in vsi predori. g) Gramozenje
in pragi. h) Viscke gradnje in vedovedne naprave. i) Oprema
in oprava proge in postaj. k) Preuredba na obstojeéih pro-
gah pri prikljuékih Stroski za vozila, tirnice, kretnice in
interkalarne cbresti nis¢ ura¢unani. Minimalna razdalja tirov
na pestajah je 4.75 m, teme spednjega ustreja je 540 m Si-
roke, tirniéna teza na progi naj je 35.65 kg na tek. m.

Stroske je .izracunala direkeija za gradbo Zeleznic na
pedlagi Ze navedenih naértov. Ker podrobni operat ni Se iz-
delan, so tudi te Stevilke (v milijonih dinarjev) bolj gene-
relne. Spremembe sg¢ torej Se mogoce, ¢etudi ne bedo bi-
stvene, ampak le malenkostne. Pa¢ pa podajajo ti stroski
toéno slike glede primerjanja posameznih varjant. Ako se
spremenije - cene pri eni, se spremenijo istetake tudi pri
drugih, Ake izgradime eno progo bolj enostavno in se za-
radi tega zmanjsajo stroski, se to zgodi tudi pri drugih. Raz-
merje ostane tcrej vedno enako. Zaradi pregleda navajam
stroske za vse varijante, na prvem mestu za uzakonjeni dve
progi.

Odprta
proga

KoZevje —Stari trg— [17) °¢ ;giga e ES

Lukovdol —Vrbovsko |Radencih 25| predori 28
Sevnica — St. Janz 28 14 42

Proga: predori Skunaj

Crnomelj — Vinica —
Lukovdol 86 — 86

Skupaj . . 380

Kocevije—Brod n/K.—

Brod Moravice 185 175 360
Crnome]j — Vinica —

Ogulin 83 25 108
StraZza — Toplice — -

Kocevje 85 44 129
Sevnica — St. JanZ kakor prej 42 |

Skupaj . . 639 |
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Tirnice in vozna sredstva niso vracunjema. Za {irnice,
kretnice in zraven pripadajo¢i mali Zelezni materijal s polo-
zitvijo vred je na wvsaki kilometer Se dodati priblizno 400.000
dinarjev, ake kupimo vse nove.

Na 1 km stanejo torej proge:

Koéevie—Vrbovske c¢krogle 5,633.000 Din, Sevnica—sSt.
Janz 3,230.000 Din, Crnomelj—Lukovdel 2,416.000 Din, Ko-
tevie—Brod Moravice 6,990.000 Din, Crnomelj—Ogulin
2,468.000 Din in Straza—Kocevje 3,138.000 Din. Vidi se torej,
da sta progi Kocevie—Vrbovsko in Crnomelj—Lukovdol ce-
nejSe od prog Kocéevje—Brod Moravice in Straza—Kocevije.
Ako dedamo stroske za tirnice, dobimo na kilometer, odnosno
~ na dotiéne proge, stroske od 6,033.000, 3,630.00, 2.816.000,

7,390.000, 2,868.000 in 3,538.000 Din.

Ako izklju¢im dvotirni veliki predor pri Zelezmici ez
Ture, stala je ta proga 700.000 predvojnik krom, belokramj-
ska pa 400.000 kron na tek. km. Ker je danes z ozirom na
mezde in cene materijala draginjski mnezilni faktor 12 (za
mezde 10, za materijal 16; na prve odpade priblizne in po-
preéno “/s streskov, na drugo '/s) bi iznasali stroski za te Ze-
leznice danes 8,400.000 oziroma 4,800.000 Din.

Dr. Musil je racunal na podlagi svejega detajlnega pro-
jekta stroske za proge Kocevje—Brod Meravice na km v da-
nasnji valuti 700.000 Din. Logiéna posledica: Ker
se raéuni direkecije, dr. Musila in valori-
zirani izdatki za obstojeée proge istega
tnacaja tako dobro vjemajo, so rac¢uni di-
rekcije toéni in se jih mora priznati.

Rekel sem ze, da direkeija pri trasi Kocéevie—Bred Mo-
ravice ni vracunala nadstroske zaradi potezko¢ v slabem te-
renu. Jaz mislim, da bi stvar morebiti tako-le izgledala:
8000 m predorov lezi v karbonskih skriljaveih; ker predorl
ne lezijo globoko, ne bode na 100% delzine petezkot¢, kakor
v karavanskem predoru, ampak recimo le na 4000 m, tudi naj
se stroski ne povecajo kakor v Karavankah za 100%, ampak
za tretjino. To izda nadstreske 40 milijoncv dinarjev. Ne
smemo prezreti, da je proega med Delnjim Lozarjem pa gori
do obstojete susaske Zeleznice nedostopna proga na strmih
pebecjih hribevja, Tukaj se bode meoralo izgraditi dostopne
vspenjace (kakor na progi Uzice—Vardiste) itd. Ako vste-
jem Se potezkoce izven predorov (zaradi mesigurnega terena)
je morda nadaljnih 20 milijonov dinarjev potrebno, kar je
zelo malo racumame. Prega bi torej z tirmicami vred stala
najmanj 440 milijonov dinarjev ali okregle 8.500.000 Din na
kilometer!

Ake vpostevame v slede¢em povsedi tudi tirmice, stane
proga na Brod Meravice za 110 milijonov dinarjev ali za 44%
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vet¢ kakor trasa na Vrbovsko, doéim se skrajSa po prvi proti
drugi daljava Ljubljana—Susak le za okroglo 4%. Obe uza-
konjeni progi Koéevje—Lukovdel—Vrbovsko in Sevnica—
St. Janz staneta 317 milijonov dinarjev ali za 63 milijonov
dinarjey (17%) manj kakor proga Koéevia—Brod Moravice
sama! Da desezemo pepolno zvezo Slovenije z morjem, mo-
ramo izgraditi Se Zeleznico Crnomelj—Lukovdol s stroskom
od 100 milijonov dinarjev. Tu mislijo nekateri, da bode to
tezko doseéi z ozirom na popolno pomanjkanje Zzeleznic v
juznih delih drzave. Ali po sistemu zveze, ki sloni na progi
Koéevie—Brod Morivice, moramo izdati 700 milijonov dinar-
jev, od kojih je samo 47 milijonov dinarjey (proga Sevnica—
St. Janz) v zakonu zasiguranih. Ostane torej 653 milijonov
dinarjev, ki bi jih morali Se le uzakoniti. Kaj pojde boly
lahke, doseéi to za 100 milijcnov dinarjev ali pa za 653? In
ali kraje brez zeleznic pri veé¢jem izdatku od 284 milijonov di-
narjev (68%) pri sistemu prog vezanih na Koéevje proti si-
stemu vodecem na Vrbovsko ne bode treba upoStevati?
Ali pa da misel, izgraditi vezo Slovenije z morjem po sistemu
preko Brod Moravic — ni vzeti resno? Celi drugi si-
stem je le za 37 milijoney dinarjev ali bo-
rih 10% drazji kakor sama proga Kocevje—
Brod Moravice; sistem vezan na Vrbovske
stane skupno namreé¢ 417 milijonov dinar-
jev, a proga na Brod Moravice sama 380 mi-
lijonov dinarjev! ;

11. Rentabiliteta novih Zzelezniskih
zZvex.

Rentabilitetni racuni slonijo seveda vedno na predpo-
stavkah. Gre za to, da so te predpostavke kolikor mogode
verjetne in ¢uvati se moramo pretiravanja. Statistika, ki
nam je na razpolago, €eravne toéna, ni ravno prikrojena v
naso svrho, ali zadovoljiti se moramo paé¢ s tem, kar imamo,
tudi s tem, da novejSo delno Zeleznisko statistiko od 1. 1923
nimameo ve¢ iz razloga, ki ga navajati ne spada sem. Mo-
ramo se torej drzati v glavnem tega leta in na novejsi ¢as
le sklepati. Razen tega tukaj Se ni mogoce predloziti kon-
¢nega racuna, ki bi moral sloniti na poizvedovanjih na licu
mesta. Mi podajamo tukaj le prvo priblizno sliko, da bomo
vsaj nekoliko orijentirani v tem vprasanju, ker- se dosedaj
za rentabiliteto projektiranih prog v Sloveniji nikdo ni bri-
gal. Prepricani pa smo, da se bo ta naS prvi poskus prav
dobro ujemal z definitivnim racéunom.
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Premet na novi Zeleznici delimo lahke na lokalni pro-
met in tranzitni pormet. Zadnji pojde v dveh smereh,
proti SuSaku in nekaj proti Splitu. Pri obeh smereh bo
en del domaé, en del pa inozemski promet. Kar se lokal-
nega prometa ti¢e, racunamo najsigurnejse. ako ga smatramo
za podobnega lokalnemu prometu na delenjskih Zzeleznicah
(Ljubljana—Nove meste, Gresuplje—Kocevje, Trebnje—St.
Janz, Novo mesto—Straza Toplice, skupaj 151.2 km) saj so
si kraji in prilike pedobne in so nove proge le podaljsanje
aclenjskih Zeleznic.

Na delenjskih Zeleznicah se je transportiralo leta 1922—
1923 v lokalnem premetu skupaj okroglo 288.000 t, to se
pravi, dospela in odsla je ta mnoZina na postajah Zeleznice
bedisi iz postaj ali na postaje izven nje ali je sla od lastnih
pestaj na lastne postaje. V tej mnozini iznasata les in drva
130.000 t., premog pa 100.000 t.

Ing. Anton Sivic pravi v svejem Ze navedenem ¢lanku
v »Sumarskem listuc od 1. IIL. 1922 glede lesne trgovine

, 6b nasi progi sledece:

»a) Ta zeleznica bi otvorila neposredno 8145 ha gozda
in 11.730 ha ve¢ ali manj z lesom obrascenih pasnikov. Na
teh se pridobiva na leto okrogle 33.000 plm lesa, poleg tega
je kakih 1000 plm rezerv ¢ez normalne zarast ohranjenih.
od te mnoZine bi se mogle vreéi na trg, eventualno tudi iz-
vazati na leto okrogle 3000 plm mehkega lesa in okroglo
12.500 plm izdelkov iz trdega lesa, ki obsteji po veliki ve-
¢ini iz bukevine, porabne deloma za tirne pragove, oglje
in drva. :

b) Nadalje pride v interesno sfero te proge posredno
kakih 3420 ha gozda in 2880 ha deloma zarascenih pasnikov
z letno produkeijo- okrogle 20.500 plm in tacasno rezervo
1000 plm. Od tega bi utegnilo priti na proge letno 8400 plm
mehkega in 3)00 plm trdega lesa.

¢) Nov omeski in krski okraj bi utegnila mesto peo dal,]bl
pregi preko Karlevea, spraviti na neve progo na leto kakih
12.000 plm mehkega in 20.000 plm trdega lesa ter tacasno
chstejeco rezervo kakih 70.000 plm bukevine.

d) na hrvatskem ozemlju gravitira 2300 ha gozdov na
to Zzeleznico. Ti gozdovi bi dali letne 4500 plm veéinoma
mehkega lesa za eksport.

¢) Za gozdeve po Gorjaneih bi se moralo izgraditi

. prege Brezice—Novo mesto. po kateri bi prisle letno kakih

20.000 plm trdega lesa in kakih 100.000 plm rezerv v svet.«

Les pod ¢) gotove ne bi Sel preko proge Koéevje—Brod
na Kupi—Brod Moravice, ako hi se ta gradila, ker je pot
dez Karlovae blizja. Obratno je belj verjetno, da pojde nam-
re¢ velike ko¢evskega lesa, ki bi sicer Sel ¢ez Brod na Kupi,
Da naso progo.



Gotovo dobi lesna trgovina tudi glede mnozine pod c¢)
in e) z dograditvijo naSe Zelezmice nov razmah, ravno take
tudi ob dolenjskih Zeleznicah sploh. Tudi proga Sevnica—
St. Janz bode spravila precej lesa v svet.

Na podlagi teh podatkov se more promet z lesom na
nasi progi ceniti priblizne na 7000 vagenov letno ali 20 va-
gonov dnevno., kar bi torej odgovarjalo z ozirom na polo-
viéno delzino Zeleznice razmeram na dolenjskih Zeleznicah.

Glede premoga bi bilo omeniti, da pojde velik del na-
niesto ¢ez Grosuplie po movi zeleznici v svet. Ali tega ne
smemo uracunati; kar bi. bilo novi progi v dobic¢ek, bi bilo
obstojecim v izgubo. Paé pa si smemo osvojiti naravni raz-
vej v produkeiji premoga, ki je neodvisen od nove izelez-
nice, in izvanredni razvoj, ki je posledica izgradnje nove
proge.

Ako vzamemo kot celi naraséaj produkeije ze v prvih
letih 50.000 t naSi progi v prid to gotove ni pretirano; to
pa odgovarja z ozirom na dolzino prog zopet razmeram na
dolenjskih Zeleznicah. Teliko glede glavnega blaga, ki izda
dve tretjini vsega prometa.

Glede cstalega blaga z mirno vestjo tudi lahko vzamemo
pedebne razmere kakor na dolenjskih Zeleznicah. O novih
meznestih razvitka prometa zaradi eksploatacije premoga
pri Nemski loki, rude v poljanski delini, o moznosti gradbe
elektriénih central v kolpski dolini, morebitnih novih indu-
strij ob novi Zeleznici, niti ne govorimo.

Tudi glede lokalnega osebnega prometa bode prometne
razmere na novi progi gotovo podobune onim na dolenjskih
zeleznicah. Pri takem skupnem lokalnem prometu bi se mo-
ralo letno preveziti priblizno 35,000.000 bruttotonskih kilo-
metrov, po analogiji pri delenjskih Zeleznicah. Les pojde
veéinoma na Susak in to po obstojeéi zeleznici, kar pomeni
nadaljnih 10.000.000 veé prevozenih -brt. km. Na podlagi
teh izvajanj moremo torej sklepati:

Na-dolenjskih Zeleznicah so bili leta 1922/1923 dohodki
27.000.000 Din, izdatki pa okroglo 17,000.000 Din, vzeto v
postey samo lekalni promet brez tranzita in samo rezultate
prometa; ostala bilanca dol. Zeleznic, delgovi itd., torej tu-
kaj niso vzeti v ozir, ker nas v naso syrho ne zanimajo
Sorazmerno bi odpadlo na nove proge torej 6,000.000 Din
prebitka. ali ker so to glavne in bolj strme proge, kakor
so to -povpreéno dolenjske Zzeleznice,” je vzdrzevanje in
strojna sluzba na njih drazja in je radi tega odbiti Se okro-
glo 2,000.000 Din, tako da ostane suficit morebiti 4.000.000
Din, Gradbeni kapital od 417,000.000 Din bi se torej obresto-
val nekako z 1 odstotkom, kar je premalo. To je moment, ki
kategoriéno zahteva, naj se napelje v svrho veéjega dohodka
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in obrestovanja tudi tranzit na nove proge, doma¢ in ino-
zemski. 3

Sedaj meramo napraviti podmene pri domaéem tran-
zitnem prometu. Glede osebnega prometa bodeta morda
vozila 2 para brzovlakov na dan; osebni vlaki so v lokalnem
prometu Ze uposteti. Ti brzovlaki bodo izdali promet okroglo
15,000.000 brutto-tonskih kilometroy na leto na nasi progi.
na ze obstojecih pa 24,000.000.

Toverni promet med naso drzavo in Trstom je bil leta
1923 sledeé: Odslo blago v Trst 179.813 t. Prispelo blago iz
Trsta 196.006 t.

Istega leta je edplulo iz Trsta nasSega blaga 62312 t,
priplulo pa 18.950 t. Leta 1922 je bil nas morski izvoz 55 953
ton, a uvoz 36.455 ton. Leta 1922 je zapustilo Trst 336 nasih
ladij s skupaj 113.110 netto reg. t, doslo je v Trst pa 355 z
110.086 t. Odgovarjajoce Stevilke za 1923 so 272—148.520),
oziroma 285—162007.

Eksportirali smo les, suhe slive, oglje, turséico, zivino,
materijal za strojenje, pepeljaco, sodo, vino, krompir, de-
Scice, cunje, meso itd.

Importirali smo fosfate, rudnine, sol, kavo, petrolej,
sladkor, riz, rastlinsko olje, bombaz, volnene tkanine, loj,
margarino. bencin, tobak, juzno sadje, laneno olje, rudnin-
sko olje, droge, oljnato seme, Zveplo itd.

Dober del tega blaga je prihajal iz Slovenije. Preko po-

~ staj Bakar in Plase je Sel pa del hrvatskega prometa. Promet

v Bakru je bil leta 1922 v izvozu 118.427 t, v uvozu 32.305
ton, leta 1923 I—X v izvozu 103.214 t, v uvozu 32434 t; v
Plase 1922 v izvozu 33.531 t, v uvozu 2611 t, leta 1923 I—X
v izvozu 24.230 t, v uvozu 2530 t.

Glede nasega pomorskega prometa preko Trsta in Ba-
kra smo bili leta 1923 nekako na istem stalezu, na kate-
rem se je nahajala Reka proti koncu 7. desetletja prejs-
njega steletja, V sledecem desetletju je narascal pomorski
promet Reke letno okroglo za 55.000.t, ki je prihajal zvecine
iz ogrske polovice bivie monarhije, ki je imela takrat 18 mi-
lijonov prebivalcev. Ako se otvori naSa zeleznica leta 1932
tako da pride promet leta 1933—34 polno v tek, bomo imeli
v Trstu in Kvarneru, ako vzamemo kot letni porast —
glede na danes vse drugace razvito gospodarstvo kakor
takrat — 40.000 t, priblizno 650.000 t naSega pomorskega
prometa, ki bi bil pretezno hrvasko-slovenskega izvora. Da
ie bil nas promet 1923 v Trstu nekaj manjsi kakor leta
1922, pokazuje le, da je 1923 ze Bakar vplival; nasa brodovna
tonaza pa je bila 1923 mnogo veéja kakor 1922. Ze leta
1924 je iznasal 7Zelezniski susa€ki promet ckroglo 400.000 t,
torej nasi racuni odgovarjajo, akc pemislimo, da nam bo
tudi Reka in italijanska proga ez St. Peter konkurirala.
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Gotove ni preoptimistiéno, ako denemo, da pojde po-
tem debra éetrtina, t. j. okrogle 175.000 t tega prometa na-
mesto v Trst in pe drugih pmgah na Kvarner po novi zelez-
nici na Susak. Te da promet priblizno 40.000.000 brutto-ton-
skih km: na obstojecih Zeleznicah, upostevsi kar odpade
¢ez Rakek in kar se pridebi na dal;sn progi Vrbovsko-Susak.
pa 30,000.000.

(Osebni promet Slovenije z Like in Dalmacijo je v
prejSnjem uracunan. Kar se tovornega tiée, smo wmnenja,
da dalmatinske luke ne bodo naSe izhodisée na morje,
zato denemo, da se obrne v primeri s SuSakom le 10 od-
stotkov nasega premeta v Like, Dalmacijo in \pht—hlbo-
nik. Te bi lzda]o kakih nadaljnih 6.000.000 na naSi Zelez-
nici, na razliki daljave med Rakekom in Dalmacijo pa
18.000.000 br. t. km. *

Da zameremo presojati izgled na tranzitni promet ino-
stranstva. se ozremo tukaj na promet Nemdije, Avstrije in
Ceheslovaske s Trstom.

Cehoslovaska je izvazala v glavnem sladkor, zito, les
stekle itd., uvazala pa je Zelezno rude. fosfate, bombaz itd.
Iz Avstrije je Sel magnezit, papu‘ les, jeklo i. dr., v Avstrijo
pa premog, Zito, mast, bombaz itd.

V letu 1923 je promet iz Avstrije presegal promet
Cehoslovaske s Trstom, pozneje pa je obratno. Leta 1924
raste ¢ehoslovaski promet s Trstom rapidne proti letu
1923, kar je gotove posledica trgovinske pogedbe med Ce-
hoslovasko in Italijo.

Leta 1913 je iznasal (trzaski pmmet vse skupaj
2697.545 t na kopnem in 3.449.729 t na morju, leta 1923 pa
2,020.458 t oziroma 2,050.948 t. Leta 1925 je dosegel trzaski
premet pa malodane ze predvejni. Sedaj zaradi l\onl\urenco
Hamburga pa zopet znatno pada.

Ta mnozina blaga teée v dveh glavnih tokih Praga—
Trst in Dunaj—Graz—Trst, doéim stopajo toki Miinchen—
Trst in Brno ¢ez Dunaj—Trst v ozadje; ali kakor smo Ze
rekli, ima Susak najve¢ izgleda za odvojitev tranzita od
sekundernega toka Brno—Dunaj v Trst, potem od glav-
nega Dunaj—Graz—Trst, do¢im bode tezko od glavnega
toka Praga—Trst kaj pridobiti, tok Miinchen—Trst pride
za Susak pa komaj v peStev. Ake edtehtamo vse okolnosti,
se nam zdi pedmena prometa na Susak 250.000 t na leto,
kar pomeni le kakih 10 cdstotkov trzaskega zveéine iz Mo-
ravske ter Dunaj—Graza kakor nepretirana mnezina. Te bi
izdalo ¢kroglo 60,000.000 br. km na naSi progi, na obstoje¢ih,
uracunjenc razlike med daljavami ¢ez Rakek oziroma Delnice,
pa 35,000.000 br. t. km.
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Na novi Zeleznici se bode torej prevozile letno, tovorni
in ¢sebni promet sesteto, okrogle 156.000.000 br. t. km. kar
pomeni na vsaki gradbeni km 1,860.000 br. t. km.

Ta promet je za 20 odstotkov veéji kakor je bil na
glavnih drzavnih progah direkcije drz. Zel. Zagreb leta
1922/23, v katerem je bil promet na teh progah precej jak.
Ni verjetno., da bode promet na nasi novi zeleznici Se go-
stejsi. Glede madzarskega tranzita raéunamo z getovostjo, da
pojde slej ko prej na Reko.

Vsekakor je promet centralne Evrope na Jadran tako
velik, da Zivijo od mjega lahke Trst, Reka in ma$ skrommi
Susak, skromen ali za nas Zivljenjske vazen.

Seveda predpostavliame, da se bomo v prihodnjem
desetletju brigali tudi za razvitek naSih morskih prevoznih
sredstev; brez tega je vsaka neva Zeleznica k morju in
vsaka luka malopomembna.

Na podlagi te priblizne slike bodeé¢ih prometnih raz-
mer se spustimo v pribliZno naértanje rentabilitete nove
Zeleznice.

Na drzavnih Zzeleznicah direkcije drz. Zzel. v Zagrebu
(skupaj z drz. zel. Slovenije) je bil brutto-dohodek pri
osebnem prometu 102,000.000 Din, pri tovernem prometu
pa 260,000.000 Din. Transportiralo se je 2817.000 t blaga,
pri éemur je vsaka t prevozila pevpreéno daljave 104 km.
Na vsako netto t je odpadle torej 91 Din brutte dohodka.

Tukaj moramo napraviti predpostavke. Blago, ki se
be prevazalo na nasi novi Zeleznici, je gotovo priblizno
enakovrstno, kaker na hrvaski mrezi, ki vsebuje tudi Sle-
venijo. Gre samo za to, v kakem razmerju stojijo mnoZine
razliénega blaga med seboj, in tu denemo, da povpreéno

‘priblizne v, enakem v obeh sluéajih. Glede domadega pro-

meta se ta predpostavka gotovo ujema, glede inozemskega
pa smo na debrem potu radi tega, ker to blagoe tarifarne
ni manjvredno od pri nas prevazanega.

Na novih progah se bo torej prevazalo v obeh sme-
reh ckroglo 630.000 t letno, pri éemur napravi vsaka t po-
vpreéne pot od 110 km, slucéajno torej malodane ravne to-
liko kakor v gornjem sluéaju. Iz tega sledi dohodek iz te-
vornega prometa od okroglo 60.000.000 din. Vzemimo, da je
dohedek v osebnem prometu v razmerju s tovornim kakor
1:3, t. . v manjSem kakor gori omenjeno, ali v veéjem
kakor danes na Dolenjskem, ker pride tudi tranzitni osebni
premet vupostev, dobimo vsoto 20,000.000 Din. Skupni de-
hodek bede tedaj dosegel pribliznoe 80,000.000 Din.

Izdatki za obrat obstejajo iz: a) Stroskev za upravo,
b) vzdrievanje proge, ¢) pestajno sluzbo, d) vlakespremno
osobje in e) za strejno in kurilniske sluzbe. Ad:

5
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a) Upravne stroske smemo ceniti razmeroma kakor
pri geri omenjeni mrezi na 560.000 Din.

b) Vzdrievanje proge. Na dolenjskih Zeleznicah se je
izdalo 1923. ekroglo 17.000 Din na gradbeni km, na driz.
zel. direkcije Zagreb pa 29.500 Din. Ti izdatki so odvisni
od znacaja proge, od poloznih razmer in od gostosti pro-
meta. Prva vseta je premajhna, ker bo mna$ promet go-
stejsi in se je na dolenjskih Zeleznicah po prevratu tudi
v tem oziru zivelo takoreko¢ od kapitala, t. j. od kolikor
toliko dobrega stanja od prej. Tudi druga vsota je pre-
nizka, delema iz istih razlogov, deloma, ker je vecina
prog tukaj enostavnejSega znacaja.

“Ako vzamemo tudi izdatke na podobni reski progi
leta 1913 v ozir, bo vsota 35.000 dinarjev v naSem sluéaju
na uspomnih in padeih 0—15°4 najbolj odgovarjala. Po
izkusnjah na imenovani progi stojijo stroski na wusponih
0—15%00 in 15—25%00 priblizno v razmerju 1 : 2, kar bi
iznasalo 35.000 eoziroma 70.000 Din na km, ali na nagih
novih progah po km. dolzinah priblizne 1,260.000 Din, ozi-
rema 3,500.000 Din t. j. skupaj okroglo 4.760.000 Din ali
55.000 Din na km, kar se tudi dobro vjema s povpreénimi
izdatki na mrezi drz. zel. bivSe Avstrije leta 1913. K temu
pridejo Se stroski za vzdrzevanje radenskega mostu s
130.000 Din, tako da dosezejo konéno stroski tega po-
poglavja 4,890.000 Din. g

¢) Za postajno sluzbo se je izdalo na drz. Zzel. direk-
cije Zagreb leta 22/23. 33,581.114 Din in to za 146 postaj. Na
1 postajo je torej odpadlo 204.766 Din. Ake racunamo za
nasih 16 postaj okroglo 3.,200.000, bomo gotovo izhajali,
ker tukaj nimamo velikih pestaj kakor Zagreb, Ljubljana,
Brod itd.

d) Na omenjeni mreZi se je potrosilo pri vlakospremni
sluzbi na vsakih tise¢ brutto-tonskih km 9 Din. V nasem
sluéaju bedo torej ti izdatki iznasali 2,550 000 Din.

e) Strojna in kurilniSka sluzba. Strojna sluzba je za-
htevala v primeru direkcije Zagreb okroglo 107,200.000
dinarjev. Ni vse eno, ali se izvozijo navedeni br. t. km. na
poleZnejsi ali na strmejsi progi, zato prihajajo sedaj v po-
Stev virtuelne dolzine, katere si izracunamo z mmnozitvijo
gradbenih km potom Ze navedenih koeficjentov brez ke-
rektur, ker gre tu za celo mrzo, v kateri se se obteze-
vali stroji povpreéno odgovarjajo¢ posameznim usponom.
Virtuelna doizina navedene mreZe je priblizno, in sicer
vzeto posredstvo v obeh smereh, 2700 km, nase pa okroglo
190 km. Na nasSoe novo Zeleznico bi odpadli torej stroski
za strojno sluzbo v znesku okroglo 7,600.000 dinarjev; ker
bo nas promet za 20 odstotkev gostejsi, odpade v resnici
9.100.000 Din. Nadstroski za isto sluzbo na obstojec¢ih pro-
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zah izven nase se morejo analogno ceniti na 12,500.000 Din.
Mimogrede omenimo, da se v razmerju teh izdatkov vidi
vpliv strmin ma reski progi in na progi Trebnje—Crno-
melj. Za delavmnice in dr, moramo upostaviti 4,400.000 Din.

Se nekaterih izdatkov ne smemo pozabiti, ki jih ho-
¢emo zbrati pod ¢rke f) Zaradi vejega prometa na ob-
stoje¢ih sesednih progah se poveéajo nekoliko tudi upravni
stroski pod a), in sicer priblizno za 440000 dinarjev. Tudi
izdatki za vzdrievanje  proge se povecajo pribliZzno za
15 odstotkev, t. j. okroglo za 1,500.000 Din. Pri postajni
sluzbi je tudi Se pristeti 800.000 Din. Ako hoéemo nave-
zati inostranski tranzit na SuSak, moramo vsekakor dovo-
liti popust v tarifih, recimo 30 odstotkov, kar izda v na-
fem sluéaju okroglo 15,000.000 Din, Slednji¢ ne smemo
pozabiti Se nekaj, namreé¢, da je persenal slabo platan. Za-
radi tega moramo pribiti Se okreglo 5,000.000 Din v svrho
poboljsanja gmotnega stanja usluzbencey. Tarifi so previsoki,
zaradi tega cdtegnemo pri dohodkih Se 5 milijenoy Din.

Rekapitulacija daje sledeco sliko stroskov:

a) Upravni stroski 7 1,000.000 Din
b) Vzdrzevanje prog 6,390.000 Din
¢) Postajna sluzba 4,000.000 Din
d) Spremljevanje vlakov 2,550.000 Din
e) Strejna sluzba 26,000.000° Din
f) Drugi stroski (Deloma so odsteti pri

dohodlku) 10,000.000 Din

Skupaj 49,940.000 Din

Razlika med dohodki od 65,000.000 Din in izdatki. znasa
torej okroglo 15,000.000 Din. Promet, kakor smo ga za-
¢rtali, bi zahteval na novi zeleznici v eni smeri 3 osebne
vlake, 2 brzevlaka, povpreéno 3 toverne vlake v lokalnem
in 7 tovornih vlakov v tranzitnem prometu na dan, v obeh
smereh 30 vlakev. S tem seveda kapaciteta Zeleznice Se
dolgo ni izrabljena.

Ako bi vendar kdo mislil, da smo inozemski tranzitni
promet podeenjevali, poglejmo kako izgleda stvar, ako
ga povecamo za 100 odstotkov ed 250.000 t na 500.000 ft,
tako da imamo letni skupni promet 880.000 t. V tem slu-
caju se zvisajo dehodki na 83,000.000 Din izdatki pa na
64,000.000 Din, tako da ostane suficita 19,000.000 Din. Ako
povecamo tranzitni promet Se za mnadaljnih 250.000 t na
750.000 t., tako da imamo letnega prometa skupaj
1,130.000 t. iznasSa dohodek 100,000.000 Din. izdatek pa
76,000.000 - Din, tako da ostane dohodka 24,000.000 Din.
Vidi se, da rastejo vse postavke geometriéno.

5*
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Ali nima smisla misliti na take veliki promet. Trzaski
gre po 3 Zeleznicah, ¢ez Ljubljano, ¢ez Jesenice in ¢ez Tr-
biz—Videm; pot ¢ez Ljubljano je dvotirna, take da je
pray zaprav po kapaciteti Stiri Zeleznice na razpolago.

Pri veéjem prometu pridemo v Skripce na reski progi,
ki mora zvladati tudi svej promet iz Hrvatske, Slavonije,
Madzarske in tudi Cehoslovaske. Meje so slednji¢ dane po
ireznem pemisleku, kake teike bo upeljati tuji promet na
Susak v ecigled zilavega stremljenja Italijanov pridobiti vse
za Trst in tudi za Reko €ez St. Peter. In Se nekaj: Ni dvoma,
da beode Italijani v blizini bodeénosti izgradili predelske
Zeleznico in potem bode konkurenca s Trstom Se tezja, ker
predelska Zeleznica vse relacije iz centralne Evrope v Trst
zopet skrajsa. Mislimo, da pri nasi novi Zeleznici upati na su-
fieit visji od 15.000.000 Din nikakor ne kaze, tej vsoti se ho
priblizal pa Sele v drugem letu obratovanja.

12. FElektrifikacija obratovanja.

To peglavje ni sestavljeno s pomoéjo kakega detajli-
ranega projekta, ampak na podlagi izkuSenj, posebno takih
pri elektrificiranju avstrijskih gorskih Zzeleznie, ki je sedaj
v polnem teku, glede obrata pa z ozirom na nekatere proge,
ki se Ze elektricno cobratujejo. Najprej naj navedemo naj-
vainejse ugodnosti elektricnega obrata proti parnemu, ka-
tere bi bile sledece.

1. Prihranek na obratnih stroskih zaradi cdpada pre*
mega.

2. Teza premoga in vode na stroju odpade, njih teza se
more uporabiti pri motorni napravi, take da je stroj iste
teze mocnejsi in da more radi tega obvladati tudi veéje
uspone.

3. Brzina je veéja, ker morejo elektriéni motorji v splo-
snem hitreje te¢i, kakor parni. Zaradi tega in da se pri-
hrani na premogu, se izdelujejo danes Ze parni stroji na tur-
bine. :
4. Razdalja kolnih osi je lahke manjsa, ker deluje po-
gon od zgeraj in na vec¢ mestih; polumeri lokov na progi
morejo torej biti manjsi, kar dobre wupliva na gradbene
stroske zeleznice,

5. Elektriéni stroj se spravi hitrejSe z mesta- kakor
_parni, doseZe torej hitreje normalno brzino, kar skrajsa vo-
vozne ¢ase.

6. Ves obrat je @ist, ni vse take zamazane od dima in
premega kakor pri parnih strojih. Posebno je to vaine v
predorih, kjer odpade lahko vsaka umetna ventilacija.
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Parni stroji skupaj s kurilnicami tvorije pravzaprav
H‘]ll\O stevilo central za prldobltev sile. Pri elektri¢énih cen-
tralah je zaradi kon(entracue koristni efekt veéji tudi v
sluéaju ako centralo ne goni voda, ampak para.

8. Mampula(ua radi vode in premoga odpade, prihrani
se torej na osobju in voznem ¢asu.

9. Voezovi se kurijo elektriéno; samo ako so v vlaﬂ(u
vozovi s parno kurjavo, je freba posebnih kurilnih kotlov.
Seveda je tudi razsvetljava elektriéna, radi ¢esar odpade ne-
varnost eksplozij plinov pri Zzelezniskih nesreéah.

10. Elektriéni stroji imajo vse priprave da morejo po-
goniti obstojece zavore pri vozovih (Westinghouse ali
Hardy).

11. Kljub elektrifikaciji Zeleznice se more na njej ups-
rabljati tudi parne etrole

V vajaskem oziru je neugodno, da je sila komcentrirana
na enem mestu v elektriéni centrali. Ako je ta unicena, je
elektriénega obrata konec. Zaradi tega je potrebna rezerva
parnih strojev. To je bil glavni razlog, zakaj se je v bivsi
Avstriji vejaStvo branilo elektrifikacije alpskih Zeleznic. Ta
pomislek velja tudi v naSem sluéaju.

Seveda bi prisla za elektrifikacijo le vodna sila v po-
Stev in sicer veda Kolpe. Pri Severinu bi se dalo zajeziti
reko 5—10 m, pri Lazeh zapadno od Starega trga pa 15—20
metrov viseko. Najbrz bi pa bila potrebna tudi parna re-
zerva.

Napravo bi uredili z ozirom na naraséanje prometa za
voznjo 250,000.000 br. t. km letno. Instalirati bi se moralo
X3000=12.000 HP, potreba na leto bi bila 20 milj. KW-ur.

Stroski bi bili sledeéi: .
2 centrali, jezovi v Kolpi z vsemi napravami 40.000.000 Din

Donosilni vedi . . . . s e e s e i 000:000 D
Vozilni #iéni vedi . . . . . . . . . : 25000000 Din
20 lokomotiv=. 7 00 2i i e e i a60000.000:Pim

Skupaj 132,000.005 Din
Obratni stroski za-150,000.000 brt. km bi iznasali:

7a-dve centrali o ST e e e 930 000 im
za -donesilne=yode i i Ranoa '50.000 Din
Za - Yozilhe: Zicneryode' =% 2o ilinie s an g u 320.000 Din
obrat lokomotiy- it ia S e S 960.000 Din
vzdrievanje lekomotiv . . . . . . . . . 1,440.000 Din

Skupaj 4,000.000 Din

Pri obratu bi se tedaj prihranilo pri strojni sluzbi prati
parnemu pogonu okroglo 7,000.000 Din letno, do¢im ostane]o
drugi izdatki nespremenjeni. Suficit obrata na nasi novi ze-



lezniei bi tedaj iznasal 22,000.000 Din. doéim bi se investi-
rani kapital peveéal na 632,000.000 Din. Elektrifikacija je
zelo draga stvar in izplaca se Sele tedaj, ako doseZe promet
gotove mero. Zaradi tega je dobro premisliti, ali se naj
elektrificira kako obstojeco Zeleznico ali mne, posebno ako
je develj demacega premoga na razpolago in ako njegova
cena odgovarja. Ni vsaka Zelezniska elekftrifikacija a priori
gospodarsko priporecljiva.

13. Gradbeni in financijelni program.

Ker stane gradba vseh prog Kecevje—Stari trg—Lukev-
del—Vrbevske sever, Crnomelj—Vinica—Lukovdol in Sev-
nica—St. Janz 417,000.000 Din, in ker se bo éisti dehodek
pri parnem obratu priblizal vsoti 15,000.000 Din, sledi, da se
be investirani kapital obrestoval z okroglo 3%. Leta 1912
se je cbrestoval investirani kapital avstrijskih drzavnih Ze-
leznic z 3.53 %, leta 1913 pa z 336 %. Ake uvedemo na
nasih nevih progah elekiri¢ni obrat, se zvisa obrestovanje.

Pri novi veliki Zeleznici veé¢ ali manj gorskega znacaja
v centralni Evropi, ki je Ze prepreZena z zeleznicami. ki med
seboj tekmujejo, je sploh tezko doseti veéje obrestovanje.
Pri takozvani II. Zelezmiski zvezi zaledja s Trstom (Turska,
karavanska, behinjska in kraska Zeleznica) je bil v pro-
racunu ¢isti dehodek upostavljen z 2.1%. Te proge so visoko
gorskega znacaja.

Takeo obrestovanje pri drzavnih Zeleznicah se nam zdi
zadestne, ake se vodi uprava debro in ni vzrok nizkega
ebrestovanja le slabo vedstve obrata. Kakor smo Zze rekli,
eksploatacija drzavnih Zeleznic me sme biti le prikrita eks-
ploatacija davkoplacevaleev, kar je gotovo, ako ¢isti doho-
dek presega neke meje, ker to pemeni, da so tarife pre-
viseke. Drzavne Zeleznice sluzijo najprej prebivalstvu, po-
tem Sele drzavi, in drzavna Zzeleznica, ki nese 10 ali 20%.
je nesmisel in nedepustna. Sicer pa ne smemo prezreti sle-
decéega: Gori navedeni ¢isti dehodek je le del Eistega dohod-
ka, ki ga be imela drzava od neve zeleznice. Drugi del do-
hedka tvorijo davki itd., ki izvirajo iz razsirjenja trgovin-
skih zvez, iz mnua]oceoa se pomorskega prometa 1z pro-
evita susaskega mesta in obale itd. Ako tudi ne moremo ce-
niti 1mvedemh moementov v vsotah, se vidi, kolike more dr-
Zava pridebiti pe preteku nekaj let posredno iz Zeleznice;
prav getovo mnogo milijonov dinarjev. Ako se Zeleznica ne
gradi in se tako pusti susaSka luka v nemar, tudi vsi ti se-
kunderni dohedki odpadejo, a ne, kakor prvotni glede zgrad-
be Zeleznice nikomur v prid, ampak tujeu v dobro, ker jih
bedeta spravila Trst in Reka oziroma italijanska drzava.
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Nas privatni kapital takih gradbenih vsot sploh ne
zmore. Inozemski Kkapital bi zahteval vecje obrestovanje. V
vprasanje garancije od strani drzave se ne spuséamo, tudi bi
poemenilo to prav pedebne eobremenitev, kakor ako bi Ze-
leznico drzava sama gradila. S tujim kapitalom se da ta Ze-
leznica graditi le v okviru velikih drzavnih posoejil, katerih
glavne svrhe so druge in ki terej niso navezane samo na
dohodke te Zeleznice.

Po nasem mnenju mora graditi to Zeleznico drzava v
glavnem sama, ker je zadostne sploSne vaznosti; kakor smeo
— mislimo — dekazali. Zaradi tega je potrebnoe, da se raz-
deli gradbena vsota na ve¢ let, recimo na sedem let.

Tukaj tudi ne velja znani ugever, da moramo spraviti
najprej chstojece zeleznice v red. Oboje se mora izvrsiti pa-
ralelne, ker je osamosvojitev v gospedarskem oziru od ino-
zemstva na]mam ravne take vazna, sicer se tu]ec ustali tako.
da ga be pezneje tezko izpedriniti.

Gradbeni program bi bil slededi:

Prva deba 3 leta.

Gradba delev Koéevje—Kneza lipa in {rnomelj—Vinica.

Zacetek gradbe predora Lovnik.

Druga deba 2 leti.

Gradba delev KneZzja lipa—Radenei in St. Janz—Sevnica.

Nadaljevanje gradbe predera Lovmk.

Tretm doba 2 leti.

Gradba delev Vinica—Lukevdel in Radenci—Vrbovsko
sever,

Ako se na privatni kapital ne reflektira, so letni obroki,
ki jih ima drzava izdati za to gradbo s tirnicami vred okroglo
60,000.000 Din Obroki iznasaje priblizne 2% stroskov za drz.
7eleznice in % % izdatkov celokupnega budZzeta. Neposredno
hi se od 8. leta naprej investirani kapital obrestoval s 3%,
neposredno in posredno skupaj pa gotovo vee kakor s 5%.
Siecer pa si moremo mis sliti slué aje, ¥ kate:
rih je gla‘dha drzavne Zeleznice nujno
potrebna neglede na rentabiliteto, iz go-
spodarskih, naroednih, peliti¢nih in ve~
jaSkihraziogov. In to je sluéajzzeleznisko
Zzvezo Slovenije z morjem.

Na podlagi te razprave vporabljam priloZnost in vpra-
Sam:

1. Zakaj hvalijo pristasi Musilove proge kakovost te-
rena okrog Brod na Kupi in Brod Moravie, ko imamo
vendar izjave strckovnjakev v geologiji, o vzdrzevanju ob-
stejece reske proge v tistem kraju in-Jast non least dr.
Musila samega, da je tam teren slab in nevaren za gradbo
in vzdrzevanje Zzeleznice?
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2. Zakaj maj je Musilova proga baje cenejsa, kakor
trasa mimo Vrbovskega, ko ima vendar veéjo ukupno dol-
zino tunelov, mnogo ve¢ viaduktov, zidovja itd., ko je daljsa
in teée vendar v mmogo tezjem terenu, kar vidi vsak Jlajix
v naravi na prvi pogled’

3. Zakaj naj odgovarja Musilova proga bol‘e inter-
esom Slovenije kakor ona mimo Vrbovskega, ko dr. Musil
sam izjavlja, da sluzi njegova trasa preko Broda na Kupi
bolj interesom Broda na Kupi in okolice, nego velikemu
prometu in tranzitu?

4. Zakaj naj je prikljuéek nove proge na p0~td|1 Brod
Moravice, ki lezi v usponu 16%w, z od dr. Musila projekti-
ranim kolobarjenjem okrog te postaje, beljsi, kakor eno-
stavni prikljuéek na vodoranu. veliki, vse potrebno za to
ze nude¢i postaji Srpske Moravice?

5. Kako naj se rentira proga preko Broda na Kupi iz
transporta lesa, ke ni dana Zzeleznici pravica, tudi izke-
riséati tamosnje gozdove, ob katerih vodi proga v ostalem
le tik mimo, ne pa skozi nje?

6. In ako se proga preko Broda ma Kupi res lokalne
rentira, zakaj naj so interesi Broda na Kupi in okolice
vaznejsi od interesov cele Slovenije, ko ne gre vendar
za interese pesameznega kota Slovenije, ampak za »>Zvezo
Slevenije z morjem«?

7. Ako se proga preko Broda na Kupi lokalno ren-
tira in ake tudi daje dostop zapadnemu delu Slovenije na
morje, s katerc pravico se odreka tak dostop vzhodnemu
delu Slovenije, ko gre vendar za zvezo cele Slovenije z
morjem?

8. Ako se ta pravica vzhodnega dela Slovenije pri-
znava, zakaj naj se izgradi v te svrhe 55 km 7zeleznice ve¢ z
nadstroskem okroglo cetrtine milijarde dinarjev. kakor pri
projektu mimo Vrbevskega, ko vendar ne gre za lokalne
interese Bosiljevega, NStarega Loga in Auerspergovih go-
zdov, ampak cele Slovenije?

9. Zakaj odgovarja baje pod 8. miSljeni projekt, ki
podaljSuje zvezo na morje v glavni smeri in poveéava vi-
Sine, ki se jih ima premagati, bolje nego projekt mimo
Vrbovskega? Zakaj naj je izdatek ogromno veéjih stro-
skov za drzave in Slovenijo koristnejsi?

10. Kako se more prepricevalno utemeljiti, da bome
dobili v razmeroma gosti slovenski zelezniski mrezi v do-
glednem c¢asu 149 km novih prog, ko se da ista svrha ven-
dar bolje dose¢i s 94 km, v ocigled dejstvu, da morameo
glede na popelno pomanjkanje zeleznic v zelo velikem delu
drzave slovenske zahteve skréiti na minimum?
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Se druga vprasanja bi se dalo staviti, teda ta so naj-
vaznejsa!

Prvega oktobra 1925 je izsla nova tarifa. NaSe luke so
dobile prednostne tarife, razen Susaka, in to tako, da je pre-
voz iz Hrvatske v Split celo nekaj cenejsi kakor na Susak.
To se tolmati splogno tako, da smo po nettunski pogodbi pri-
siljeni, dati vsako ugodnest, ki jo dovoljujemo Susaku, tudi
Reki. Ker so pa reSke luske naprave boljSe od susaskih,
bi se na ta naé¢in prav za prav pomagale le Reki, ker bi slo
radi ‘tega blago mesto na Susak — na Reko. To je tezko
kontrolirati, ker nettunska pogodba Se ni objavljena.
No, da se izrac¢unati, da izgubi wuprava drzavnih Zeleznic
radi tega. da vozi izvozno blago mesto na Susak za vet
kakor 200 km dalje v Dalmacijo, nekaj milijonov Din letno
na dohodkih. Razen tega trpijo trgovski krogi Skede na tem, -
da potrebuje Zeleznica za to pot vet voz kaker na Susak, ki
seveda manjkajo drugje, razen tega pa tudi ve¢ strojev, kar
ie Se vecjega pomena, ker Se vedno ne plavamo v izobiljn
glede strojev! Obte znano je tudi, da je proga Knin-Split
samo lokalka s Sibkim in starim gornjim ustrojem, da so
postaje prekratke, da nimajo dosti tiroy itd., skratka, da ta
proga za vecji promet ni sposobna. To gotove ni vabljivo za
interesente. Kar se pa luke Split tice, je sicer precej pre-
strana, a manjka vsega, kar obalo Sele spremeni v prave
luko, namre¢ ni tirov, dvigal in skladisé, a prostora za les
tudi ni in ga tako lahko tudi ne bo. V tem smislu ne smems
prezreti, da je SuSak najboljSa nasa luka, kjer imamo, ¢e
ne skladisénih poslopij, pa vsaj tire in dovolj dvigal, a pro-
stora dosti za les. Samo tukaj moremo manipulirati hitre
tudi cele ladjine tovore.

Take tarifarne mere morejo biti v nasem slucaju le pre-
hodne. Dalmatinskim lukam se da pemagati le z gradbo unske
zeleznice Dubica—Volinja in Biha¢c—Zrmanja; iz pribliznega
geografiénega tezista Hrvatske-Slavonije Dubice bi bilo po-
tem v Sibenik priblizno ravno tako dale¢, kakor na Susak,
do¢im je danes za kakih 200 km dalje. To je edino v vsa-
kem oziru odgovarjajoée reSenje tega vprasanja, Kar se pa
Susaka—Reke tice, spada pod nettunske pogodbo samo Su-
sak, ne pa Martins¢ica! Naj se zgradi v MartinSéiei nova
luka, ki bi slednji¢ ne bila drugo, kakor poveéanje susaske
luke, saj bi jo lo¢il od SuSaka same 1430 m dolgi predor.
Tako bi se resili odvisnosti od italijanske pogodbe ter bi
obenem povecali susasko luko, ki je premajhna. V Martin-
séici je tudi dovolj prostora za les. Za to gradbo bi morali
izdati le 60 milijonov Din, kar pomeni na 3 leta razdeljeno
borih 20 milijonov Din letno. Tudi bi imeli Se luko Bakar
na razpolago, kamor se sedaj 7e gradi Zzeleznica. To bi bilo
edine resenje vprasSamja kvarneske luke, kar se domace peo-
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trebe tice in kar se naSega razmerja do Italijanov tice.
Vsekakor je zadeva luke Martinicice
stvar, ki zanima tudi Slovenijo in za-
vzeti bi se morali v Sloveniji vsi za njo.

Glede novih pomerskih tarifov je danes polozaj Slove-
nije mnogo peslabSan. Tarif za SuSak je poviSan, a preke
Rakeka znizan, tako  da je sedaj prevoz na Reko ce-
nejsi kakor je bil do 1. oktobra. Slevenija je od Kvarnera
takoreko¢ odrezana in napeljana na Reko preko Rakeka. Tu
ne pomagajo znizani tarifi v Dalmacijo. Tamosnjih luk se
Slovenija iz Ze omenjenih razlogov ne bo posluzevala in
drzavna uprava v tem sluéaju ne pride v nikako nevarnost,
da izgubi na dohodkih radi daljse poti v Split iz enostav-
nega razloga, ker takih dehodkov iz Slovenije ne bo, am-
pak pridejo Italijanom in Reki v prid, ki se za to z vso
. brigo pripravljajo. Na kratke: Nova tarifa favorizira glede
res da mmogo veéjega prometa vzhodno Sotle in Kolpe tja
do Beograda, dalmatinske luke (vsaj na papirju) v skodo
Reke in Susaka; glede Slovenije, to je manjSega prometa,
pa je Reka na beljem na skodo Susaka in dalmatin-
skih luk. Trstu in Reki more Zelezniska uprava danes
uspesno konkurirati le, ako bi vezila s cenami izpod rezij-
skega str¢ska. To stanje ni zdravo in tu pomaga le eno
sredstve: Gradba ZelezniSke zveze Slovenije
Zzmeoerjem.inveeli Slovenijinajsedvignejo
skupni klici ponjej tako delgo., dokler ne
be deseiena!

Povecanje susaske luke s pomocjo
gradbe nove luke v bliznjem zalivu
Martinséica.

Zeleznica do morja in morska luka tvorijo organske
telo, radi tega se mora tukaj tudi razpravljati o vprasanju
luke na Kvarneru, ko smo konéali razpravo o Zelezniski zvezi
Slevenije z morjem.

Po rimskem paktu smo dobili na Reki v uperabo basin
»Thacn di Revel«. Ni treba izgubljati veliko besedi, zakaj se
ne moremo trajno zadovoljiti s to italijansko skoncesijo«. Le
na kratko v glavnem povedano: Nismo tu, da resujemo
italijansko Reko; a drugi¢ bi bilo sploh smeSno in poni-
zevalno, ako bi se hoteli za vedno pesluZevati tuje luke,
ke imamo vendar na razpolago lastno dolgo obalo z mmo-
gimi izvrstnimi naravnimi lukami! DanaSnje stanje je ne-
ZROSNE,




1. Promet po morju skozi naso
kvarnersko luko.

Na Reki je bilo pred vojno letno okrogle 1,500.000 ¢t
pumorskega blagovnega prometa. Zato se je uporabljale
prostera, t. j. pevrSine pomelov, skladis¢, tirnih naprav
itd., teda brez kolodverskih naprav, okroglo 340.000 m?,
uracunjeno odpadaje¢i del Delte in Brajdice, a obalnega
zida 4500 m. Na vsak m® prestora oziroma obalnega zida |
je odpadlo 7 cziroma 400 t letnega prometa, ne racéunajoc
lesa. V Trstu, Genovi in Marseilleu je bilo 7—8 t letnega
blagevnega prometa na vsak m® luskega prostora, pri ce-
mur so vzeti €asi v obzir, ko je bila kapaciteta dotiénega
luskega obsega maledane izérpana. Brajdica in Delta imata
danes kakor zemljiséa popolnoma drug, mnogo vaZnejsi
pcmen kaker pred vojne, ko sta bila le privesek reske
luke. Bila bi zapravljivost, uporabljati ta zemljis¢a danes
fe nadalje kakor skladisée za les! Danes so ta zemljiséa
dragecena zemljiséa za gradbe. Moramo torej lesna skla-
disca preleziti kam drugam. S tem pa izgubi Karagjer-
gjeva luka svej pomen kakor nakladisée lesa in pridebi na
vaznosti - kakor luka za drugi promet, posebno za lokalni
pemorski promet. 5

Karagjorgjeva luka ima danes priblizne 35.000 m?
uporabljivega luskega suhega prostera in 900 m obalnega
zida. To bi zadostovalo priblizne za premet 250000 t na
leto, ake vzamemo reske razmere kot merilo. Moremo ra-
¢unati pa tudi drugacée. YV luki se nahaja 11 dvigal po
3500 kg nosilnosti. Po izkusnjah v drugih lukah je letni
efekt enega dvigala povpreéno 20.000 t, kar bi izdale terej
na leto 220.000 t prometa. NaglaSsamo, da gre tu za po-
vpreénost v letu na podlagi izkuSenj drugje, brez ozira na
les, katerega se je Ze pred vojsko tovorilo mmnogo veé; to-
rej le za ostalo blage. Dvigala sama na sebi kaker tudi
luka zmagajo véasih lahke tudi veéji promet. Ali izjeme
ne morejo biti meredajne ne navzgor in ne navzdol. Kar
manjka, to so pemelska in lezarinska skladiSéna poslopja.
Prehod blaga skozi prveimencvana skladiséa je neobhodno
petreben, ker se mora blago, ki je bile na ladji na gosto
natrpano, najprej lociti, da meremo z njim razpolagati in
ga nakladati. Pri mnogem blagu se jemljejo tudi vzorei.
Tudi zaradi ecarinske manipulacije je tako provizorno
skladiscenje potrebne. Pri mnogem blagu se mora zaradi
daljne odprave menjati omote, pri nekaterem ugotoviti sta-
nje, n. pr. pri blagu, ki se lahke pokvari. Da se more ladja
¢im hitreje o¢dpremiti, je Zzeleti, da ni treba ¢akati na
prihed pesameznih vagonov, ampak je treba, da pride



. blago Ze prej v luko in da se v skladiSéu pripravi za ukr-

canje. Pri tem pride v obzir tudi razdelitev po teZi in pro-
storu za ukreanje, pa tudi razvrstitev po redu luk, ki jih
ima brod posetiti. Na kratko, ta skladiSéa imajo isto funk-
cijo kakor skladiséa pri Zeleznici, kjer si pri veéini blaga
ne moremo misliti manipulacije z vagoni brez prehoda-
blaga skozi skladiséa. Ali iz vsega tega sledi, da morajo
lezati taka pomolska skladiséa tik ladje, ne pa da se mora
blago prenasati iz ladje razmeroma dale¢ v skladiiée in
cbratne, kar bi to luSko manipulacijo zelo podrazilo,

Lezarinske magacine, v katerih se blago veé¢ €asa hrani,
n. pr. neocarinjeno blago, za katero razpolezitelj Se ni od-
redil, ali se ima uvoziti, ali pa naj se peslje v drugo luke
ali pa da naj gre pod carinskim zatvorom v inostranstvo,
moremo res postaviti nekoliko bolj cddaljeno od ladje, ali
prakticno to ni, ker spadajo taka skladiséa tudi tik po-
molskih skladisé, skozi katera mora iti tudi to blago.

Da je glede Slovenije in v tranzitu iz Cehoslovaske
in Avstrije preko nje pricakovati ckoli leta 1934 v obeh
smereh promet priblizno 465.000 t, glede Hrvatske-Slavn-
nije ter drugih krajev drzave pa 450.000 t (nekaj pojde
Se vedno na Reko). smo Ze razlezili. Recimo, da bo slo-
vaski promet po poti Bratislava—Zagreb iznasal le 85.000
ten, do¢im na madzarskega sploh ne reflektiramo, ker
pojde najbrz na Reko, bi imeli na Susaku ez 10 let 1 mi-
lijon t letnega prometa, torej mmnogo veé, kakor bi ga da-
nes susaska luka zmogla, ako bi bila urejena. Ako ne pre-
uredimo in povecamo nasih prometnih sredstev, pojde ta
promet drugam,

Trzaske razmere vzeto, izda to veé¢ kakor 3.000.000 Din
na luskih pristojbinah in malo da ne 1500000 Din zasluz-
ka pri na- in razkladanju ladij, ki jih izgubimo letno tujcu
v prid. K temu pride pa Se zasluzek pri vozarini iz Rakeka
do Trsta v visini priblizne brutto 50,000.000 Din letno. Ako
vzamemo v obzir Se dohedek na pemorski vozarini, ker to
blago iz tuje luke gotovo ne pojde le na nasih ladjah v
svet, potem Se vse druge zasluzke, ki so mneloéljivo spo-
jeni s takim prometem, je vsota 100,000.000 Din letno, ki
gre nam v izgubo, getovo Se prenizka!

Leta 1924 je znasal premet na postaji Susak 400.000 ¢,
ki se je pa dp danes precej znizal.

2. Moznosti povecanja susaske luke.

Rekli smo Ze, da luka Karagjorgje danes mi ni¢ dru-
gega, kakor nakladalisée za les, ker nedostaja takih skla-
dis¢, kakor smo jih opisali. Iz tega pristaniséa moramo torej

e
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fele napraviti prave luke za vse blage, potem Sele bede
sposobna za prej oznaceni letni premet.

Obstoji prejekt nove luke ob sami Brajdici. Ali luke-
hran istih dimenzij kakor obsteje¢i v Karagjorgjevi luki.
bi peozrl 60,000.000 Din, gat enak Baréic¢evemu pa 10 mi-
lijonoy Din, pri éemur ostala ureditev nove luke Se ni
urac¢unjena. Kljub temu izdatku bi se pa pridobilo le malo
na lufkem prostoru. Edino prave je, pritegniti
v lusko telo SusSaka tudi zaliv Martin-
s¢iece. Ta zaliv lezi sicer le 2 in pol km od SuSaka ed-
daljen, ali je vendar le malo znan. Kdor ga vidi, ¢udi se
éudom, da Se ni izrabljen za luko; tvori naravni basin dolg
¢ez 600 m, Sirok pa 300 m, globok do 25 m! Proti juznemu
vetru se da lahko zaséititi. In da bode za nas Se priprav-
nejsi, nahaja se na notranji strani med strmimi rebri hri-
" bovja polje, kojega povriina odgovarja skladiséni povrsini
Brajdice in ki je kakor za nalas¢ tukaj sem polozeno v
svrho skladiséa za les. Zaliv Martins¢ica nam nudi mez-
nost izgradbe luke za nadaljnih 500.000 t letnega prometa
in lezarinskega prostora za les od 70.000 m®. V Martins¢ico
nas narava sama vodi!

Ako bode Se veé premeta, ga sprejme pa bakarski
zaliv.

Po tej osnovi je postaja na Brajdici »Zelezniska peostaja
Susak«, obenem pa tudi »Glavna luska postaja SusSak« in
isteéasno »Krajna pestaja za luko Karagjorgje<. Z njo je
rvezana »Krajna postaja za luko Martinséica« v Martin-
séiei. Vse skupaj je enotno Zzelezniske in lusko telo, raz-
vrs¢eno na mali razdalji 3 in pol km. Luka Karagjorgje
naj sluzi lokalnemu in daljnemu prometu izvzemsi lesne-
nmu, posebno pa obejemu osebnemu, luka Martinséica pa
dalinemu in lesnemu prometu.

3. Zelezniska zveza Susaka z Mar-
tinséico.

Najenostavnejse bi bilo, da bi se moglo napeljati Zze-
leznico SusSak—Martinséica vzdolz obale. Zal, da to ni mo-
goce, breg je strm, razoran, in kar je glavne, gosto nase-
lien z vilami, verandami, stopnjicami itd., tako da bi bila
gradnja Zeleznice zelo komplicirana, - zemljiséa pa tako
draga, da na odkup niti misliti ni.

Susaska peostaja na takozvani »Brajdici« je zvezana z
glavno progo Zagreb—Reka potem odcepitve pri km
173.132, stete od Karlovea; odeep lezi v 1838 m dolgem
predoru, ki tvori polni krog in pada z 21%y. Ker je pre-
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dor precej dolg in ima neugodno traso in padee, pojavljajo
se veéasih potezkote zaradi ventilacije. Mimogrede ome-
nimo, da se takim neprilikam lahko pride v oko potom
umetne ventilacije, t. j. ventilatorjev, ki gonijo svezi zrak
v predor. Pogon je najbolje elektricen. fake naprave ob-
stojajo na mnogih krajih, n. pr. v predoru skuzi Ture, v sim-
ploenskem predoru, v predoru Bukovo na progi Podbrdo—
Gorica, pri veéini predorov gorske proge Bologna—Firen-
ze itd. Povsodi delujejo popolnoma zadovoljivoe.

0Od omenjenega odcepa bi se mogla zgraditi- Zelez-
nico navzdol ekrog zapadnega rta zaliva Martinséice mimo
in izpod tvornice za svinec »>Plumbum« do ozadja zaliva.
Ali vlaki bi morali iz Susaka voziti skozi strmi predor do
odcepa na visino 50 m nad morjem, od tod pa zopet v
padeu 25°40 v Martinséico. Tudi pri tej reSitvi tehniéne po-
tezkeée ne bi bile majhne, prometno pa jo moramo odklo-
niti, ker bi bila ta zveza prestrma, predolga in bi ovirala
premet na glavni progi.

Predlagalo se je tudi, naj se napravi sranski predor, dr-
zet¢ iz obstojecega naravnost v Martini¢ico. Ne glede na to,
da odcepitev ene proge od druge v predoru ni praktiéna,
moglo bi se na ta naéin voziti direktno v Martiniéico le iz
smeri Bakar. Iz Susaka bi se moralo vlakom pri odcepitvi
v obstojeéem predoru obracati smer, t. j. stroj bi se naha-
jal na voZnji od odcepa v Martin$éico v smeri voinje
vzeto, zadaj na vlaku. Za direktno zvezo SuSak—Martinséica
torej tudi ta reSitev ne pride v upostev. Ne preostaja dru-
gega, kakor da si poistemo pot iz SuSaka na Martinséico
pod zemljo potom predora, Sh

- Vhed v ta predor ni nikjer drugje mogoé¢ kakor tik
izhoda obstojecega predora.

Izhed predora SuSak—Martinséica pa naj lezi majbolje
v mali vdrtini brega tik pristana tvornice >Plumbumc.
Predor je dolg samo 1430 m, cela zveza SuSak—Martin-
Stica pa meri 2773 m. Postaja Martinséica lezi na 7e opi-
sani ravnici v ezadju zaliva. Postaja se naj imenuje »Su-
Sak—luka MartinSéicac.

Polje se vzdiguje proti ozadju z okreglo 10°/. Postaja
lezi torej zatetkoma v nizkem useku, ki da dobrodosli
materijal za planiranje ravnice vzdolz Mlinskega potoka,
ki se pretaka preko ravnice na zapadni strani. Postaja je
dolga 438 m. Zaliv in polje sta bogata vede, na mnogih
krajih se nahajajo studenci. Zaradi tega bode treba postajo
obkoliti z globokejSimi jarki.

Useki proge, postaje in jarkov dajo 40.000 m® materi-
jala, predor pa 70.000 m®. Za nasipe na progi in v postaji
ter za nasipe cest petrebujemo 60.000 m’ ostalo pa zado-
stuje za planiranje nizine potoka.
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S 4. Luka MartinSéica.

Na bregu pred peljem steji takozvani lazaret, ki je slu-
zil prej kakor karantenska postaja za Reko. Danes se na-
hajata v njem luski kapitanat in vojnistve. Po novih med-
narodnih pogodbah danes taksne mnaprave za karanteno
niso veé potrebme. Lazaret obstoja iz veéé poslopij, ki so
veéinoma le pritliécna in je bil sezidan leta 1830. V glav-
nem ostane po mnovi luski zgradi nedotaknjen, le nekatere
manjSe dele bode treba podreti.

Zaliv ima izrazito 3 bregove, do¢im je éetrta stran
odprta proti morju, Za luske naprave se ‘bo izkoristilo
vzhodno stran, srednji breg in polovico zapadnega do tam,
kjer ima tvornica »Plumbum« sveoj lastni pristan, od ka-
terega vodi vzpenja¢a v visino do tvornice same, ki stoji
ob zelezmici Zagreb—Reka.. Onkraj tega pristana bi ostalo
Se kakih 150 m obale, ki bi se jo tudi moglo urediti kot
cbalni zid, toda bi se ne izpla¢alo, ker tvori tukaj breg
navpiéna peéina in je tudi deostop za pristanom tvernice
in pod vzpenjato precej tezko izvesti.

Iz postaje vedijo tiri skozi lazaret v luko in sicer eden
na vzhodni breg k obalnemu zidu I. in II., drugi na srednji
breg k obalnemu zidu III. in tretji na zapadni breg k
obalnemu zidu IV. Razen tirov napeljana je tudi dovozna
cesta skozi lazaret v luko, tako da je tudi vezom dostopna
od vseh strani. Postaja ima potrebno Stevilo tiroy za po-
stavljanje in razvrstavanje vlakov, posebno pa ima vsaka
luska stran v postaji svoj tir. Iz postaje so mnapeljani tiri
z okretnicami krizem pelja do lesnih skladisé, podobno
kakor danes na Brajdici. : ;

Na obalnih zidovih IL. in IV. se postavi skladisée, do-
¢im ostane zid I. brez skladiséa in sluzi premetu lesa.
Obalni zid IIL. je kratek in bode sluzil bolj malemu pro-
metu. Obalna zida I. in II. sta dolga skupaj 523 m, IIL
meri 138 m, IV. 297- m. Skupaj imamo torej 958 m obal-
nega zida na razpolago. Zidovi so potisnjeni tako daleé v
vede, da morejo pristati brodi do 10 m globine. Basin
»>Thaon di Revel« na Reki ima 800 m obalnega zida.
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LUKA MARTINSCICA.
FOPRECNI REZ U SREDINI 0BALNOG 2i0A TL.

Pri tirih v luki niso projektirane okretnice, ampak
kretnice, kar pospesSuje promet. Da se prihrani na stro-
skih in tudi na Sirini proste vode zaliva, projektiralo se
je skladiSée le 15 m Siroko z enim nadstropjem, in sicer
iz Zelezobetona. Rampa je na meorski strani- 2.5 m, na drugi
strani 1.5 m Siroka. Za promet med pritli¢jem in prvim
nadstropjem sluzijo dvigala. Med skladiséem in obalnim
rebom stojijo »poloviéna pertalna dvigalac, doéim se upe-
rablja mna zidu, kjer ni skladis¢, »cela portalna dvigalax.
Dvigala morejo blago postaviti naravnost v prvo nadstrop-
je. Balkon v prvem nadstropju krati nekoliko razsvetljave
v pritlicju, tudi je nadzorovanje otezkoceno. Ali raiSirje-
nje skladiséa pomenilo bi zelo drago razSirjenje obale,
tudi je zaliv za to preozek. Praktiéno je, uporabiti pri-
zemlje v skladiséu za prihajajoce, a prvo nadsiropje za
odhajajoce blago. Na obeh straneh skladiséa projektirali
smo pe dva tira vstric. En edini tir je zelo neprakticen.
¢eravmo se ga najde v mnogih vaznih lukah, ker je kri-
Zanje z vagoni, ki se imajo wuporabiti na drugem mestu
ali ki se Ze vracajo, nemogoé. Ali morajo v tem sluéaju
vagoni ¢akati, ali pa se mora tiste, ki stojijo pred skla-
dis¢em, sredi posla za nekoliko c¢asa odmakniti. Eden tir
je priporecati samo pri kratkih skladii¢ih. V naSem slu-
¢aju imamo tudi sredi dolzine skladisé kretnice, ki spajajo
detiéna 2 tira. Skladisée na obalnem zidu II. je 200 m
dolgo, na cbalnem zidu IV imame pa 2 skladiséi, vsako pe
130 m dolzine.

Obalni zidovi izgrade se deloma iz kamna, deloma iz
betona. Ker se more kamen dobiti povsedi v neposredni
blizini, ne da bi se ga moralo od dale¢ dovazati (kaker
n. pr. pri gradbi reske ali trzaske luke), ni razloga, zakaj

6
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naj bi se povsodi betoniralo. Ker se more dogoditi, da
stojita vzdolz na zidu 2 vlaka s stroji, moralo bi se na-
mesto zida iz kamna napraviti prave tezke vzdoline mo-
stove iz zelezobetona. Zato naj se zgrade samo obale I.
in IIl. betona, ker bodo manj obremenjene; obalni zi-
dovi IL. in IV. pa se izgrade na navaden na¢in iz umetnih
kamenitih klad in cementa, ravnotako lukobran. Z obalnim
zidom iz betona v obliki mosta prihrani se preecej na stro-
Skih, celo pri mo¢nejSih obale II. in IV, (priblizno 15%)
ali obalni zid iz betona trpi pri neprestani vporabi mmuogo
vet nego zid iz kamna, ki je postavljen takorekot za veé-
nost.

Rob obalnega zida lezi 2.5 m visoko nad srednjo vodo.

Na Reki lezi na dnu morja plast greza 17—29 m na
debelo, ki pa je dosti ¢vrst. Veéja potreba materijala za-
radi pogrezanja v grez je bila tam 15—20%. Mi smo ra-
c¢unali s 15 %. Materijala, od nasipine do ve¢jih kamnov
bodemo potrebovali okroglo 300.000 m® v zivi skali, ki se
ga more pridobiti povsodi vzdolz obale, s ¢emur se isto-
¢asno pridobi na prostoru proti hribu, potem tudi na polju
in sploh v blizini.

Kar se vetrovia tice, osvetljuje razmere sledece: V
letih 1883 —87 je pihal v Trstu veter iz severa 8, severo-
vzhoda 94, vzhoda 76, jugovzhoda 49, juga 9, jugozapada
28, zapada 24 in severozapada 27 dni.

TiSina je bila 50 dni. ViSina valov v Kvarneru do-
sega 3 m. Razlika med visoko in nizko vodo je 40—60 em,
izjemoma do 2.5 m.

Da se luko popolnoma zaS¢iti, trebalo bi poloziti na
obeh straneh vhoda lukobrane, na vzhodu v dolzini 150 m,
na zapadu 100 m. Vmes ostane zadostna Sirina 110 m za
plovitbo. Popolnoma odprt je zaliv le proti jugozapadu, od
koder pa piha veter le okroglo mesee dni in me z moéjo.
Ker lezi obala IV. tudi Ze precej v notranjosti za-
liva, more se zapadni lukobran izpustiti, take da ostane
210 m Sirok vhed v luko. Proti jugevzhodnemu vetru je
zaliv glede vzhodnega in netranjega brega 7e po strmem
brdu samem zavarovan, le zidana obala IV je bolj izpo-
stavljena. Zaradi tega je vzhodni lukobran vsekakor po-
treben.

Proti burji zavarujejo zaliv lastni strmi bregovi. Tako
nastane luski basin dolg 610 m in Sirok 163—240 m, doéim
meri Karagjorgjeva luka le 380 mxr v dolzini in 190 m v
Sirini. Basin »Thaon di Revel« v reski luki je 360 m dolg in
do lukebrana 340 m Sirok, vhod med zapadnim pomolom in
lukobranom je 220 m &irok., a vedna povrSina znasa 155
tiso¢ kvadratnih metrov, do¢im meri susaska luka 71.000
kvadratnih metroy, a Martins€ica 123.000 kvadratnih metrov.
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5. Gradbeni stroski zelezniskega
tira SuSak — Martinséica in luke

Martinséica.
Gradbeni stroski so sledeéi:
a) Zeleznica SuSak—Martinséica . . . Din 23,000.000

b) Obalni zid I., IL. in IIL. z vsemi napr. Din 30,000.009
¢) Obalni zid L, IL in IIL z vsemi napr. Din 26,000.000
d) Vzhodni lukobran . . . . . Din 7,000.000

bkupas. . . Din 86,000.000

Dyvigala, ki jih postavime za zaéetek 17, zelo podraZijo
naprave. Za zacetek bi zadostevale eobale I, IL in IIL, take
da bi stroski iznaSali 60,000.000 dinarjev.

Mislime, da nikdo ni mnenja, da bodi tudi luka predmet
drzavne eksploatacije. Kljub temu pa drZzavma uprava ne
be pri ebratu luke doplaéevala, ker vleée luske pri-
ctojbine, razen tega pa ima zaradi obsteja luke razmeroma
obilne ugednesti iz posrednih davkev, kakor smo jih Ze pri
ieleznici iz Slovenije omenili. Ako denemo. da bode v luki
Martinséica 500.000 ton letnega premeta, bodo znasali, po
vegledu Trsta, luSke pristejbine okrogle 1,400.000 dinarjev,
s katero svoto so geteve plaéani letni izdatki personala in
popray v luki. Glede na ogromno vainest nase lastne luke
na Kvarneru se nam zdi navedena gradbena svota naravnest
neznatna. Pevdarjamo, da poemeni promet le letno povprec-
nost; véasih bede luka prazna, véasih pa, posebno na jesen,
bede razmeroma mnego veé premeta. ako ne bode kateri dan
v luki sploh premalo prostora.

Frestora je v luki za 7 priblizno 100 m delgih parobro-
dov, more pa pristati tudi 200 in veé m dolgi bred, kar je
v luki Karagjorgje nemogoce. To je velike vainosti, da je
luka, ake tudi ne peo kapaciteti, pa glede velikosti peosa-
meznih brodov enakovredna velikim lukam, pesebno pa z
orirem na na§ izseljeniski promet.

Vaino je, kake se gleda na poleZaj SuSaka z ezi-
rom na njegove cbmejno lego. Tu so nekateri mnenja,
da ravno zaradi te lege me smemo tam niéesar investirati.
Tukaj se mnaj ozreme Se na moznost vejne. Akeo nas
zadene enkrat ta nesreéa, mas bo to stalo milijarde in
milijarde dinarjev, zaradi tega je jasno, da danasnja in-
vesticija od kakih berih 60 mlluonov Din v oéigled ta-
kim izgubam ne igra nikake vlege ve¢! Na drugi strani

(0
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pa menda vojne ne bo Ze jutri (upamo, da je ne bo
nikoli!), ampak recimo, da nekaj zaradi ratuna predpo-
stavim, Sele v 15. ali 20. letih. Letno izgube, ki jo pre-
trpimo s tem, da gre v tej dobi naS promet na Reko in
v Trst (prevoznina na Zeleznici, zasluzek luskih delaveev,
luske pristojbine itd, itd.) cenimo nizko na 100 milijonov
dinarjev, kar izda v 15 letih 1500 milijonov dinarjev;
proti tej ogromni reelni izgubi naSa investicijska
vsota, ki si jo hotemo baje prihraniti, zopet izgine. Vidi se
torej, da je neinvestiranje slab posel! V politiénem in na-
rodnem oziru pa smo pomen SuSaka Ze. osvetili. Italijani
so izdali za Reko, kjer je Ze itak vsega zadosti, 7e teike
milijone, Geravno-so v obmejnem oziru' v istem polozaju
kakor mi! Slednji¢ pa naj verjame kdor hoée, da nam bodo
Italijani napovedali vejno zaradi tega, ker hoéemo biti na
lastnih tleh svoji gospodarji in pedpirati nafo izvozno luko
Susak. Sicer pa tudi ni receno, da bi naSe investicije na
Susaku v sluéaju vojne bile res izgubljene.

Vse to se zdi trezno misleéemu ¢loveku tako
jasno, da je nemogoée razumeti, zakaj bi se naj zahtevalo,
da se Slovenija orijentira na Reko in Trst, da naj se tedaj
pray za prav izreéi Slevenija kakor kak afriski teritorij
interesni sferi Italijanov, doéim naj opustimo za nas
vse, Slovence in Hrvate, v vsakem oziru zivljensko vaino
postojanko Susak istim tujim interesom in naj se umaknemo
resigniramo na jug. Ne! Takih drzavno-izdajniskih
namenov ne meremo nikomur pri nas podtikati. Zaradi tega
ne obupajmo, ampak delajmo slozno, dokler niso nasi ecilji
dosezeni! :

Rekapitulacija.

1. Zahteva Slovenije po izhodu na morje, ki naj je
neodvisen od inozemstva. oziroma po-bolji poti kakor danes,
je opravicena in odgovarja tudi interesom drzave.

2. Izhodisée Slovenije na morje tvori na prvem mestu
Kvarner, a Se le v drugi vrsti odaljene dalmatinske luke.

3. Stroski za nove Zeleznisko zvezo Slovenije z morjem
so opraviceni samo ako je proga trasirana tako, da sluzi
sploSnim interesom Slovenije in driave,
a ne samo lokalnim.

4, Nobena navedenih prog se ne bode rentirala zadostno
samo iz lokalnega prometa.

5. Pogoj za povoljnejso rentabiliteto je tranzitni promet
na Kvarner tudi iz vzhedne polovice Slovenije, potem iz
Avstrije in Cehoslovaske.
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6. Konstataciji pod 5) ne odgovarjajo Jadranu paralelne
proge, naj so to tezka in draga Zeleznica Kocevije—Brod na
Kupi—Brod Moravice ali pa ta skupno s progo Crnomelj—
Ogulin.

7. Omenjenemu pogoju odgovarjajo samo zveze, ki drzijo
bolj v navpiéni smeri na Kvarner. "

8. Zaizeljeni efekt se sicer more doseéi z zvezami Sev-
nica—St. Janz, Straza Toplice—Kotevje—Brod Moravice in
Crnomelj—Ogulin, ali

9. vsem zahtevam se more bolje ustreci
s progami Sevnica — St. Janz, Crnomelj —
Vinica — Lukovdol — (Vrbovsko) — Srpske
Moravice in Koéevje—Stari trg—Lukovdol,
ki zahtevajo samo gradbo 63 odstetkov dol-
Zine prog pod 8 s stroskom od samo 61 od-
stotkov, do¢im je rentabiliteta veéja. Ra-
zen tega je e veé¢ina teh prog potom
zakona zasigurana. Priporoc¢ati se mora
torej iz gledi S¢a sploSnih interesov sa-
mo gradba pod 9. navedenih prog.

10. Osvoboditi se moramo odvisnosti od reske luke in
povecati susasko luko z gradbo luke v Martinséici.

11. Konéno mne smemo prezreti, da bodemo imeli le
malo koristi od Zeleznice in od luke, ako ne posvetimo veés
brige masemun pomorsivu.
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Dodatek.
St. 16.161/25.

Direkeiji za gradnju novih Zeleznica, odelenje za trasiranje,

Beograd.

U vezi akta br. 10489 z dne 19. decembra 1925. godine
Vase direkeije potpirancj komeori, ¢ast je umoliti Vas, da
nam ‘izvelite saopStiti privremene rezultate proracunatih
- gradjevnih troskeva za pejedine trase, koje su predvidjene
za preduzenje dolenjskih Zeleznica iz Koéevia odnesno iz
Crnemlja na rijecku prugu, kao i pruga St. Jani—Sevnica
i Straza-Toplice—Kocevje, posto sme misljenja, da Vama
je u medjuvremenu uspele, da zavriite trasijske i racunske
radeve na ovim c¢peratima.

Zahvaljajuéi se Vam na Vasej susretljivosti unapred.
nadameo se, da cete nasoj melbi udovoljiti.

U Ljubljani, dne 11. marta 1926.

Zbernica za trgevine. ebrt in industrije v Ljubljani.

Petpis necitljiv.

.

Direkcija za gradjenje novih Zeleznica
Kraljevine Srba, Hrvata i Slevenaca

Br 2224

14. aprila 1926. u Beogradu.

Zbernici za trgovinu, ¢brt i industriju,
Ljubljana.
Na Vase pitanje br. 16.16125 od 11. marta 1926. god.

Direkeija Vam dostavlja rezultate prethodnih studija doleni-
skih pruga na upotrebu.
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Veze slovenac¢kih pruga sa susatkom prugom.
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Kotevie—Brod Mora-
vice 50°500] 11.698|17| 37.185] 1.515.000 | 360

Kotevie—Vrbovsko 47°74 | 6.410{10] 22.495] 1.361.000 | 252

Kotevje—Straia 41+100f 2.920] 2{13.280] 881.000| 129
Crnomelj—Vinica—

Ogulln 43°760] 1,680] 2|17.420] 878.000| 108
Vinica—Lukovdo! 18:796 2113.560, 400.000{ 40

Cene su kostanja primljene prema rezultatima naj-
novijih licitacija i ispadaju za 25% jeftinije od proslo-
godisnjih cena.

Primedba iz akta ove Direkcije br. 10.489 od 19. XII.
1925 ostaje u vaZnosti, t. j. da je potrebno naknadno pro-
uéiti sve pomenute pruge detajlno, da bi se ‘mogao doneti
definitivan sud.

Pomoénik Direktora
V. Markovié¢ m. p. -
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Stran
Uvod 3

1. Utemeljitev potrebe od mozemstva neodnsne zelez-
nigke zveze Slovenije z morjem 5

2. Zakaj ne mlgmar;a sphtska luka potrebam q]me-
nije (o8

3. Varjante zelemlsklh ZVeL \lovem;e Z mouem Cr-

nmmel] —Ogulin, Koéevie—Brod na Ixupl—Brod Mo-
ravice (dr. Musilova prega) i)

4. Nastanek uzakonjenega projekta zelemlce Kocev;e
in Crnemelj—(Vrbovske)—Srpske Moravice e

5. Ocena prejektiranih novih Zeleznie. Varjanta Straia
Toplice—Koéevie. Predrugacena Musilova trasa 21
6. Pomen nove Zzeleznice v vejaskem oziru 40
7. Opis neve Zeleznice 11
8. Prcblem mosta éez Kolpo 47
9. Predor Lovnik : . 52
10. Gradbeni stroski nove zelemlce : 57
11. Rentabiliteta novih Zelezniskih zvez 60

12,
13.

QU da Q0 DO =it

Elektrifikacija obrata s
Gradbeni in financijelni proglam :

Povecan}e suSaske luke s pomodéjo
gradbe nove luke v bliZznjem zalivu
Martinscica.

. Promet po morju skozi naSe kvarnersko luko

. MoZnosti povecanja susaske luke .

. Zeleznitka zvera Susaka z Martinséico . . > .

. Luka Martinscéiea

. Gradbeni stroski zelezmskega tlra Sueak Martm-

g¢ica in luke Martinséica

Rekapitulacija
Dedatek

NARODNA IN UNIVERZITETNQ

T

COBISS e










