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MESTNI SVET

Razprava o ZelezniSkem vozliScu v Ljubljani

Dne 1. in 5. t. m. je razpravljal Mestni svet o resitvi Zelez-
niSkega vozlis¢a v Ljubljani in o urbanisti¢nih problemih, ki so
v zvezi s tem vprasanjem. Porolilo Komisije 7a reSitev Zelez-
niskega vozlii¢a je podal predsednik komisije inZz. Marjan Tepina.

. O porocilu je razpravljalo 24 ¢lanov Mestnega sveta, ki so v raz-
pravi iznasali svoje gledii¢e do tega za Ljubljano tako vaZnega
vprasanja. Po obSirni razpravi se je Mestni svet odlo¢il za varian-
to A 54 v nivoju in sprejel tozadevno priporo¢ilo za Okrajni
ljudski odbor. :

V danasnji Stevilki objavljamo poroé¢ilo Komisije, v naslednji
itﬁ;'él‘“: pa bomo objavili celotno razpravo o tem vprasanju z za-

Izvlegek iz porotila do sedanje Metelkove ulice; kasneje

| Komisije za reditev Zelezniskega
vozlis¢a v Ljubljani

1. OBSTOJECE STANJE ZELEZNI-
SKEGA VOZLISCA V LJUBLJANI

1. Razvoj Zelezniskega omrezja
v Ljubljani :
Ljubljana lezi geopolitiéno ngod-
no na krizis¢u dveh velikih med-
narodnh prometnih zvez. Ze od ne-
kdaj je vodila preko Ljubljane vaz-
na prometna zveza iz ltalije na
Balkan ter iz Srednje Evrope na
Jadransko morje.
. Ljubljana je dobila prvo Zelez-
nico Ze v ¢asu, ko je gradnja Ze-
leznic preZivljala Se svojo zadetno
dobo. Prva 7zeléznica z lokomotivsko
vleko je bila zgrajena leta 1825 v
Angliji, v Evropi leta 18}5: v Lj‘\lb:
ljani pa se je zalel redni Zeleznidki
promet ze 16. septembra 1849 na
rogi Ejubljana—Celje—Maribor—
Bunaj. Nadaljevanje proti Trstu pa
je bilo dovrieno 28. junija 1857,
Takratni Zelezniski inzenirji so
trasirali to progo izven obmotja
mesta ter so se glede smeri in nive-
lite proge ravnali predvsem po po-
trebah Zelezniikega prometa. Traso
80 prllagodili takratnim terenskim
prilikam, upoitevajo& poplavno ob-
modje in nosilnost terena. To nam
nazorno - prikazuie vzdolZni profil
obstojece 7eleznitke proge, ki se
dviga od Most proti mestu na dol-
zini 2500m za S8m ter pada nato
¥ smeri proti Toba¢ni tovarni
. Prvotne postajne naprave so me-
rile v dolzini 850 m od Titove ceste

so jih leta 1908 podalj3ali do konca
Zelene jame in je dolzina narasila
na 1800 m, Sirina pa na kakih 150 m,
tako da zavzemajo danes zelo velik

. kompleks v sredini mesta.

Po letu 1849 je bil mozen prehod
¢ez zeleznico 3e v podaljiku seda-
nje Resljeve ceste, Metelkove ulice
in .Frlskt)vca. S podaljSanjem po-
stajnega platoja pa so bili vsi ti
prehodj ukinjeni ter je bil leta 1912
zgrajen podvoz na Smartinski cesti,
h katerega gradnji te prispevala
tudi takratna Mestna obé&ina ljub-
ljanska. it '
~ Ze leta 1849 je ljubljanski magi-
strat predlagal, da se naj trasira
zeleznica proti Trstu za Sifenskim
hribom in RoZnikom. ker so 7e tedaj
¢utili, da bo proga skozi mesto pred-
stavljala te7ko oviro njegovemu na-
daljnjemu razvoju.

Ko je bila leta 1870 zgrajena %e
proga proti Gorenjski in leta 1893
proti Dolenjski, so Lijubljano stis-
nili v mrezo Zelezniskih prog, ki
predstavljajo sedaj resno oviro or-
ganskemu razvoju mesta.

2. Ovire, ki iih mestu povzroéa
sedanji zelezniski vozel

a) Ovire v razooju in izgradnji
mesta

Zeleznitka proga, ki kriza v ni-
voju vse glavne cestne komunika-
cije, ki povezujejo sredis¢a mesta
s sedanjim severnim delom, znatno
ovira mesto v razvoju in lzgradn.jl.
Ce pogledamo sedanje stanje iz-
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bruarja 1957, ob 13, urin Ljubljana, ki bo v petek, dne 15. fe-
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1. Potrditev nove amortizacijske
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organizacij.
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gradnje mesta, vidimo, da so proge
ostale. Velike povriine severno od
zelezniske proge so nezazidane, kljub
temu, da je teren v tem delu mesta
za gradnjo znatno ugodnejsi kot v
juznem delu. Severno od proge so
tla nosilnejSa, ker je tukaj dober
naplavinski gramoz, ki se ga lahko
pri izkopih za gradnje takoj izkori-
S¢a za groba betonska dela, v juz-
nem delu mesta so pa mocvirna tla,
ki zahtevajo zelo drago fundiranje
in ne nudijo moznosti izdelave
globljih izkopov in kleti. Tudi kli-
matski pogoji so v severnem delu
mesta ugodnejsi kot v juZnem, kjer
se Ljubljansko barje manj éuti kot
na jugu. Ce se kljub temu mesto
doslej ni bistveno razvilo proti se-

rov ob¢utno pregrado, ki je ovirala
dosedanji razvoj mesta proti severu.

b) Ovire o cestnem prometu

Zelezniske proge krizajo na pod-
ro¢ju mesta Ljubljane 38 cest, od
tega 34 v nivoju. Vse glavne ceste,
kot so Titova, Celovika, Trzaska in
Dolenjska cesta, kriza zelezniska
proga v nivoju. Od Smartinske ce-
ste do JanSeve ulice v dolzini 2500
metrov je moZzen prehod ez progo
samo na dveh mestih, na Titovi in
na Parmovi cesti in $e te ceste kriza
zelezniska proga v nivoju.

Cestni prelazi so dnevno po veé
ur zaprti, kar povzrota ob¢utno
$kodo naSemu gospodarstvu in pre-
bivalcem. KakSno oviro predstav-
lja Zeleznica za cestni promet nam
pove dejstvo, da je prelaz na Titovi
cesti, ki je glavna mestna arterija,
zaprt 7 do 8 ur dnevno pri seda-
njem prometu.

¢) Ovire p primeru pojne

V primeru vojne nevarnosti, ko
se mora izvriiti evakuacija prebi-

dr. Marijan Dermastia 1.

veru je to nastalo zato, ker pred-

valstva, predstavljajo Zelezniske
stavlja sedanja lega Zelezniskih {i-

proge resno oviro, ker bi zapirale
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Na poedlagi 83. ¢lena Zakona o okrajnih ljudskih odborih (Uradni
list LRS 5t. 19-89/52), v zvezi z 48. ¢lenom Statuta Okraja Ljubljana,
sklicaujem

15. skupno sejo

Ok_l'ﬂh.lega zbora in zbora proizvajalcev Okrajnega ljudskega odbora
Ljubljana, ki bo v petek, dne 15. februarja 1957, ob 9. uri do-
poldne v sejni dvorani na Magistratu v Ljubljani.
Predlagam naslednji
dnevni red:

1. Sklepanje o priporo¢ilu Mestnega sveta za ureditev Zeleznitkega
vozliséa v Ljubljani.

2. Poro¢ilo Sveta za komunalne zadeve za leto 1956.

3. Ustanovitev Zavoda za gospodarsko ureditev Ljubljanskega barja.

4. GosEodarske zadeve: :
a) sklepanje o znizanju ° sklada za samostojno razpolaganje go-

stinskega podjetja »Planicac, Ljubljana;

b) dolotitev podjetij in zadrug, ki morajo predlozZiti svoje zakljucne
ratune za leto 1956 pristojnemu upravnemu organu obéinskega
ljudskega odbora;

c) odlo¢anje o ustanovitvi éasopisno-znloiniikega podjetja »Ljudska
pravica« in o potrditvi pravil tega podjetja;

¢) potrditev pravil finanéno samostojnega zavoda »Silva« v Kamniku;

d) garancijske izjave.

5. Sklepanje o ustanovitvi okrajnega Zavoda za spomeniSko varstvo
v Ljubljani.

6. Potrditev Statuta okrajnega Zavoda za socialno zavarovanje v Ljub-
Ijani in potrditev Poslovnika skupséine tega zavoda.

?. Sklepanje o ugovorih zoper pladilne naloge okrajnega Zavoda za
socialno zavarovanje.

8. Sprememba pravil okraj. Revizijsko tehni¢nega zavoda v Ljubljani.

9. Sprememba odlo¢be o ustanovitvi Zavoda za zaposlovanje invalidnih
oseb in dopolnitev tega zavoda.

10. Sprememba odlo¢he o ustanovitvi Mestne porodniSnice v Ljubljani.

11. Sprememba pravilnika o plaéah delavcev in usluZbencev Uprave
cest OLO.

12. Odlo¢ba o ukinjtvi stalnega gospodinjskega te¢aja v Ljubljani.

13. Potrditev odlokov o dopolnilnih placah nekaterih zavodov.

14. Sprejem odloka o dopolnilnih pladah usluzbencev in delaveev Doma
starih in onemoglih na Bokalcah.

15. Sprejem odlo¢be o sistematizaciji delovnih mest pri Biroju za po-
sredovanje dela in sprejem odloka o dopolnilnih pladah usluzbencev
in delaveev tega biroja.

16. Razlastitve,

17. Personalne zadeve.

Vsak ljudski odbornik ima pravico ustmeno ali pismeno predlagati
spremembo in dopolnitev dnevnega reda. >
Morebitno odsotnost javite skupitinski pisarni OLO, Kresija, soba
§t, 16/1 (telefon 21-939).
- '( ! Predsednik OLO

dr. Marijan Dermastia L »
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vse glavne izpadnice iz mesta. Pro-
sta bi bila le smer proti Igu in po
Smartinski cesti. Na vseh ostalih
cestah pa bi krizanje z Zzeleznico
predstavljalo stalno zaporo, ker
imajo evakuacijski transporti v
primeru vojne na zeleznici pred-
nost. n

8. Stanje zelezniSkih tirnih naprav
v Ljubljani
a) Potniski kolodvor
Tirne
Ljubljani ne odgovorjajo zahtevam
sodobnega prometa. lTe naprave so
bile zgrajene v glavnem Ze v prejs-
njem stoletju za takratui obseg pro-
meta in za tedanje Stevilo prebival-
cev Ljubljane. V letu 1850 je Ljub-
Ijana imela 17.256 prebivalcev, to-
rej 8.1 krat manj kot sedaj, zelezni-
gkega prometa pa je bilo sorazmer-
no takrat fe manj. ker se je takrat-
ni zeleznitki nromet Zele zacel raz-
vijati
Ce upostevamo. da se v Ljublja-
ni krizata dve izredno vaZni med-
marodni potnifki progi Simplon ex-
resa in Tavnern expresa ter proga
naj—Trst. potem lahko priznamo
kot opravi‘ene Stevilne pripombe
potnikov. da je ljubljanski kolo-
dvor po svoji tehniéni zaostalosti
g:nstvrn primer med vsemi vaZnej-
imi kolodvori na celotnem potekn
omenjenih mednarodnih prog. Celo
pred voino zgrajeni jeseniski kolo-
dvor je bil v prometnem oziru znat-
no bolifi. kot sedanji ljubljanski.

by Ranzirni kelodvor
Tirne naprave za toverni promet
so v ljubljanskem vozilis¢u tudi
ﬁremajhne in povsem zastarele, ta-
o da je postalo obratovanje na teh
_mapravah negospodarsko.
Ranziranje se vrsi na treh posta-
jah (Ljubljana, Zalog, Siska) in to
zelo primitivno. Vse te tehni¢ne po-
staje so zastarele po svoji zasnovi
in tudi po tehni¢ni opremi. RanZir-
na postaja v Zalogn nima ne sodob-
nih dré in zaviralnih naprav in tudi
ne primerne razporeditve tirnih
skupin. Zmogljivost te postaje zna-
fa najveé 800 vagonov dnevno, po-
treba pa zna%a Ze sedaj ob promet-
nih konicah do 1200 vagonov dnev-
no. RanZirne operacije so zaradi
tega drage in tudi deolgotrajne, kar
povecuje obtek voz. V Zalogu znasa
zadrZzevanje voz preko 13 ur na-
ram Sestim uram na modernih ran-
irnih postajah. Pridoblienih 7 ur
v Zalogu bi pomenilo 12-odstotno zni-
Janje obteka voz na obmodju ZTP
Ljubljana in za tolike bi se lahko
povefalo tudi transportno delo. Fi-
nantni efekt povecaneca dela bi
znasal ca. 1 milijarde dinarjev let-
no, ¢e bi gospodarstvo to povelano
ponudhn voz tudi izkoristilo.

¢) Lokotovorni kolodvor

Lokotovorne tirne naprave na
postaji Ljubljana omogocaje dnev-
no predelavo (razkladanje in nakla-
danje) ca. 200 voz. potrebe v koni-
cah pa rastejo do 400 voz. Zadrzeva-
nje vozr na mrezi ZTP Ljubljana
pri blagovnih operacijah je zmnasalo
v letu 1953 povpreéno 18 ur. letos
se je pa to zadrZevanje povedalo fe
za 30% vsled preobremenitve nepri-
kladnih in premaihnih tirnih oa-
prav. predvsem linhlianskega in tu-
di drugih Zeleznigkil vozligé, K tem
direkinim slabim v° Yom preobre-
menjenih vozlis¢ ps - dodati fe za-
drzevanie vlakov v srehodnih po-
stajah, kjer bi se sicer ne zadrie-
vali in postajanje pred uvoznimi
signali. Poleg znatne podraZitve
transportnih uslug povzrota to ma-
daljnjo znatno fkodo celotnemu na-
femu gospodarstvu zaradi zmanjsa-
nja Stevila razpolozljivih voz, vsled
dosar je omemogolena pravolasna

in postajne naprave Vv

preskrba pre!;ivalstva in industrije
s potrebnim materialom.

d) Kurilnice, delavnice postajne
zgradbe

Stavbe na obmodju ljubljanske-
ga zelezniskega vozla so stare veé
kot 100 let in so v gradbeno-kon-
struktivhem oziru po veéini ze do-
trajale. Kurilnice so od glavne ran-
zirne postaje v Zalogu oddaljene
ca. 8km, kar zahteva nepotrebne
stroske pri obratovanju zaradi dol-
gih strojnth voZenj. éedanja loka-
cija kurilnie v sredid¢u mesta ne
odgovarja tudi iz zdravstvenih raz-
logov. Delavnice so locirane na raz-
nih mestih in je pri sedanji razpo-
reditvi objektov nemogoce vpeljati
racionalno delo.

I. PERSPEKTIVNI RAZVO]J
ZELEZNISKEGA IN CESTNEGA
PROMETA IN OKOLNOSTTI, KI
ZAHTEVA]JO NUJNO RESITEV

VYOZLA

1. Regulacijski nac¢rt Ljubljane

Nereseno Zeleznisko vozlisée po-
vzro¢a izdelavi generalnega regu-
lacijskega nadrta tezko oviro, ker
je od njegove resitve v veliki meri
odvisna dokonéna izdelava general-
nega regulacijskega naérta in de-
tajlnih zazidalnih naértov. To pa ze
opazamo sedaj pri loefranju posa-
meznih stanovanjskih ali industrij-
skih objektov na ozemljih. ki bi
eventuelno morala biti prihranjena
za kompleksno resitev Zelezniskega
vozli§ca.

2. Predvidevanje o povecanju
ta

Velikost prometa v bodoénosti
zavisi od Stevilaih faktorjev, ki vpli-
vajo na promet, od katerih se¢ ne-
kateri ne dajo zajeti's Stevilkami.
Omenimeo naj glavne: Ekonomski in

oliti¢ni odnosi med drzavami, ki
eze v obmo&ju Zelezniskih zvez. ki
krizajo ljubljansko vozlii¢e. Tarif-
na politika teh drZav, kakor tudi
nasa, v zvezi s tarifno politiko trza-
§ke in reske luke. Konkurenéna
sposobnost Zeleznie na mnaSem ob-

moéju. Razvoj industrije pri nas,

izvor surovin in plasiranje izdel-
kov. Naraiéanje “prebivalstva v
Ljubljani. kar je merodajno pred-
vsem za dimenzioniranje potniske
in lokotoverne postaje v mestnem
teritoriju. Vpliv tretje transverzale
Sarajevo—Karlovae—Lijubljana na
promet .v vozlis¢u. Vpliv razvoja
aviomobilizma na promet po Zelez-
nici ifd.

Pri¢akovati je, da bo promet po
progi proti Trstu v velji meri na-
raial, kakor kaZe diagram za pre-
teklo Cetristoletje. Pricakovati je
naraiCanje vsaj v vidini skupnega
povpretka, to je, s faktorjem 1.4.
To je tudi naraitanje, ki ga izkazuje
predvojnih 12 let, racunajod s po-
vpreckom prve in zadnje petletke.

Nara¥Canje prometa na gorenjski
progi. kakoer ga prikazuje. diagram
za preteklo Eetrtstoletje, kaZe usta-
ljeno dviganje ter ga tudi takega
vzamemo v nasledniem ¢etrtstolet-
ju. Procentnalno izkazuje to dvig
za 70%. to je s faktorjem 1.7.

Na dolenjski progi je promet pa-
del. kakor je razvidno iz diagrama
za 43%. kot posledica boljfe zveze
Slovenije z morjem preko Reke. Z
izgradnio trefje transverzale Sara-
jevo—Banja Luka—Karlovae—1.inh-
Ijana, bo ta proga zopet pridohila
na svojem pomenu in lahko pri¢a-
kujemo ponoven porast prometa
vsaj na povpredek zadnje predvoj-
ne petletke. Procentualno bi bil to
dvig napram sedanjemu stanju za
949/,

Ce sumiramo vse komponente,
dobimo povpreéni dvig prometa v

vozliféu v naslednjem Cetrtstoletju
za 53 °%.

3. Ostale okelnosti

(varnost prometa, elektrifikacija,
razvoj zelezniskcega omrezja)
Nujno resitev Zelezniskega vozli-

§¢a v Ljubljani zahtevajo tudi raz-

re druge- okolnosti.

Pri sedanjem stanju vozlis¢a, ko
potekajo proge v isti visini kot ce-
ste, je ogrozena varnost cestnega in
Zzelezniskega prometa. Na cestnih
prelazih v Ljubljani je bilo Ze pre-
¢ej prometnih nesrec, pri katerih
je bilo izgubljenih tudi ved &love-
§kih zZivljenj in prizadejana pre-
cejSnja materialna

Nujno resitev in izgradnjo vozli-
§ta zahteva tudi predstojeca elek-
trifikacija trzaske in goremjske
proge do Zaloga. Prvi odsek elek-
trificirane proge Ljubljana—Postoj-
na med postajami Postejna—Rakek
je ze dograjen. Sedaj se bo elektri-
fikacija nadaljevala iz Rakeka proti
Ljubljani. Elektrifikacija prog v se-
danjem nerefenem ljubljanskem
vozlif¢u bi bila neracionalna in ne-
gospodarska, ker bi morali ta draga
in zamudna dela izvrievati e en-
krat pri elektrifikaciji novega voz-
lis¢a. Zato bi morali vozlisée resiti
in v glavnem zgraditi Se predno se
elekirificira proga od Rakeka do
Ljubljane.

Razvoj in izgradnja Zeleznikega
omrezja v splosnem drzavnem me-
rilu ravno tako zahtevata reSitev
ljubljanskega Zelezniskega vozlifca.
Gradnja »>I1L transverzale« ter nove
proge iuzno od Save se po izgradnji
proge Doboj—Banja Luka nahaja v
zakljuéni fazi. Preko Karlovca in

ovega mesta bo 1II. transverzala

podaljSana do Ljubljane po trasi
dolenjske proge. - Prometno-gospo-
darski vidiki zahtevajo, da se ta
proga neposredno poveze s Trstom
tadi mimo ljubljanskega vozlisca.

Ta povezava je upoStevana v pred-

logih za novo ureditev ljubljanske-

ga zeleznitkega vozlis¢a.

 JIL. VARIANTE. KI 1IH JE

ZELEZNISKEGA VOZLISCA

1. Varianta A/54 vsebuje preure-
ditev zeleznifkih prog vse od mostu
preko Liubljanice v Zalogu km 557.3
do ohrobnih postaj na vseh progah,
t. j. Brezovice, Vizmarij. Crnué in
Ljubljane-Rakovnik. Lecitev tover-
nega in potniSkega prometa je izve-
dena le za trzasko smer, z juzno
obvozno progo. Za ostale proge je
potniska in tovorna trasa skupna,
vendar v sami potnifki in odstavni
postaji Ljubljana ne tangira potni-
§kih tirov. ampak leze tovorni tiri
ob potnigkih lo¢eno. Pri tej varianti
se od Titove ceste dalje opuicajo
sedanje trase proti Trstu, fesenicam
in Kamnikw ter se nadomesie s
skupno dvotirno traso v predoru

skozi Roznik. Za predorom je raz-

cepiste proti Trstu in proti Jeseni-
cam. Zveza na Kamnik je ustvarie-
na z odeepom od nove gorenjske
trase ob Celoviki cesti in po opu-
gteni progi Vizmarje-Croute. -

Opuita se tudi del dolenjske
progze. od Grubarjevega preknnn do
postaje Ljubljana ter se jo nadome-
i¢a z delom inZzne odvozne proge. z
odeepom po Zaloski cesti proti za-
hodu. s paralelno .ol) glavni progi
lezedim posebnim tirom.

Obdrzana je smlynjn linija Za-
log-Ljubljana do Titove ceste ter
so ob tej namesfene vse Zeleznidke
naprave. RanZirni kolodvor zaéne
takoj za mostom v Zalogn v km 557.3.
kier se odcepijo tovormi tiri od
skupne trase, sega do km 5613,
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kjer se tovorni- tiri za gorenjsko -
smer ponovino prikljuéijo na potni-
ske traso, za trzasko smer se pa od-
klonijo v juZno, obvezno progo. V
nadaijevanju, juino je predvidena
kurilnica, dalje proti zahodu in se-
veru je lokotovorni kolodvor, na
katerega je navezana vsa industrija
vzhodnega p: Ljubljane. Za-
f(.‘!l.l se  ponovno odcepijo tovorni
tiri, obidejo na severni strani od-
stavnt in potniski kolodyor Ljub-
ljana, ki segata vse od Pekopaliske
ulice do Titove ceste. Tovorni tiri
se ponovmo prikljudijo na izvozu iz
postaje Ljubljana na skupno traso.

Ob prikTjuéku juzne obvezne pro-
ge na trzasko progo za Dolgim mo-
stom je predvidena nova tovorna in,
potniska postaja Vi¢, medtem ko
ostane Brezovica le kot tovoriide in
odceplﬁég za_vrhnisko progo.

Postaja I.jubljana-&nkovnik se
odmakne. proti Laverci priblizno za
500 m, oziroma po varianti I, za 1500
metrov ter je na zahodni strani pred-
viden obojesmerni prikljudek na juz=
no obvozno progo. o
__ Postaja Ljubljana-Siska se opu-
sca, pravtako tudi vse kurilniske in
delavniske naprave.

Analiza prometa za prihodnjik
25 let, ki se naslanja na statistiéne
podatke zadnjih 25 let, je pokazala
da popolna locitev tovornega in pot
niskega prometa Se ni potrebna, ce-
prav bi bila iz prometno-tehni¢ni
vidikov zaZelena vse do obrobnik
postaj vozlis¥a. Da se v daljsi bo-
dognosti to omogoti, je v osnutkul
nakazana tudi take imenovana se
verna obvozna proga, ki se odce
9(1 Juzne obvozne proge pri izv
1z_ranZirne postaje, kriza potnis
traso s podvozom v km 562/7/8, ok

roZi severo-vzhadno mestno pod:
ro¢je in se na éeiici priklju¢i m
opuifeno proge rnuce-Vizmarje.
realizacijo te zamisli se tudi tovers
i)r(').m'«'t. 1z ]K.-unnika, s trianglom n
ezier izpelje po najkrajsi poti

ranzirni kofodyor. Sy

Pri niveleti je varianta
obdelana za poglobljeno in dvignje:
no lega potniske postaje Ljubljan
Z ozirom na lego in dolzino predo
pod Rzlnli‘kom je 1bdelanih -
moznosti, ki predstavljajo principi
elno _’r}g !:eiit‘)ve. ek
~ Pri poglobljenih izv le
postaja delno v horizontali, delno-
1% vzponu, na koti 290.000 (291.850
Tﬂ,il.l lega nivelete zahieva najvedj
dolZine  predora pod RoZnikol
1=1800m pri najugodnejii smern
In visinski legi trase skozi RoZnil
Z odmaknitvijo trase k severnem
ali juznemu robu RoZnika, se lahk
skrajfa dolzina predora vse d
900m, vendar z vedjim vzpono
(7°/lu) vl_predom. ]

zpeljava cest preko e
nega dela med SuMTUOSEDNSE
RoZznikom je tehni¢no najlae izve
Ijiva, ker ne zahteva sprememb v 1
voju cest. Vzhodno od Smartins
ceste se razmere za izvedbo kri
nja cest z 7eleznico v raznih nivoj
poslabiajo. Poelobitev zahteva s
mostoino kanalizacijo vse od
dora do Ljubljanice v dolZini 2,9 kr
_ Pri dvignjeni izvedbi leZi post
ja Linbliana v vzponu 1,5%se, #
koti 300.00. Pri dvignjeni ali seda
legi nivelete postaje se bolj ngod
izkoristijo dolinske zajede v Ro
niku, kot pri pogloblieni legi, s
mer se doseze skrajfanje prede
na 1260m, pri obrobnih legah
pa na 600m. Izpeljava cest pod dvi
njeno progo in postajo se predvide!
s podvozi na Slapnicarjevi, Smarti
ski. Metelkovi, Titovi, Parmovi
Celoviki cesti, Izvedba podvozov
zahteva poscbne kavalizacije. Sil
iranje postaninega poslopja je |
obeh izvedbah predvideno ob s
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GLASNIR

v viSini Resljeve ceste. Pri poglob-
Jeni izvedbi je dana moZnost situi-
ranja postaje preko postajnih tirov,
ar ima gotovo prednosti v pogledu
preglednosti.
ostaja ima predvidene 4 oto¢ne
perone, od teh trije dolzine 300m,
eden pa 250m ter en stranski peron
dolZine 470m. Peroni so dostopni pri
poglobitvi iz preéno postavljencga
visokega mostu, pri dvignjeni nive-

i pa iz podhodov..

Potniski postaji je prikljucen od-
stavni kolodvor, kjer se cistijo in
opremijo potniske garniture za po-
novneo voznjo. V odstavni kolodvor
so vkljuéeni postni tiri in brzovozno
skladisée, z odgovarjajotimi zgrad-
bami. :

Za meSane vlake lokalnih prog
je ma posebnih tirih dana moznost
odstave in prevzema tovornih vago-
nov. Ti tiri so vezani s posebnim ti-
rom na lokotovorni kolodvor.

Lokotovorni kolodvor je name-
njen prometu za mestni center. Ra-
Cunan je za 150.000 rrebivalcev. Zu-

i

nanji mestni predeli bode oskrbo-
vami iz taj Rakeovnik, Vi¢, Viz-
marje, Crnuée in Zalog.

Lega lokotovornega kolodvora, ki

je sitviran severno proge Zalog-

jubljana med tovarno >Izolirka< in

med letaliS§¢em ni najugodnejia, z

ozirom na potrosniski center, vendar

e sprejemljiva, ker ima ugodno po-
vezavo s cestno mreZo.

Vkljuéitev industrije v Zelezni-
§ko omreZje po tem osnutku zahte-
va nekaj sprememb, ki bodo imele
‘bistveni vpliv na nadalinji njihov
razvoj ali celo na nadaljnji obstoj
nell:aferih industrij na sedanjih me-
stih.

Industrija severno-vzhodnega me-
sta in novozgrajena centralna skla-
dis¢a bodo imela ugodno povezavo
na lokotovorni kolodvor in nu ran-
i kolodvor. Mestne klavnice in
ka skladi bode nadalje na-
vezana l?ﬁcnaioer W dela
doleniske proge preko postaje Ra-
kovnik. e e

Toba¢na tovarna zgubi z opustit-
vijo Trzaske proge med Titove in
Deolgim mostom svoj industrijski tir.
Opekarne imajo mo¥nost novega
prikljucka.

Litostroj dobi pevezavo na po-
stajo Vizmarje. Na ta tir ima mo3-
nost prikljucka brez ovire za raz-
vo] mesta Se Zzeleznitka mostovna
delav.nica. Vsa ostala industrija, kot
lastmkj posameznih tirnih prikljué-
kov, ki so bili oskrbovani iz postaje
Sigka. zgube svoje zveze. Med njimi
je od vainejiih pivovarna sUnione
in sSlovenija-vino«. Povpre¢ni me-

1 promet koristnikov tirov, ki
g: tem osnutku zgube zvezo, je zna-

1 ;]etu 01)951152 — 966 vagonov.

Zna obvezna proga je sestavni
del vseh predloZenih (fsmjllkov in je
ta izlr:d' ¥ dveh variantah, ki ima-
M : ’i': ranzirnega kolodwora v
progs st nkljuégk na triasko
R Odsek v HG;V'I tovorni posta-

akovnikaiwd'g k:ii ozne proge o
cesto sluzi za tovorny ain‘]: 2 Zalotko

romet, odsek od Ry kov za potniski
gu pa samo za tovorp; ika do Vi-
smer Trst, 2z moZnostjor el
proti Jesenicam. g B

Varianta I. juZno obyosm, :
se pri izvozu iz raniimec‘.m
dvora v Mostah odkloni prot; i
vodi preko Ljubljanice nad 'pﬁg
nami jvedolino z naseljem Hry

Jer je severni portal golovike
predora, ki se kolr)u‘,rv Rakovni'fk.i
dolini. Tukaj gre trasa preko Do-
lenjske ceste in Zeleznice 2z nadvozi
in visokim nasipom preko naselja

aljgvipa proti Ljubljanici. Po pre-
mostitvi Izanske ceste in Ljubljani-
€€ Je speljana trasa ob Malem grab-

nu in Cesti dveh cesarjev ter se
priklju¢i za Dolgim mostom na se-
danjo trzasko progo. Tu je predvi-

dena nova tovorna in potniska po-

staja .Vi¢. Od Zaloske do Litijske
ceste lezi proga v visokem nasipu,
nato do vhoda v predor ve¢ ali
manj v terenu, od Rakovnika do
ceste na Rakovo JelSo v visokem
nasipu, dalje pa zopet v terenu. Na
Rakovniku se v obeh smereh pri-
kljuéi nanjo Dolenjska proga ter
mora " biti vsled tega odmaknjena
postaja Rakovnik priblizno za 1,5 km
proti Lavriei. Pri Zaloski cesti se
od juZne obvozne proge odcepi pro-
ti severozahodu potniski krak v po-
stajo Ljubljana za dolenjske in ko-
éevske potnigke vlake.

Izpeljava cest v raznih nivojih
reko 7Zeleznice v Stepanji vasi in

?lruéici zahteva vecje smerne re-
konstrukeije.

Varianta Il (pri]oga'ﬂ) juzne
obvozne proge se razlikuje od vari-
ante I. od Zaloske ceste do mostu
preko Ljubljanice pri Rakovniku.
Od Zaloske ceste se usmeri trasa
preko Ljubljanice zahodné od vari-
ante I ‘proti Stepanji vasi, ki jo
preseka vzporedno z Litijsko cesto.
Ob kolenu Grubarjevega kanala se-
ka Litijsko cesto v nadvozu in nato
preide v predor dolzine 470m
(600m). Po izhodu in krizanin Hra-
deckega ceste sc trasa pribliza se-
danji dolenjski progi med Grubar-
jevim prekopom in Hradeckega ce-
sto. Nato ponovno kriza Hradeckega
cesto in preide na mestu sedanjega
zaseka v Golovec v krajsi predor
‘vse do krizanja z Dolenjsko cesto,
kijer je priklju¢ek dolenjske proge.
Nato se v protiloka okrene proti
zahodu in se po premostitvi Ljub-
lianice prikljuéi v traso variante L
Pri tej varianti so ugodnej3a kriza-
nja s cestami v Stepanji vasi in na
Rakovniku po dolzini pa je.za 266m
krajsa kakor varianta .. =~

Po niveleti g:_smi'.oaxvm-s=

deckega ceste Poti na Rakovoe
jelSo je z ozirom na viSino zajezenc
gladine Ljubljanice na koti 287.30
m zahtevano svetlo vifino med gla-
dw_o in mostno konstrukcijo mozna
visja ali nizja lega, ki diktira kri-
zanje lzanske ceste v nadvozu ali
podvozu. Dircktna povezava juine
obvoz_ne proge na progo Ljubljana-
Jesenice, ki bo ‘dobila svoj pomen z
izgradnjo tretje transverzale Sara-
Jevo—Karlovac—Ljubljana, bo moz-
na s trianglom na Vi¢u, ki bo krizal
Trzasko cesto v madvozu. Brez te
povezave je dana zveza preko po-
staje Vi¢ s prestavljanjem stroja.

2.Varianta B/54 je predvojna po-
globitvena varianta, z vkljuéitvijo
Juzne obvozne proge in eventuelno
opustitvijo kamniSke proge v seda-
nji trasi, ki se nadomesti z zvezno
Krogo Vizmarje-Crnuce in prikljué-
om v smeri proti Ljubljani.

Na odseku od Zaloga do Titove
ceste in na juZni obvozni progi je

ureditev Zelezniskih naprav ista kot
poglobljeni iz- -

pri varianti A/54-1 v
vedbi.

Od Titove ceste dalje ostanejo
sedanje trase trzaSke in gorenijske
proge, vendar v poglobljeni legi.

Na trZzaski trasi je predvideno
rostajuliiée Vi¢ 1t km blizje Ljub-
jani kakor v variantah A. Na go-
renjski trasi je pravtako predvide-
no postajali¢e v viSini tovarne >Li-
tostroje. Kot dopolnitev predvojnega
Projekta in za dosego &m ugodnej-

situacije za urbanistiéno ureditev
mesta se predvideva na triadki tra-
:' edOd km 568.5 do km 5705 zvitanje
= anje nivelete za 2,40m. S tem so

AN Pogoji za krizanje vseh glav-
i o (i'rrhf‘ke, Dobrovskkc) s
.o Z zgradn < a-
lizacije ter nizkih ,:le[;:sebne 9

Na gorenjski frasi se poglobitev
podaljsa v eni stopnji z vrinjeno
horizontalno ob Litostroju, kjer je
predvideno postajaliS¢e, ter se na ta
nac¢in deseze tudi ugodne pogoje za
krizanje Djakoviteve ceste, kot
glavne transverzale sever-jug v Si-
§ki, z nadvozom. Nadaljnje cestno
krizanje s podvozom je predvideno
na cesti Zapuze—Savlje, to je 1,5km
dalje od prvega.

Zveza Vizmarje—Vi¢—Rakovnik
je dosezena z ze zaceto obvezno pro-
go Crnu¢e—Vié, v kolikor ne bi bila
sprejemljiva povezava na samem
odcepiséu obeh prog pri izvezu iz
ﬁostaje Ljubljana, eventualno s pre-

ritjem. Direktna zveza juZne in za-
hodne obvozne proge na Vi¢u je pri
tej varianti mozna le zunanja, to je
z zunanjim lokom. ki kriza trzasko
tovorno in potnitko traso ob pri-
klju¢ku z nadvozom in zahteva Se
en nadvoz za Trzasko cesto in most
¢ez Mali graben.

Prikljuc¢ek industrije, ki pri va-
riantah A izpade, je pri tej varianti
izvedljiv. bodisi z odcepi iz odprte
proge, ali z vodenjem posebnih in-
dustrijskih tirov ob potniikih trasah
iz obrobnih postaj vozlista.

IV. TEUNICNA PRIMERJAVA
. VARIANT

Varianta A/54-1, poglobljena
Ugodnosti:

Iz urbanisti¢nega, estetskega in
mestno razvojnega glediica je to
brez dvoma najboljsa resitev. Mest-
ni teritorij je prerezan z Zeleznico
na najkrajgi liniji v smeri vzhod—
zahod, zaradi poglobitve je pa omo-
gotena izpeljava cestnih komunika-
cij v nespremenjeni viSinski legi
preko Zzeleznice ter tako prakti¢no
v mestu samem ni vidna. Z opustit-
vijo vseh dosedanjih prog zahodno
od Titove ceste, se pridobi obsezna
nova zemljista, ki se bodo lahko
uporabila v druge namene, pred-
vsem za glavne ceste upadnice, no-
va proga od Titove ceste do predora
pod Roznikom ima za slu¢aj vojne
veliko vrednost kot zakloniite za
zclezniska vozila.

Lega patniske postaje je naj-
ugodnejsa in s primerno ureditvijo
poti ugodno dostopna iz vseh mest-
nih predelov. Obrobni deli mesta
imajo v postajah Polje, Rakovnik
in Vi¢ dober pristop. do Zeleznice,
manj ugoden pa je za severo-za-
hodni del mesta, s $tevilnimi indu-
striiskimi obrati.

Glede lege in ureditve lokotovor-
nega kolodvora, kurilnice, ranZirne-
ga kolodvera {er juzne obvozne
proge so si vse variante enake ter
je ugodna medsebojna povezava. Z
ozirom na bodo¢i pomen dolenjske
proge kot III. tramsverzale, ki bo
vezala Bosno z zapadom, je oznatiti
tudi lezo juZne obvozne proge iz
zeleznisko-tehni¢nega vidika kot
ugodno.

Neugodnosti:

~ Dokler ne bo izvedena popolna
elektrifikacija. bo pri poglobljeni
progi in postaji povzro¢al dim me-
stn  zpatne nevieénosti, zlasti v
brezvetrovnem meglenem vremenu.
Posebno neugoden je prikljutek
kamnigke proge ter se podaljsa pot
za '/s sedanje dolZine. To pomanjk-
ljivost se da odpraviti z izgradnjo
severne obvozne proge, v katero se
lahko vklju&i tudi kamniska proga.
Precejfen del Zivilske industrije v
centrn mesta izgubi prikliutek na
postajo Ljubljana s svojim indu-
strijskim tirom. Eksploatacijski stro-
gki so pri tej varianti najvisji za-
radi podaljSanja poti, dolzine pre-
dora in poglobitve. Lo&itev tovor-
nega prometa od poinikega ni po-

. polna, dana je zato moZnost z iz-
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gradnjo severne obvozne proge.
Gradbeni stroski so prav tako naj-
vi§ji. Najbolj perete zelezniske in
cestno-prometne probleme, to je iz-
gradnja potniske postaje in kriza-
nja najbolj prometnih vpadnic z
zeleznieo v isti viSini, je moZno re-
Siti z zadnjimi fazami dela. Zahteva
29km nove kanalizacije 25m ped
niveleto poglobljene proge.

PodrobnejSa primerjava po kri-
terijih je razvidna iz posebne ta-
bele, prav tako tudi primerjava po
razli¢nih legah predora pod Roz-
nikom. -

Varianta A/54-1, dvignjena
Ugodnosti:

Glede sprostitve mesta in urba-
nisticne ureditve mesta je enakoe
vredna prejSnji varianti ter ima vsg
prednosti, ki izvirajo iz lege postajg
in smerne lege novih prog. Me&
ugodnosti je Steti Se. moznost pri-
klju¢ka dela industrije v céntru
mesta na postajo Ljubljana, poleg
tega pa bi sedanji industrijski pri-
kljucki ne predstavljali gradbene
ovire, kakor pri poglobljenih izved-
bah. Nadaljnja ugodnost je to, da ni
potrébna nova kanalizacija in da je
dana moZznost hitrejSe in postopné
reSitve najbolj perecih zelezniskih
in cestno-prometnih problemov. Iz-
gradnja postaje in predora za Tito-
vo cesto ni brezpogojno vezana na
izgradnjo obvozne proge. niti na iz-
gradnjo predora pod Roznikom, ker
je mozen zacasen priklju¢ek na se-
danio trzasko in gorenjsko progo.

Neugodnosti: ‘

‘Kot najve¢ji nedostatek je oéi-
tati varianti estetsko neugodna cest-
na krizanja Titove in Parmove ce-
ste s podvozi, z dovoznimi rampami
ter delno zastiranje razgleda vzdolz
ceste pri dvignjeni niveleti zelezni-
ce. Kot neugodnost je Steti tudi
gradnjo podvoza pod postajnimi tiri
za boliSo povezavo severnega in juz-
nega dela mesta. Taki podvozi za-
htevajo velje povriine ter imajo
neugodne priklin¢ke na celotno
cesino mrezo. Dvignjena izvedba
variante A/54-1 ima tudi vse ne-
ugodnosti prejinje variante glede
priklju¢ka kamniske proge in v ne-
koliko manj%i meri glede eksploata-
cijskih strofkov. Gradbeni stroski
so za 1.9 milijarde nizji kot pri
prejSnji varianti.

Varianta B/54
Ugodnosti:

Iz urbanisti¢nega, estetskega in
mestno razvojnega gledis¢a je va-
rianto oznaciti kot Se ugodno. Ni-
kakor pa ni v tem pogledu enako-
vredna prvo omenjeni varianti. Gle-
de lege potniske postaje in mozno-
sti povezave severnega in juznega
dela mesta neenakovredna prvi. Med
najve¢je ugodnosti je Steti najkraj-
fe zveze proti Trstu in Jesenicam.
Tudi zveza proti Kamniku je Se
ugodna. Z namestitvijo postajalis¢a
ob Litostroju je omogolen severo-
zahodnemu predelu najbolji pri-
stop do Zeleznice. Eksploataeijski
strofki so pri tej varianti med naj-
nizjimi. Varianta je brez dragega
predora pod RoZnikom.

Neugodnosti:

Motnje dima do popolne elektri-
fikacije vseh prog bodo %e obtut-
neiSe, kot pri pogloblieni varianti
A/54-1. Mesto je z globokimi useki
razdelieno na tri dele, kar je estet-
ska hiba te variante. poleg tega pa
zahteva velike povriine zemljista.
Glede lotitve potnifkega od tovor-
nega prometa velja pripomba k va-
rianti A/54. Zahteva najvedjo dolZi-
no nove kanalizacije, ki je na od-
seku ob Tivolskem parku glede iz-
vedbe problematitna in ima lahko
neugodne posledice na obstojete
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stavbe. Prav tako kot pri pogloblie-
ni varianti A/54-1 je mozno resiti
najbolj perece probleme sedanjega
stanja med zadnjimi fazam dela.
Stroski so za 0,2 do 1,0 milijarde
nizji kot pri prvi varianti, glede na
razli¢cne mozne lege predora.

¥, GOSPODARSKA PRIMERJAVA
VARIANT

Pri reSevanju ljubljanskega ze-
lezniskega vozliiéa moramo uposte-
vati ne samo tehnitne in estetsko-
urbanisti¢ne znacilnosti posameznih
variant. temveé¢ je nujno, da razne
reSitve primerjamo predvsem s sta-
li¢a njihove gospodarske vrednosti.
Resitev zelezniskih vozlis¢ edinole
glede na estetsko-urbanisti¢ne po-
trebe nekega mesta. pomeni tudi za
bogate .in industrijsko razvite na-
rode znatno gospodarsko obremeni-
tev in zato ni gospodarsko uteme-
ljena. vsaj toliko Casa ne, dokler
fospndarski potencial ne doseze do-
olene vidine toda tudi takrat so
take velike in ve¢inoma nerenta-
bilne investicije. umestne le v ve-
likih mestih z moéno industrijo in
velikim prometom.

Ce pogledamo na problem ljub-
ljanskega Zelezniskega vozlisca s ta-
kega gospodarskega vidika in pri-
merjamo med seboj variante, ki so
§e preostale v 0zji presoji, t. j. po-

lobliena in nepoglobljena varianta
/54 s podvozom in varianta B/54 s
roglohitviin obstoje¢ih prog. potem
ahko ugotovimo naslednje:

Investicijska vsota. potrebna za
zeraditev vorlifia, znaSa po varianti
A/54 v pogloblieni izvedbi (predor
1140 m) 13 milijard 745 milijonov di-
narjev. Po varianti B/54 v nepoglob-
ljeni (nekoliko dvignjeni ali pa v
sedanii vi%ind) 12 mlijard 75 milijo-
nov dinariev. '

© K temun je treba pristeti Se vsoto

priblizno 2 milijardi dinarjey za
zgraditev juZne obvozne proge. ki pa
ni nuien element v vozlif¢u in bi jo
gradili. ée bi promet v takini meri
narasdal. da bi bila graditev te pro-
ge nujno potrebna.

Tu sta obsezni dve fazi graditve,
in sicer strofek graditve izrazito ze-
leznizkih naprav ( ranzirnega kolo-
dvora v Zalogun. novega lokotovor-
nega kolodvora v Mostah. novih ku-
rilnic v Poliu in novih tirnih naprav
na postaji Liubljana). ki znesé& pri-
blizno 9 milijard dinarjev. \

Preostali znesek. t. j. 4 milijarde
745 milijonov dinariev pri nmzlqb-
lieni A varianti: 4 milijarde 15 mili-
jonov dinarjev nri B vnriar.\l_i. (po-
globlieni): 3 milijarde: 75 miliionov
dinariev pri nepogloblieni. A va-
rianti. je pa v oZjem pomenu be-
sede negosnodarska investicija, ker
ie ta znesek votreben predvsem za
reditev urbanistiénih problémov za-
hodnega dela mesta na obmo€ju od
prelaza na Titovi cesti in do Vifa,
oziroma Sentvida. zlasti krizis¢e Ti-
tove. Parmove in Celovike ceste z
zelezniiko progo.

S cestnourbanisti¢nega stalis¢a
refuicta ta problem naibolj popolno

oglobliene variante A/54 in B/54,
er ostanéjo glavne ceste v tem pri-
‘meru v isti vidinji kot dosedaj in
krizaio noeloblieno progo v nad-

vozih. Toda refitev s poglobitvijo.

rog ne zadovoljuje ne Zeleznico,
ﬁi ima pri tak&nih reditvah drazje
in tezie vzdrZzevanje in obratovanje,
ne voisko. ker ie obnova porufeni
pror znatno bolj komvlicirana in
tezin. ¢e je proga poglobljena, kot
pa o ni poglobljena,

Polee tega imata obe poglobljeni
varianti e eno pomanjkljivost: tre-
ba je investirati celotne zgoraj na-
vedene zneske, preden pridemo do
rezultatov, t. i. do moZnosti ureditve
prelazov na Titovi, Parmovi in Ce-

loviki cesti. Treba je najprej zzra-
diti poglobitev puilmske poswje
glavnih prog (ob zacasnem obrato-
vanju vseh prog v sedaaji viSim).
preden lahko obratovanje prelozimo
v nove trase in s tem Sele resimo
krizis¢a. Treba je imeti torej vse
4 milijarde 745 milijonov oziroma
4 milijarde 15 milijonov dinarjev. ¢e
hotemo izboljSati stanje na cestah
in odpraviti prelaze ¢ez progo v ni-
voju. Postopna reitev zahodnega
dela vozlii¢a s postopnim investira-
njem je pri poglobljenih resitvah
nemogoca. To velja v enaki meri za
poglobljeno A/54 varianto, kot za
poglobljeno B/54 varianto. Tezko pa
je verjeti, da bo nase gospodarstvo
v doglednem ¢&asu, t. j. recimo v
10—15 letih, lahko investiralo 4 do
5 milijard' dinarjev v ljubljansko
zeleznisko vozlisée v glavoem le za
estetsko-arhitektonsko potrebo. tako
reko¢ za okras mesta, zlasti, ker
bomo v tem Casu prisiljeni investi-
rati precej$nje zneske Se za rekon-
strukcijo zelezniskih naprav v vzhod-
nem delu vozlii¢a. ker so.te naprave
7e toliko izrabljene. da bodo kmalu
zatele ogrozati obratoyanje zeleznice.
Bolj natanéen odgovor na to vpra-
Zanje bi lahko dali gospodarski stro-
kovnjaki, ki se ukvarjajo z vprasa-
njem razvoja naSega gospodarstva v
prihodnjih letih, vendar &e pogleda-
mo, koliko nedokonc¢anih tovarn in
objektov imamo v vsej drzavi in tudi
v nasi republiki, potem si lahko mi-
slimo. da bi bila taka investicija go-
tovo Se dolgo Casa neutemeljena.

Lahko bi sicer rekli; da bomo. ¢e
ne moremo zdaj zgraditi najbokjSe in
najdrazje variante. potakali z re-
Sitvijo vozlis¢a toliko ¢asa, dokler ne
bomo imeli sredstev za to izgraditev.
Toda tak sklep bi bil umesten le, &e
bi res lahko potakali
Ijubljanskeza vozlii¢a e 10 ali 20 let
in ¢e bi lahko v tem Casu vse proge
in 7eleznike naprave ‘v vozliscu
ostale take, kakrine so sedaj. Toda
to zal ne more biti. Pri tem prelazi
niso niti glavna ovira, ki sili k ¢im-
prej$nji reSitvi vozlis¢a. Precej bolj
vazno vprasanje je rekonstrukcija in
Rreureditev glavnega kolodvora v

jubljani. Prelazi v nivoju sicer ovi-

raio cestni promet, toda prometa v
celoti ne onemogotajo in ‘tudi ne
ogrozajo osehne varnosti ljndi. Sta-
nje na ljubljanski postaii je pa 7e
sedaj tako. da je nadalinji razvoj
prometa nemogo¢, poleg fega je ze
sedai modno ogrozena varnost pot-
nikov.

Postajno poslopje ie bilo zeraieno
pred ved kot sto leti in ie do danes
ostalo takino. kot je bilo projekti-
rano za takratne potrebe prometa.
Tirne naprave <o bile od takrat sicer
nekoliko preurejene, toda nebistveno.
Po svoii tehniéni  zastarelosti je
ljubljanska postaja gotovo edinstven
primer med vsemi vedjimi postajami,
na dveh tako vaznih mednarodnih
progah kot so proge Taunernekspresa
in Simplonekspresa. Na postaji ni ne
otoénih  peronov, ne podzemeliskih
hodnikov, ne pravilno urejenih tirnih
zvez, ne funkcionalno pravilno raz-
porejenih prostorov v postajnem po-
slopju. Potniki so pri izstopanju in
vstopanju izpostavljeni vsem vre-
menskim nevielnostin. Za marsi-
katerega potnika je vstop in izstop
v vagon tudi precej tezaven zaradi
{:revisoke zadnje stopnice vagona,

ar je posledica pomanjkanja dvig-

njenih peronoy med tiri. Dostop in

izstop iz vlakov ovifajo vmes pri-

hajajofe garniture, ki so pogosto pri-
ravljene za odhod, s ¢imer je ogro-
na tudi varnost potnikov.

Tako stanje na glavni postaji v
Ljubljani prav gotovo ne more ostati
fe deset ali pa celo vet let. Postajo
je treba sedaj takoj rekonstruirati,

z ‘refitvijo -

funkeinnalno prenrediti postaino po-
slopye, zgraditi  otoCne peroue  n
podzemne podhode ter urediti tirne
naprave.

Ce bi se loul poglobitve postaje,
potem je treba investirati 4 do 5 mi-
lijard. preden lahko spremenmimo
razmere na postaji. ker je treba naj-
prej zgraditi vse nove poglobljene
proge in novo poglobljeno postajo,
preden se promet lahko prenese s se-
danjih tirov na nove, poglobljene
tire. Ves ta ¢as bi se moral promet
opravljati na sedanjih tirih, torej pri
danasnjem stanju. ki pa je, kot ze
redeno, 7e sedaj nevzdrzno. Kakrino-
koli zatasno preurejanje postaie do
kon¢ne dograditve nove poglobljene
postaje bi pomenilo tratenie denarja,
ker bi bile vse te preureditve tirnih
naprav na sedanjem nivoju pozneje
neuporabne. Ce. pogledamo na pro-
blem ljubljanskega Zelezniskega voz-
liséa s tega stalii¢a. t. j. s stalisca
realnih gospodarskih moznosti, ki
jih imamo lahko v doglednem ¢asu.
z ene strani. in s staliS¢a nujnosti
takojinje rekonstrukcije Zelezniske
postaje Ljubljana in ureditve stanja
na prelazih, z druge strani, potem
prihajamo do zaklju¢ka, da bi mo-
rali za reSitev ljubljanskega 7elezni-
ikega vozlis¢a osvojiti tako reditev,
ki dopuifa ¢imprej$njo rekonstruk-
cijo postaje in prelazov s sredstvi. ki
bodo dosegliiva v prihodnjih letih.

Poglobliena varianta A/54 je z
urbanisti¢nega stalis¢a gotovo naj-
bolja reSitev vozlis€a. V primerjavi
z varianto B/34 ima pred le-to tudi
tehni¢ne prednosti, vendar kljub
temu tudi poglobljepa varianta A/54,
gledana skozi prizmo nasih danas-
njih gospodarskih moznosti in skozi
analizo najbolj pere¢ih problemov
vozliita, izgublja realno esnovo. Zato
moramo imeti poglobljeno varianto
A/54 kot sicer res optimalno teh-
ni¢no najboljfo reSitev, toda resitev,
ki gotovo ne ustreza nafemu gospo-
darskem potencialu tako v republi-
skem kot v zveznem merilu.

Ce upostevamo ta dejstva, potem
preostane kot edino realna reSitev
vozliiéa Se samo -nepoglobljena va-
rianta A/54. Ta varianta se lahko
zgradi v niveleto v sedanji visini. ali
pa dvignjeno za 1 do 1.50 m. Pri obeh
reditvah je moZna takojinja rekon-
strukcija potniske postaje in preure-
ditev prelazov s podyozi. Ceprav bi
za zeraditev celotneza zahodnera dela
te variante potrebovali tudi priblizno
3 milijarde, toda tukaj je mozno ca-
sovno bolj smiselno investiranje. tako
da se postopoma odpravljajo naibolj
perece pomanikljivosti v vozlif¢éu s
tem, da se celotna preureditev voz-
lista 2z zeraditvijo predora, ki je
glavni izdatek v tem znesku, lahko
odmakne za toliko ¢asa, kolikor bodo
to zahtevale splosne gospodarske
razmere. ey

Reditey vozlista po nepoglobljeni
varianti A/54 zahteva tudi graditev
podvozov na glavnih cestah. Podvozi
gotovo niso najbolj¥a reditev iz cestno-

‘prometnih, ¢ manj pa iz estetsko-

urbanisti¢nih ozirov. Toda nepra-
vilno bi bilo misliti, da so podvozi
nekaj tako neestetskega in neugod-
nega, da se z njimi popolnoma uni-
&uje arhitektonsko-urbanisti¢na slika
Ljubljane. Ne smemo pri tem ustav-
ljati pogleda samo na teh dveh tog-
kah, Ljubljiano bi morali gledati so-
tasno v celoti. Ce sta tudi podvoza
nezadovoljiva arhitekionska refitev,
imamo Se vedno veliko drugih arhi-
tektonskih privla¢nosti v Ljubljani,
ki dolo¢ijo njen znadaj in pomen,
Poglobljena varianta A/54 bi {:ila 7a
mesto gotovo boljSa reSitev, toda
trezna analiza nafega gospodarskega
polozaja bi gotovo pokazala, da bi
ta varianta verjetno za vedno ostala

Jle na papirju, :

GLAS

Cestnoprometne in Zelezniske ra
mee v Hubljanskem vozlis¢u terjs
CimprejSnjo reSitev. 2

ZAKLJUCEK
Komisija za resitev zelezniskeg
vozla je sprejela naslednji

sklep:
Ljubljansko Zeleznigko: vozlig
je treba rediti po nepoglobljeni wi
rianti A/54 tega porocila s predorol
pod Roznikom, oziroma pod Sise
skim hribom, in sicer tako, da
glavna proga Zalog—Ljubljana
daljsa do Sisenskega hriba in v p
doru izpelje na zahodno siran p
boéja. kjer se razcepi za smeri pro
Trstu in Jesenicam. Za tovorni prd
met je predvideti moznost zgradit
juzne obvozne proge, upostevati
je tudi moZnost poznejie izgradn,
severne obvozne proge. Lokotovor
kolodvor je zgraditi v Mostah
severni strani glavne proge med
varno »lzolirkac in letaliS¢em.
rilnice, zelezniske delavnice in d
ge 7elezniske obraine zgradbe
zgraditi na juZni strani glavone pro
ge med Mostami in Poljem. Ranzir
kolodvor je treba zgraditi v Zalog
na mestu sedanjega kolodvora.
prvi etapi izgradnje zahodnega del
vozlis¥a je predvideti izgradnj
podvoza na glavnih cestah.
Mikrolokacija predora in natan
na visina  nivelete glavne posta
naj se dolotita pri izdelavi'idejneg
projekta vozlisca.

Utemeljitev: F

17 vsega materiala za reSitev. Ze
leznitkega vozliséa v Ljubljani, ki J
sedaj zbran v tem poroéilu, sledi,
so bistvena nacela za reSitev teg

roblema, ki so se v teku dolgi
et izkristalizirala kot pravilna, né
slednja: \ ;

1. Mesto je treba presekati sam
z eno transverzalno progo, razcep
prog pa preloziti izven mestnega ol
mocja.

2. Za tovorni promet mora ob
stajati moznost obvoza tovora,
obvoznih progah okrog mesta, t
krat ko bo obseg tovornega promet
prekoracil zmogljivost glavne tra
verzalne proge skozi mesto.

- 3, Glavni potniski kolodvor n
bi ostal na sedanjem mestu.

4. Krizid¢a 7zeleznitkih prog
cest v mestu morajo biti v raz
nivoiih,

5. Reditev vozlista mora don
§cati etapna izeradnio. in sicer ta
da se v prvih etanah odpraviio kf
7igta eglavnih cest v nivojn in pr
uredi glavoi potnigki kolodvor.

Tem osnovnim nadclom naibo
ustreza nepoglobljena varianta A

Poleg tega s to varianto mes!

pridobiva velike povriine zem] jisds
na katerih sedaj potekajo proge.
jih lahko izkoristi za glavne tra
zitne «cestne komunikacije.
- Kot najprimernejo lego pred
Le smatrati skrajno severno leg
er je v tem primeru predor me
najkrajSimi in je omogotena
gradnja nove postaje Ljubljani
Siska. ki je prehodna za vse glav
potnifke smeri. Pri izdelavi idejn
projekta vozlista se lahko izbes
tudi drugaéna lega predora, e bi
zahtevale geolofke in strateike okg
nosti, '

Glede vidine nivelete glavne pe
nitke postaje in proge. med posta
in predorom obstojita dve moZno:
izvedbe, in sicer: ohranitev nivele
proge v sedanji vidini, ali dvig
1 do 1.50m. ‘

Za doloditev natanfne vifine
velete nroge je potrebno izvriiti
natanten primerjalni $tudii, kar
ne vpliva na nacelno refitev ve
lisca, ;
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