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Zakaj kamniski vlak vozi Se danes?

1. POVZETEK

V raziskovalni nalogi sva z uporabo prispevkov iz starih ob¢inskih casopisov ob¢in
Kamnik in DomZale podrobneje raziskali obdobje od decembra 1967, ko je Izvrsni
svet SR Slovenije sklenil ukiniti kamniski viak, do ponovne uvedbe 29. maja 1978.
Predstavniki podjetij in obCin Kamnik, Domzale in Bezigrad so dosegli, da kamniski
vlak 1. februarja 1968 ni prenehal voziti. Kamniska proga je tedaj izgubila status
javne proge in postala obCinska pogodbena proga, kasneje, po ukinitvi potniskega
prometa, pa industrijski tir. Ob&ine in predstavniki podjetij so z Zelezniskim
transportnim podijetjem (ZTP) Ljubljana sklenili pogodbo, da bodo plagevali stroske
vzdrzevanja proge in ZelezniCarjem krili izgubo. Posebna komisija je do konca maja
1968 ugotavljala rentabilnost kamniSke proge in na koncu ugotovila, da je tovorni
promet rentabilen, potnisSki pa ne. Zaradi tega je bil 1. julija 1968 potniski promet na
kamnigki progi ukinjen. Stevilni dnevni migranti, ki so se vsak dan vozili v $olo ali na
delo v Ljubljano ali Kamnik, so bili odtlej prisiljeni uporabljati avtobuse. Pogodbeni
tovorni promet pa je ostal in reSil kamnisko progo pred odstranitvijo. Za ohranitev
kamniSkega vlaka se je zavzela Sir§a druzbena skupnost na obmocdju prizadetih
obcin, sklicevali so zbore krajanov, zbore delavcev, o tem so razpravljali tudi na
obcinskih skupS€inah. Z zahtevami, pobudami in delegatskimi vpraSanii,

da je bil na kamni$ki progi ponovno uveden potniski promet. Dve leti kasneje, maja
1980, ji je bil vrnjen status javne proge. Ceprav se $tevilo potnikov na kamniski progi
povecuje, se kamniski vliak Se danes sre€uje s Stevilnimi tezavami.

ABSTRACT

WHY IS THE KAMNIK TRAIN STILL OPERATING?

The Kamnik Train In Difficult Times (1968-1978)

In the research project we have studied the period between December 1967, when
the Executive Council of the Socialist Republic of Slovenia cancelled the Kamnik
train, and May 1978, when the train was restarted. The major sources for our project
have been old newspapers of the municipalities of DomzZale and Kamnik. The
representatives of the companies and municipalities of Domzale, Kamnik and
Ljubljana Bezigrad managed to prevent the cancellation of the train on 1% February
1968. At that time the Ljubljana - Kamnik railway line lost the status of the public line
and became the municipal contract line. Following the abolition of the passenger ralil
transport, it became an industrial railway line. The representatives of the companies
and municipalities had made a contract with Ljubljana Railway Transport Company to
cover the costs for the maintenance of the railway line. A special commission had
examined the profitability of the railway line Ljubljana —Kamnik until the end of May
1968, and found out that freight transport was profitable whereas passenger rail
transport was not. Consequently, the passenger rail transport was cancelled on 1%
July 1968. Numerous daily migrant workers and students were forced to use public
buses. The contractual freight transport remained and in that way saved the railway
line. The communities of the above mentioned municipalities had striven to preserve
the railway line Ljubljana — Kamnik. With demands, initiatives, delegates’ questions,
addressed to the highest government representatives, they had attained their goal —
that after ten years, in 1978, the Ljubljana — Kamnik line re-opened for passenger
services. Two years later, the line was given back the status of the public line.
Although the number of passengers on the line is increasing, the Kamnik train is still
confronted with various problems.
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2. ZAHVALA

Zahvaljujeva se gospodu Juretu Komelu, kustosu Zelezniskega muzeja Ljubljana, za
natancna pojasnila ob ogledu ZelezniSkega muzeja in za pomo¢ pri iskanju pisnih in
slikovnih virov v muzejskem arhivu. Gospodu JozZetu Pogacniku, ¢astnemu clanu
Obc¢ine Domzale in nekdanjemu predsedniku SkupsCine Obcine Domzale, se
zahvaljujeva za intervju. Prijaznemu osebju knjiznic v Domzalah in Kamniku se
zahvaljujeva, ker so nama omogocili pregledovanje starih obCinskih ¢asopisov, kjer
sva nasli veliko natan¢nih podatkov. Poleg tega pa se zahvaljujeva tudi prometnikom
na Zelezniskih postajah Kamnik, JarSe in Domzale, da so nama predstavili danasnje
probleme kamnisSke Zeleznice. Zahvaljujeva se gospe Idi Fidler, uiteljici zgodovine in
sloven&Cine, za pregled najine raziskovalne naloge, ter profesorici Tjasi Grobin za
prevod povzetka raziskovalne naloge v angles€ino. Hvala tudi mentorici, ki je ves Cas
spremljala in nadzorovala najino delo.

3. UVOD

V €asu po drugi svetovni vojni, ko se je motorizacija v Sloveniji zelo razmahnila, se je
zelezniSko omrezje zacelo krciti. V Sloveniji so takrat ukinjali vlake in opuscali
nekatere ZzelezniSke proge: na primer gorenjsko Zeleznico do Kranjske Gore in
Planice. Zanimalo naju je, zakaj pa je kamniSka Zeleznica uspesno prestala to krizno
obdobje in vozi e danes.

Cilji:

Za cilj najine raziskovalne naloge sva si zastavili ve€ vprasanj. Vsako vprasanije bi
zahtevalo posebno raziskavo, za kar pa v enem Solskem letu ni zadosti Casa. Zato
sva se v svoji raziskovalni nalogi lotili le enega vpraSanja, in sicer: zakaj je kamniski
vlak uspesno prestal krizno obdobje in vozi Se danes?

Metode dela:

Pri izdelavi raziskovalne naloge sva presli razlicne faze raziskovanja. Najprej sva se
seznanili z razvojem zelezniSkega omrezja na Slovenskem in Se posebej pozorno
sva pregledali zgodovino kamniske Zeleznice. Najbolj$a literatura za to je bila knjiga
Marjance Klobcar z naslovom Kamnican prvih sto let, 1891 — 1991 (Kamnik: Zveza
kulturnih organizacij, 1991), ki je izSla ob stoletnici kamniSkega vlaka. Zanimiva je
tudi slikanica lva Zormana z naslovom Racka puhacka, ki za otroke na zanimiv nacin
predstavlja pomen kamnisSkega vlaka za Kamniane v ¢asu njegovega otrostva.

Potem sva se usmerili na €asovno obdobje, ko so v Sloveniji ukinjali ZelezniSke
proge. Ugotovili sva, da je to obdobje vplivalo tudi na kamniski vlak, saj so ga okoli
leta 1968 za nekaj Casa opustili. Za to obdobje oziroma od leta 1965 dalje sva v
Medobcinskem muzeju Kamnik, v Maticni knjiznici Kamnik in Domzalski knjiznici
pregledali vse kamniske in domzalske obclinske Casopise in prekopirali Casopisne
Clanke, ki so se nanasali na kamniski viak.
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Zelo pomembno za najino razumevanje razvoja zelezniSkega omrezja je bil obisk
Zelezniarskega muzeja v Ljubljani. Z mentorico sva ga obiskali 7. januarja 2009.
Kustos Jure Komel nam je povedal veliko zanimivega o slovenski zeleznici,
opazovale pa sva tudi lokomotivo, ki je pred drugo svetovno vojno vozila na kamniski
progi. Poleg tega nama je omogocil tudi vpogled v vozne rede, iz katerih sva izpisali
podatke, ki sva jih potrebovali.

Raziskavo sva nadaljevali z iskanjem ustnih virov. Iskali sva ljudi, ki so bili v ¢asu
ukinitve kamniSke proge na pomembnih politi€nih polozZajih. Intervju sva naredili z
gospodom Jozetom Pogaénikom, ki je bil v tistem ¢asu predsednik skups¢ine
Obcine Domzale. Opravili sva razgovore z usluzbenci na domzalski, jarski in
kamniski zelezniski postaji.

Iskali sva tudi statisticne podatke o prepeljanih potnikih in blagu na kamniski progi,
vendar natancnih podatkov nisva uspeli dobiti. Pomagali sva si z arhivom voznih
redov, ki ga hranijo v Zelezni¢arskem muzeju v Ljubljani. Sledilo je zahtevno urejanje
podatkov in izloanje bistvenih ugotovitev.

Hipoteze:
Pred raziskovanjem sva predvidevali naslednje:
-V kriznem obdobju so se nekateri pomembni posamezniki zavzeli za obstoj
kamniSke proge, da se kamni$ka Zeleznica ne opusti. To so bili verjetno
gospodarstveniki, ki jim je bil kamniski viak v gospodarskem interesu.

4. ZGODOVINA KAMNISKE ZELEZNIQE OD NACRTOV IN
IZGRADNJE DO UKINITVE KAMNISKE PROGE

Za osvetlitev zgodovine kamniske Zeleznice nama je sluZzila knjiga Marjance Klob¢ar:
Sto let Zivljenja s kamni¢anom, Kamni¢an prvih 100 let, 1891-1991 (Kamnik: Zveza
kulturnih organizacij Kamnik, 1991, str. 3 — 64). 1z nje povzemava najpomembnejSe
podatke iz zgodovine kamniSkega viaka do obdobja, ki je ga obravnava najina
raziskovalna naloga (1968 — 1978).

Vlioga Kamnika pri prvih naértih zelezniskih prog na Slovenskem

Leta 1868 so Kamni&ani prvi€ zaprosili Obrtno in trgovsko zbornico v Ljubljani za
graditev ZelezniSke in brzojavne zveze z Ljubljano. O Zeleznici skozi Kamnik so kot o
eni izmed variant ZelezniSke proge Dunaj — Trst razmisljali ze tri desetletja pred tem.
Ko so ze zgradili zeleznico do Celja (1846), so razmisljali o Zelezniski progi skozi
Kamnik kot eni od treh variant. Zasnovane so bile tri trase, dve od Celja po Savinjski
dolini — ena skozi Tuhinjsko dolino in Kamnik, druga pod Trojanami skozi Domzale,
kjer je tekla stara rimska cesta, tretja pa je bila usmerjena proti toku Savinje do
Zidanega Mosta skozi savsko sotesko, Litijo in Zalog do Ljubljane. Za progo vzdolz
Savinje in skozi savsko sotesko je bilo ve€ razlogov, med katerimi je bilo
najpomembnejSe odkritje nahajaliS§€ premoga v Zasavju, ki jih dotlej zaradi
pomanjkanja zelezniskih zvez niso mogli izkoriS€ati. Ta proga bi povezovala tudi
zdraviliS¢i Lasko in Rimske Toplice. Kakor vemo, je prevladala zadnja varianta, s
katero je bila leta 1849 z ZelezniSko progo povezana Ljubljana.
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Spremembe ZelezniSkega prava in slovenski nacrti

V obdobju, ki je sledilo graditvi Zeleznice Dunaj—Trst, se je vlada odlocCila pritegniti
zasebne pobude in privatnega kapitala za nacrtovanje Zelezniskih prog. Oblikovala je
Zakon o podeljevanju koncesij za graditev zasebnih Zeleznic, ki je bil objavljen 14.
septembra 1854. Ta zakon je pozneje omogocil graditev kamniske proge. S
podelitvijo koncesije je imel koncesionar izklju¢no pravico do graditve proge,
koncesija pa je veljala za 90 let.

Z letom 1854 je vlada dobila pooblastilo, da zasebnikom za dolo¢eno dobo odda
Zeleznice, ki so bile zgrajene na drzavne stroske. Zeleznica Dunaj—Trst, ki je bila
odprta za javni promet 27. julija 1857, je bila naslednje leto na tajnih pogajanjih
izroCena DruZzbi juZzne drZzavne Zeleznice. Leta 1869, ko so gradili gorenjsko progo,
so bila izdana dovoljenja za zaCetna dela za Sest lokalnih Zeleznic na Kranjskem,
med katerimi tudi za mesto Kamnik in smodnisnico v Kamniku. Kljub temu pa je bilo s
strani vlade in s strani Druzbe juZne drzavne Zeleznice v tem Casu Cutiti
zapostavljanje slovenskega obmocja. Zato je bil za slovensko obmocje ustanovljen
poseben akcijski odbor, ki je leta 1872 na podlagi raziskav pripravil Nacrt osrednjih
ilirskih Zeleznic. Ta nacrt je uposSteval Kamnik, kjer pa naj ne bi bila kon&na postaja.

Po veliki borzni katastrofi leta 1873 se je drzava vraCala na sistem drzavnih Zeleznic.
Drzava je postopno podrzavljala velika ZzelezniSka omreZja in zaCela graditi vecino
prog. Z letom 1880 je bila podrzavljena Rudolfova Zeleznica, kamor je spadala tudi
gorenjska proga Ljubljana — Trbiz. JuZna Zeleznica pa je $e naprej ostala v zasebnih
Zelezniskih sistemov, drZzavnega in zasebnega. Drzavne Zeleznice so imele v
Ljubljani v Siski konéno postajo — brez izhoda na morje in podalj$ka proti jugovzhodu.
Kolodvor v Siski, pred podrzavljenjem imenovan Kolodvor prestolonaslednika
Rudolfa, ni smel sprejemati tovorov za postaje juzne Zeleznice, kar je pozneje moc¢no
vplivalo tudi na usodo kamniSke proge.

Kamniska zelezniska proga se bo gradila

Ceprav je bila vloga za zgraditev kamnigke lokalne proge predloZena Ze leta 1868, je
vec kot deset let mirovala. Hiter industrijski razvoj ob Kamniski Bistrici je v tem Casu
opozarjal na vedno vecjo potrebo po zgraditvi zelezniSke proge. Zaradi teZav, ki jih je
povzrocCalo nesorazmerje med razvitostjo gospodarstva in prometnimi zvezami, so
podjetniki kamnisko—domzalskega obmocja leta 1879 ustanovili konzorcij, ki je skusal
uresniciti graditev zeleznice Ljubljana—Kamnik. Veljaki kamniSkega okraja, ki jih je
vodil podjetnik Alojz Prasnikar, so drugi€ zaprosili trgovinskega ministra za trasiranje
kamniske proge. Leta 1880 je resorno ministrstvo tovarnarju Prasnikarju in
druzabnikom dovolilo, da v treh mesecih predlozijo nacrte za ozkotirno progo.

Za zeleznico Ljubljana—Kamnik je bilo prvotno predvideno, da bo Sla tudi skozi
Menges. V tem Casu je bil Menge$ pomembnejsi kraj od Domzal, saj je bil trg z daljSo
tradicijo in bolj razvito obrtjo, medtem ko so bile Domzale proglasene za trg Sele leta
1925. Mengeski gostilniCarji so imeli veliko zasluzka od prevoznikov in izletnikov, ki
so se ustavljali pri njih, zato so Zeleznici nasprotovali. Podprli so jih tudi kmetje, ki so
se bali za polje. V nadaljnjem razvoju je prav Zeleznica veliko pripomogla k
spremembi razmerja med MengSem in Domzalami.
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V zaCetku je marca 1882 Trgovska zbornica v Ljubljani sklenila poslati ve€jo skupino
odposlancev na Dunaj. Poleg dolenjske Zeleznice in druge zveze s Trstom je na ta
nacin Zelela resiti vprasanje kamnisSke proge. Dezelnim predstavnikom so se zato
pridruZili interesenti za zgraditev kamniske Zeleznice: tovarnar Alojz Prasnikar iz
Mekinj, trgovec Kezel iz Kamnika, tovarnar Ladstatter iz DomZzal, baron ing. Oskar
Lazarini, velemlinar Peter Majdic¢ iz Jar$ in pivovarnar Mihael Stare iz Meng$a.
Kazalo je, da bo kamniSka proga predvsem zaradi pomena smodniSnice delezna
vladne podpore. ReSevanje vprasanja kamnisSke Zeleznice je po€asi vendarle
napredovalo. Pri ponovnem pregledu trase decembra 1882 so sklenili zgraditi
normalnotirno Zeleznico. Pri tej odlocitvi je imel najpomembnejSo viogo Alojz
Prasnikar.

1. maja 1885 je drZavni zakon $t. 67 zagotovil drzavno podporo 200.000 goldinarjev
z ustrezno udelezbo kranjske dezele pri nakupu glavnic in s posredovanjem
konzorcija, ki naj bi priskrbel ostali kapital. Nacrt za ozkotirno progo so razveljavili in
potrdili traso proge, dolge 22 kilometrov, s podaljSkom do smodni$nice, ki je bil pogoj
za graditev proge, pa 23,4 kilometrov. Ker Druzba juzne Zeleznice ni dovolila
prikljuCitve kamniSke proge na njen kolodvor, je bila za izhodi$Ce te proge
predvidena postaja v Siski.

Nadaljnje tezave, ki so zavlaCevale pricetek graditve, so bile povezane z zagotovitvijo
ustreznih sredstev. Zaradi skromne udelezbe pri podpisovanju delnic sta Prasnikar in
Lazarini 6. oktobra 1886 v veliki dvorani hotela Slon sklicala zborovanije, kjer sta
razlozila gospodarski pomen proge in navzo¢e navdusevala za podpisovanje delnic.
Ko je bila ve€ina kapitala zbrana in je graditev podprla tudi vojska, je Gradbeno
podjetje Lazarini skupaj z Alojzem Prasnikarjem zaprosilo za koncesijo. Dobila sta jo
14. aprila 1889, veljala pa naj bi 90 let. V skladu z veljavno zakonodajo sta morala
koncesionarja pristati na vrsto pogojev, med drugim na kavcijo, na ustanovitev
delniSke druzbe in na dvoletni rok za zgraditev proge. Listina je potrjevala, da je bila
za zgraditev lokalne Zeleznice odloCilna smodnisnica. Lazarini in Prasnikar sta na tej
podlagi 17. aprila 1890 ustanovila delnidko druzbo »Lokalna Zeleznica Ljubljana—
Kamnik« s sedeZzem na Dunaju.

Ceprav je trgovinsko ministrstvo izdalo gradbeno dovoljenje 15. oktobra 1889, delo ni
potekalo po nacrtih, ker so ga oteZevali spori zaradi postaj. Sama graditev proge ni
bila tezavna. Edini vedji objekt na progi je bil most ez Savo pri JezZici. 21. novembra
1890 je do Kamnika prispel prvi vlak z gramozom, 18. decembra 1890 je bil tehni¢no
— policijski pregled, zaradi dolo¢enih pomanijkljivosti proge pa je bil za odprtje
dolocen 28. januar 1891.

Sprememba lastnistva

Kamniska proga je 15. decembra 1894 po dolgih pogajanijih priSla v drzavno last. S
tem so se prometne razmere nekoliko izboljSale. Vendar pa uprava juzne zeleznice
kljub prizadevanjem ljubljanskega zupana in ¢lana drzavnega zelezniSkega sveta
Ivana Hribarja ni dovolila dovoza kamniskih vlakov na glavni kolodvor, kar je Se zelo
otezevalo tako osebni kot tovorni promet.

Hitrost kamniSkega vlaka (Med voznjo cvetlice trgati je strogo prepovedano!)
Od leta 1891, ko je bila odprta kamniSka proga, do prve svetovne vojne, se je nacin
Zivljenja v marsiCem spremenil. Ljudje, ki niso mogli Ziveti od kmetijstva, so se vse
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bolj zaposlovali v industriji in se preseljevali v mesta. Mehanizacija v raznih

prvi avtomobili in avtobusi, v vegjih in naprednejsih krajih je zasvetila elektrika. Cas je
postajal vse dragocenejSi. Kamnican pa je v tekmi s Casom zaostajal. Najvecja
dovoljena hitrost vlaka je bila zaradi ustroja proge Ze ob zgraditvi le 25 kilometrov na
uro, zaradi obrabljenosti pa so se te zmoznosti z leti samo Se slabSale. Edina
pomembnejSa sprememba v tehniCnem pogledu je bil ¢rnuski most, s katerim so
zboljsali progo leta 1904.

Zaradi svoje izjemne pocasnosti je bil kamni¢an vedno bolj tar€a posmeha ne le med
domacini, temvec tudi SirSe. Ljudje so se pritoZevali nad razmerami na postajah, nad
ukinjanjem komaj uvedenih vlakov, nad nezavarovanimi in nepreglednimi prehodi.
Kamni€an je prevaZzal po deset nabito polnih vagonov. Potniki so se iz kamni€ana
radi ponorcevali tudi s tem, da so na vagone s kredo pisali svarila, na primer: »Med
voznjo cvetlice trgati je strogo prepovedano« ali »med voZnjo sprehajati se ob progi
Je potnikom najstroZze prepovedano«. Kljub po€asnosti je kamni¢an Stevilnim ljudem
ob progi postal nepogresljivi del vsakdanijika.

Lokomotiva kamniékega vlaka, ki je vozil na kamniski progi do leta 1939,
danes pociva v ZelezniSkem muzeju v Ljubljani. Levo je kustos muzeja, g. Jure Komel.

Kamni¢an med prvo svetovno vojno

Marsikatera loCitev na postajah kamnicana je bila loCitev za vedno. Med vojno je v
Kamnik pribezalo veliko beguncev z obmocdja soske fronte, ki so v mestu nasli
zadasni ali stalni dom. Zelezniéarji pa so bili kot drzavni usluzbenci opro$&eni vojaske
sluzbe.

Kamnic¢an v Kraljevini SHS in v Kraljevini Jugoslaviji

V Casu osamosvojitve od tujih Zelezniskih uprav smo na Slovenskem namesto
enotne direkcije dobili dva nasprotujoCa si sistema: Ravnateljstvo drzavnih Zeleznic
in Indpektorat juzne Zeleznice. Prometno ministrstvo je leta 1920 razpustilo direkcijo
drzavnih Zeleznic v Ljubljani in jo podredilo zagrebski direkciji. Kamniski vlaki so do
podrZavljenja juzne zZeleznice leta 1923 vozili samo do SiSenske postaje. Kljub
takSnemu odnosu je bilo sploSno navdusenje nad jugoslovansko drzavo Se vedno
veliko. 28. decembra 1921 je s posebnim dvornim vlakom priSel na obisk v Slovenijo
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kralj Aleksander, ki je s kamniSkim vlakom iz Ljubljane odSel v Kamnik in v
nadaljevanju obiskal Kamnisko Bistrico.

Septembra 1923 je generalna direkcija jugoslovanskih Zeleznic prevzela obratno
vodstvo omreZja juzne Zeleznice v Jugoslaviji, kar je bilo zdruzeno s Stevilnimi
pogajanji in finan¢nimi bremeni. V Ljubljani je bila nato januarja 1924 ustanovljena
Direkcija drzavnih Zeleznic, ki je prevzela obratovanje na vseh juznozelezniskih
progah. Za kamnisko progo je bil prevzem omrezja izredno pomemben, saj je to
pomenilo uresniCitev dolgoletne Zelje, da bi kamni¢an vozil do glavnega ljubljanskega
kolodvora.

Ugoden gospodarski poloZaj med letoma 1926 in 1928 je ponovno oZivil
prizadevanja za proge, za katere so bili nacrti izdelani Ze pred prvo svetovno vojno
(Ljubljana — Kamnik — Savinjska dolina, Kamnik — Kranj, Trojane — Domzale —
Menge$ — Skofja Loka itd.). Gospodarska kriza, ki jo je bilo v Zelezniskem prometu
Cutiti Ze leta 1929, pa je v naslednijih letih zahtevala skrajno zmanj$anje gradbenih
del, tako da teh nacrtov tudi v okviru tujih investicijskih posojil niso mogli ve¢
upostevati. Poleg tega so bile gradnje Zeleznic politi€éno podprte in so Slovenijo
izrazito zapostavljale. V obdobju med letoma 1919 in 1936 je bilo v Jugoslaviji
zgrajenih 1840 kilometrov novih prog, od katerih je pripadalo Sloveniji samo 49
kilometrov.

Zelezniska postaja Kamnik — mesto leta 1932
(Stoletnica kamniskega vlaka, Kamniski ob&an, marec 1991)

Kamni€an v tekmi s ¢asom

Cas po prvi svetovni vojni je pospesil zaposlovanje v industriji, vedno veé je bilo
delavceyv, ki so se vsak dan vozili na delo v Ljubljano. Vecalo se je tudi Stevilo
dijakov, od leta 1918 pa je Ljubljana ustanovila univerzo, na kateri so se izobrazevali
tudi Studentje s kamniSkega obmocja. Vsakodnevno so se vozili z viakom predvsem
revnejsi, ki niso imeli denarja za bivanje v Ljubljani. Kamniski publicist Ivan Zika je o
teh letih pozneje zapisal: »Vlak, ki je vozil v desetih nabito polnih vagonih 600 do 700
potnikov, je bil tako obtezen, da na ¢rnuSkem klancu veckrat ni mogel speljati. Sredi
klanca se je ustavil in je moral véasih celo po dvakrat dale¢ nazaj, da je dobil zalet in
srecno privozil na vrh hriba. HudomusneZi so rekli, da hodi kamni¢an nazaj po
sapo.« O tem, kako je kamni€an »zajemal sapo« piSe tudi lvo Zorman v slikanici
Racka puhacka (1988).

Kljub naglemu povecanju potniSkega in tovornega prometa na kamniski progi ni bilo
izboljSav. V dvajsetih letih so se kot konkurenca Zeleznici pojavili avtobusi. Ceprav je
oblast za zascito ZelezniSkega prometa ovirala koncesioniranje avtobusnih prog, je
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sredi dvajsetih let prihajalo do mocne konkurence, ker so se lastniki avtobusov znali
bolje prilagajati potrebam in zahtevam potnikov kot Zeleznica.

Zelje potnikov med obema vojnama so zadevale predvsem uvedbo hitrejih viakov,
prilagoditev voznega reda potrebam potnikov, odprtje novih postaj, ukinitev mesanih
tovornih in potniskih viakov in prilagoditev tovornega prometa moznostim na drugih
progah. Novembra 1927 so uvedli drugi jutranji, dijaski vlak. Na vrnitev v Kamnik pa
so morali dijaki e vedno Cakati vec€ kot dve uri, kar je bilo posebno tezko v zimskih
mesecih. Poleg tega vlaka sta pomenila edino izboljSavo Se dva »meSanca«.
Opoldanski mesani vlak, ki je vozil s povpre¢no hitrostjo 14 kilometrov na uro, je dobil
ime »leteCi kamnican«.

Razmere na kamniski progi so bile v zaCetku tridesetih let nevzdrzne. Kamnican naj
bi imel tedaj v slovenskem merilu tri rekorde: v najve€jem Stevilu prevozZenih potnikov
na kilometer, bil je edina aktivna proga v ljubljanski direkciji, tretji rekord pa je imel
zaradi svoje pocasnosti. Potniski viak je vozil eno uro in 15 minut, meSani pa eno uro
in 35 minut, v€asih tudi ve€. Tovorni vagoni zaradi slabe proge niso smeli biti
obtezeni z ve€ kot 22 tonami tovora.

V zaCetku leta 1932 je avtobusno podjetje Bistra uvedlo nove zveze z Ljubljano.
Ljudje, ki niso imeli mesecne ali tedenske karte za vlak, so se vozili z avtobusi. Na
voljo jim je bilo sedem avtobusnih zvez, vlaki pa so vozili le trikrat. V tem letu pa so
kamnisko progo konéno zaceli izboljSevati tako, da so jo usposobili za hitrost 40
kilometrov na uro.

Konec »lete€ega kamni¢ana«

Septembra 1932 je zaCel na kamni$ki progi voziti nov vlak. Namesto prejSnjih 72
minut je zdaj vozil 45 minut, do nove postaje Kamnik—mesto pa 47 minut. IzboljSan je
bil tudi vozni red, saj je namesto prejSnjih treh vozilo Sest parov viakov, ob nedeljah
in praznikih pa so vozili izletniSki vlaki. Kamni€an je s tem prehitel svojega tekmeca —
avtobus: ta je namre€ od Glavnega trga v Kamniku do kavarne Evropa v Ljubljani
potreboval 50 minut.

Zaceli so urejati tudi postajaliS€a za potnike. V tridesetih letih so bila ob kamniski
progi odprta Se tri postajalisca: leta 1933 na Duplici, 1936 v Podborstu, 1937 pa v
Grobljah. Kolodvor v Kamniku je obc&ina zaradi finan¢nih tezav zacela graditi Sele leta
1939. Razmere za potniSki promet so postale ve€inoma urejene, tovorni promet pa je
Se naprej nazadoval. Kamniska proga je bila namre€ slabo grajena in ni prenesla
polne teze vagonov.

Kamni¢an med drugo svetovno vojno

Nasprotje v tem €asu je bilo med okupacijo in velikim tehni¢nim napredkom.
Kamnigka proga je do Crnué pripadla Nemcem. Narodno zavedni Zelezni&arji so bili
leta 1942 premesc€eni na nemsko etni¢no obmocje. Ker je bilo ljubljansko Zeleznisko
vozlid&e v italijanski okupacijski coni, so Nemci iz Sentvida skozi Crnuée, Beri¢evo in
Laze zgradili obvozno progo, ki je povezala tri proge — gorenjsko, kamnisko in
zasavsko. Kamniska proga se je tej obvoznici prikljucila v Crnu&ah in Nemci so jo v
tem Casu v marsi€em izboljsali. Problematicen vzpon pri Podborstu so znizali s tem,
da so progo speljali nizje v ve€jem loku. Proga je bila v tem €asu tako utrjena, da so
po njej vozili tudi brzovlaki z Dunaja z direktno zvezo.
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Ker je bila kamniska proga v nemskih rokah, je partizanom napad na ZelezniSke
objekte pomenil del osvobodilnega boja. PozZgali so ZelezniSke postaje Trzin, Groblje,
Homec in JarS8e. Nemci pozganih poslopij niso obnavljali, temve¢ so na teh postajah
vlake prenehali ustavljati. Ob koncu vojne so ob umiku porusili Ernuski most.

Kamni€an po drugi svetovni vojni

Prva leta po drugi svetovni vojni je imela Zeleznica pomembno vlogo pri normalizaciji
razmer. Na nemski obvozni progi je bilo zaradi porusenega mostu v Crnuéah in v
Lazah ujetih okrog 600 vagonov, ki so jih nato preko zasilnega tira na ¢rnuskem
cestnem mostu vklju€ili v promet. Novost, povezano s potovanjem, je pomenil lazji
dostop do turistiCnih krajev, kar so najbolj ob¢&utili delavci. Na izlete v Planico, v
Opatijo itn. so se zaradi pomanjkanja potniSkih vagonov vozili s tovornimi vagoni, v
katere so namestili klopi. Na postajah ob kamniski progi je bilo tedaj mogoce kupiti
karto za voznjo do katerekoli postaje v Jugoslaviji, z vlakom pa so potniki lahko peljali
tudi kolesa.

V tem €asu so pozgane postaje postopno obnovili, nekatere stare pa posodobili. Leta
1948 so poglobili progo pri Domzalah in zgradili nadvoz za magistralno cesto.

Razlogi za ukinitev kamnisSke zeleznice

Prvi petletni plan je nacrtoval graditev sodobnega cestnega omrezja. Sezonske
avtobusne proge so skrbele za zveze s turisticno pomembnimi kraji, kamioni pa so
prevazali vedno vec tovora. Splosne tezave v zelezniSkem potniSkem prometu, ki so
nastale zaradi neurejenih zvez, neustreznega voznega parka in pomanjkanja
vagonov, so povzrocile, da se je avtobusni promet v Sloveniji hitro poveceval. Leta
1959 je bil na primer za 80 % vedji kot leta 1957. Se vedja konkurenca za Zeleznico
so postali kamioni. Javno mnenje Zeleznici na splo$no ni bilo naklonjeno, kar se je
kazalo v pomanjkanju delavcev za fizi€na dela, predvsem na mesta pragovnih
delavcev. Sredi petdesetih let so zato tudi na kamniski progi zaposlovali vedno vec¢
delavcev iz Bosne.

Kamnican je bil simbol preteklosti, ki po drugi svetovni vojni ni bila veC cenjena. Bil je
izraz mesSCanske zavesti, ki tedaj ni imela ve€ moci. Ukinitvi kamni€ana sta se upirali
obcCini Kamnik in Domzale in Zeleznic€arji kamniSke proge, a so bili o€itki o njegovi
nerentabilnosti vse glasnejSi. Proti koncu Sestdesetih let se je stanje na kamniski
progi v potniSkem prometu resni¢no poslabsalo. /zvr$ni svet SR Slovenije je 27.
decembra leta 1967 sklenil, da s 1. februarjem 1968 zaradi nerentabilnosti pogojno
ukine javni blagovni in potniski promet na kamniski progi. Kasneje so vozili le tovorni
vlaki, ki sta jih placevala kamnisko in domzalsko gospodarstvo. Sredi sedemdesetih
let so bile v kamniski in domzalski ob¢ini zahteve po ponovni uvedbi ZelezniSkega
potniSkega prometa vse glasnejSe, dokler niso leta 1978 na kamniski progi ponovno
zaceli voziti tudi potniski viaki. (M. Klob¢ar, 1991, str. 3—-63).
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S. RAZISKOVALNI DEL

Cilj najine raziskovalne naloge je na podlagi razli¢nih virov osvetliti in podrobneje
pojasniti razmere ob ukinitvi kamniSke Zeleznice ter ugotoviti prizadevanja za njeno
ponovno uvedbo. Zato povzemava pomembne dele pisnih virov o ukinitvi in ponovni
uvedbi kamniske proge. Dodajava tudi ustne vire in sicer intervjuje. Ugotavljava, da si
pisni in ustni viri med seboj tudi nasprotujejo. Ker predpostavljava, da so pisni viri
zanesljivejSi od ¢loveskega spomina, se najini zakljucki naslanjajo predvsem na
pisne vire.

UKINITEV KAMNISKE PROGE

Povzemava dele ali v celoti posredujeva pomembne prispevke v obcinskih glasilih
obcin Kamnik in Domzale. Razporejeni so po ¢asovnem zaporedju.

DECEMBER 1966

1. Se kamni¢an po 75-ih letih res poslavlja?
Kamnic¢an je postal nerentabilen, pravijo ZelezniCarji. »Samo v tovornem prometu
nam povzroci letno 93 milijonov S din izgube«. V teh dneh so zaceli odgovorni organi
v kamniSki in domzalski obcini skupno z zelezniCarji temeljito pretresati pogoje za
nadaljnji obstoj proge Ljubljana — Kamnik. Potrebo te proge za gospodarstvo na
kamniSko — domzalskem obmocju ne gre zapostavijati. Dnevno prepelje Kamni¢an
okrog 5400 potnikov, od tega 600 dijakov in 1200 ton blaga. V odstotkih od vsega
prometa nosi torej Zeleznica 59 % potniskega prometa in 63 % blagovnega prometa.
Ali so naSe ceste sposobne prenesti toliksno dodatno obremenitev? Ali bomo dobro
premislili, preden se bomo odlocili? (L. J.: Se kamni¢an po 75-ih letih res poslavlja?,
Kamniski obCan, december 1966).

(L. J., Kamniski ob&an, december 1966).

JANUAR — FEBRUAR 1968
2. Ukinitev ZeleznisSkega prometa na kamniski progi?
... Na zadniji seji republiskega Izvrsnega sveta je ta sklenil, da v bodocCe ne bo
vec podpiral sredstev za kritje izgube na Zelezniski progi Ljubljana—Kamnik in s tem
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dal dovoljenje Zelezniskemu transportnemu podjetju Ljubljana, da lahko ukine javni
promet na tej progi.

Zeleznisko transportno podjetje je sklenilo, da s 1. 2. 1968 preneha z
opravljanjem javnega prometa, to je osebnega in tovornega, na tej progi. Skupscine
obcine DomZzale, Kamnik in BeZigrad so Sle v intenzivno dejavnost, da bi vsaj
preprecile fizicno ukinitev proge, to je, da se Zelezniski tiri ne odstranijo. V ta namen
je bilo doseZeno soglasje, da postavi ZTP Ljubliana pogoje, pod katerimi bi proga $e
ostala. Ti pogoji so:

1. Ce prevzamejo obdine in koristniki progo kot industrijski tir in jo sami
vzdrzujejo, za posamezne prevoze pa placajo stroske uslug Zeleznici.

2. Ce pristanejo koristniki proge, da se uvede poseben rezim, to je, da sklenejo
koristniki proge z Zeleznico letne pogodbe o prevozih, do¢im bo cena za
prevoZeni kilogram izraCunala Zeleznica po stvarnih stro$kih.

3. Kolikor obcine Zele, da bi ostal osebni promet, potem bi morale zagotoviti
ustrezna kreditna sredstva za modernizacijo proge in nabaviti Sinobuse (en
Sinobus stane 90 milijonov starih dinarjev).

4. V kolikor na progi ne bo s pogodbami sklenjen minimalni promet, ali ¢e se ne
bo proga prevzela kot industrifski tir, bo Zeleznica progo fizicno odstranila.

Do vseh teh pogojev je priSlo, ker je Zeleznica izraCunala, da ima na kamniSki
progi letno 120 milijonov izgube. Vsekakor, da del krivde za to izgubo zadene
Zeleznico, ker je bila dolgo ¢asa v poslovni politiki neelasticna in je Sele v zadnjem
casu svojo komercialno aktivnost za pridobivanje strank zacela uveljavijati. Delna
krivda pa zadane tudi gospodarske organizacije, ki se iz takih ali drugacnih razlogov
raje posluzujejo avtomobilskega prometa. Le—ta je seveda Zeleznici konkurencen,
ker ceste vzdrzuje Sirsa druzbena skupnost, doCim mora Zeleznisko progo sama
Zeleznica.

V soboto, 13. januarja, je bil na skupsc¢ini Ob¢ine DomZale razsirjeni sestanek
direktorjev delovnih organizacij s podrocja obcin Domzale, Kamnik in Bezigrad ter
predstavnikov obéin in ZTP. Na tem sestanku so vsi odgovorni pretehtali
najugodnejso dolgorocno reSitev nastale situacije. Ker je bil sestanek Ze po zakljucku
redakcije, nas bodo o sklepih tega sestanka obvestili v prihodnji Stevilki. Vsem pa je
Ze sedaj jasno, da bodo morali ti, ki se jih to tiCe, na sestanku zavzeti dolgoroCna
staliS¢a, ki bodo morda trenutno tudi finanéno bole¢a, bodo pa vplivala nato, da ne
bodo bodoce generacije prikrajSane za tako prometno povezavo, kot jo danes
pomeni Zeleznica v svetu. (S. M.: Ukinitev ZelezniSkega prometa na kamniski progi?,
Obcinski poroCevalec leto VII. Domzale, 15. januar 1968)

Se pred leti smo si dejali: Kamni¢anu je
potrebna modernizacija. Stare parne in sopihajoce
lokomotive, v glavnem tiste, ki niso bile kos
zahtevnejSim nalogam in rentabilnejSim progam,
naj tudi na tej progi nadomestijo motorni vlaki,
moderno imenovani tudi »Sinobusi«. In res se je
tudi to zgodilo. Vendar to je bil le labodji spev
umirajoCega veterana, ki je vse svoje sile zrtvoval
za svoje mocnejSe brate, na stara leta pa je ostal
sam in mu nih&e ni voljan dati podpore (dotacije)!
(S. M.: Ukinitev ZelezniSkega prometa na kamniski
progi?, Obcinski poroCevalec, &t. 1, Domzale, 15.
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januar 1968).

3. O zelezniski progi in podrazitvi vode

Obcinska skupsc¢ina Kamnik je na seji 30. januarja obravnavala vrsto zanimivih
vprasanj, ki zanimajo tudi SirSi krog ob¢anov. Med temi je prav gotovo razprava o
nadaljnji usodi ZzelezniSke proge Ljubljana—Kamnik ... lzredno Zivahna je bila
razprava o nadaljnji usodi ZelezniSke proge Ljubljana—Kamnik in o bodo¢em prometu
na tej progi. Kot je znano, je Zeleznigko transportno podietje Ljubljana sklenilo z 31.
januarjem ukiniti javni promet na tej progi. Predstavniki skupscin obcin Kamnik in
Domzale ter predstavniki gospodarskih organizacij teh obc¢in so stopili v stik z
Zelezniskim transportnim podjetjem in glede na izredno pomembnost lokalnega
prometa na tej progi, tako za gospodarstvo obeh obcin kot za prevoz potnikov, zlasti
dijakov in Studentov, skusali prouciti pogoje, pod katerimi bi se lahko promet na tej
progi tudi v prihodnje nadaljeval. Obc¢inska skupscina je zato predlagala, naj bi se z
Zelezniskim transportnim podjetjem Ljubljana sklenila posebna pogodba za dobo
Sest meseceyv, ki bi dolo€ala obseg prometa na tej progi. ObcZinski skupsc€ini bosta
podobne pogodbe sklenili z gospodarskimi organizacijami, pri Cemer bodo
stimulirane zlasti tiste delovne organizacije, ki bodo povecale prevoz blaga na
Zeleznici, z ustreznimi nizjimi cenami prevoza.

Odborniki so se tudi odlocili, naj bi za potniSki promet veljala enotna mesecna
vozna karta, t. j. 6.000 starih dinarjev za vse koristnike prevozov. To pomeni sicer za
dijake in Studente za 1.900 dinarjev vecji izdatek meseéno, vendar je v primerjavi s
ceno vozne karte na avtobusu, ki stane 12.800 dinarjev, $e vedno mnogo ugodneje.
Prilagoditi je tudi treba vozni red (dnevno naj bi vozili Stirje pari viakov) potrebam
Studentov, dijakov in zaposlenih, ki se dnevno prevazajo na tej progi. Dnevne vozne
karte pa naj bi obdrzale isto ceno kot doslej, to je 210 S dinarjev v eno smer. Razliko
med stroski prevoza potnikov in izkupi¢kom prodanih voznih kart bosta pokrili s
poloviéno udelezbo obcinski skupscini Kamnik in Domzale. Obcinska skupscina je
priporocCila obanom, naj se v ¢im veCjem Stevilu posluzujejo prevozov na zeleznici,
hkrati pa je pozvala tudi delovne gospodarske organizacije, da v prihodnje sku$ajo
povecati obseg prevozov z zeleznico.

Pogodba z ZTP bo veljala do 30. junija letos, v tem &asu pa bo posebna komisija
proucila vse ekonomske kazalce, ki naj objektivno prikaZzejo dohodke in stroSke na tej
progi. Pri tem bo seveda komisija tesno sodelovala s strokovnimi sluzbami pri
IzvrSnem svetu skupscine SocialistiCne republike Slovenije. Odborniki so tudi
Zelezniskemu transportnemu podjetju priporocili, naj posveti vecjo pozornosti
pravocasnemu prihajanju in odhajanju vlakov in poskrbi za kvalitetnejSe opravljanje
vseh storitev. Na ta nacin se bo prav gotovo tako potniski kot tovorni promet na tej
progi povecal. ... (F. S.: O Zelezni$ki progi in podrazitvi vode, Kamniski ob&an, glasilo
SocialistiCne zveze delovnega ljudstva Obcine Kamnik, januar—februar 1968, str. 2 —
3).

4. Se bomo Se vozili s kamni¢anom?

Z zateglim piskom je kamni¢an v nedeljo, 28. januarja, vsem krajem ob progi
od Ljubljane do Kamnika oznanjal, da praznuje svoj 77. rojstni dan. Na ta dan leta
1891 je namrec iz ljubljanske postaje — Zeleznice cesarjevi¢a Rudolfa — speljal prvi
vlak proti Kamniku. Pobudnik za gradnjo te proge je bil tudi Kamnican, grascak in
projektant nekaterih prog na Kranjskem, ing. Alojz Praschniker. Skupaj z
Dunajéanom Lazarinijem je sestavil odbor za gradnjo ZelezniSke proge in organiziral
veliko akcijo za zbiranje sredstev. Sam je prispeval na osnovne delnice 20.000
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goldinarjev. V poslanski zbornici so zagovorniki gradnje te proge zmeraj znova
poudarjali, kako pomembna je ta proga za razvoj gospodarstva na kamnisko —
domZalskem podrocju. Prepri¢ani so bili, da se bodo vloZena sredstva v to progo zelo
hitro izplacala.

Pretekle dni je bil kamni¢an predmet Zivahnih razprav na sejah tako
republiSkega izvrSnega sveta kot obcéinskih skup$¢in na tem obmodju, delovnih
organizacij in ob¢anov. Izvrsni svet skup$cine Socialisticne republike Slovenije je
namrec¢ sklenil, da ne bo vec pokrival izgube, ki nastaja s prevozi na tej progi, kar
pomeni, ali od kod drugod dobiti ustrezna sredstva ali pa progo ukiniti. Poglejmo, kaj
pravi o tem pomoénik direktorja zdruzenega Zeleznisko transportnega podjetja
Ljubljana, tov. Opresnik: » Soglasje republiSkega izvrSnega sveta, da ZelezniSka
proga Ljubljana—Kamnik izgubi status javne ZelezniSke proge, v bistvu pomeni, da
izvrsni svet ne bo vec kril izgube, ki smo jo imeli z njo vsako leto. To pa prakticno
pomeni, da mora podjetje nekaj storiti. Prezgodaj bi bilo za to biti plat zvona, ¢es,
kamnisko progo bodo ukinili. Prizadevamo si, da bi na njej povecali promet, da bi
nasli ustrezno resitev in zaceli poslovati tudi na tej progi ekonomsko. Kar zadeva
potniski promet, smo s prizadetima obCinama Kamnik in Domzale dosegli nacelno
soglasje. Gre za kritie negativne razlike pri potniSkem prometu. S tovornim prometom
pa je takole: tovorni promet je dostavna usluga. Ker je kamniSka proga s sklepom
izvrsnega sveta prakticno izgubila polozaj javne proge, smo prisiljeni tudi na njej
poslovati ekonomsko. To pa doslej ni bila praksa. Na njej bomo skuS$ali poslovati
podobno kot na progi StraZa—Novo mesto, ki se spla¢a tako strankam kot podjetju.
Cena prevozov bo odvisna od letne kolicine tovora, ki ga bo Zelelo po njej prepeljati
dologeno podjetie. Cim veé bo torej tovora, tem cenejs$i bo prevoz. Ce se bo v
celoti povecal tovorni promet, potem ta zelezniska proga ne bo ostala samo
industrijski tir ali celo mrtva proga. Zdaj zbiramo ponudbe podjetij. Novi reZzim na
kamniski progi zacne veljati 1. februarja 1968. Tri, Stiri mesece bomo iskali vire za
prevoze, potem bomo videli, kako in kaj. Ce bo tovora za vse leto dovolj, ¢e nam bo
racun pokazal, da bomo lahko poslovali gospodarno, potem bo kamnic¢an Se vozil.
Torej je osnovno vpraSanje, kako zagotoviti ekonomsko poslovanje te proge, kako
zagotoviti zadostno koli¢ino tovora in ustrezno $tevilo potnikov. Prav gotovo bo
potrebna tudi vecja skrb s strani Zeleznice. Osnovno vpraSanje je prav gotovo hitrost
in tocnost prevozov. Potniki prav gotovo ne bodo zadovoljni, da se bodo morali iz
Kamnika do Ljubljane voziti eno uro in véasih ¢akati na vlak tudi po pol ure ali Se vec.
Saljivci pravijo, da je bil véasih na kamniéanu napis » Trganje cvetlic med voznjo
prepovedano« . Treba je reci, da se od tistih casov do danes stvari niso prevec
popravile. To je tudi razumljivo, saj se na tej progi Se vedno sre¢ujemo s starimi,
izrabljenimi lokomotivami, ki bi jih bilo treba Ze zdavnaj upokojiti. V postev pride tudi
vpraSanje stroSkov, ki bremenijo to progo. V razpravah so opozarjali predvsem na
posebnosti reZirne postaje v Siski. Mar mora stroske za primitivno »forsibanje«
tovornih vagonov res nositi kamniSka ZelezniSka proga? Gre tudi za modernizacijo
poslovanja, tako v tovornem kot v potniSkem prometu. Ugotovitve po svetu kaZejo,
da se v industrijsko razvitih deZelah tovor vraca zopet na Zeleznico, pa ¢eprav imajo
moderne Stiristezne avtomobilske ceste. Preprosto zato, ker so izraCunali, da je
prevoz tovora po Zeleznici Se zmeraj cenejSi kot obCasno obnaviljanje dragih
avtomobilskih cest, ki morajo ob vsakem Casu prenesti osne pritiske tudi preko 20 ton
teZkih tovornjakov. Pri nas pa pravih avtomobilskih cest sploh nimamo, pac¢ pa samo
navadne bolj ali manj slabe ceste, ki nam zbolijo vsako spomlad ob prvi odjugi.«

Kot vse kaze, sedanji dogovori uspesSno potekajo. Seveda njihov rezultat
precej zavisi od pripravljenosti gospodarskih organizacif na kamnisko—domzalskem
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podrodju, na drugi strani pa od pripravijenosti Zelezniskega transportnega podjetja,
da izbolj$a svoje poslovanje tudi na tej progi. Kot kaze, bo kamni¢an Se vozil in ga Se
ne bomo upokojili. (L. J.: Se bomo Se vozili s kamni¢anom? Kamniski obCan, januar —
februar 1968)

5. Problematika v zvezi z ukinitvijo javhega prometa na zelezniski progi
Ljubljana — Kamnik

... je bila nadaljnja pomembna tocka dnevnega reda januarske seje domzalske
obcCinske skupscine. Izvrsni svet Slovenije je namrec sklenil, da v bodoce ne bo ve¢
regresiral morebitnih izgub na omenjeni progi. Posledica tega je bila odloc€itev CDS
ZTP Ljubljana, da se s 1. februarjem t.l. ukine javni promet na tej progi. Po navedbah
omenjenega podietja je bilo namrec€ v letu 1966 na tej progi 343 milijonov S dinarjev
izgube. Prizadete obCine so pokrenile v zvezi s tem sklepom podjetja ustrezno akcijo.
Njen rezultat je bil, da se je s 1. februarjem zagotovil najprimernejsi rezim
obratovanja na kamniski progi, ki naj bi veljal vsaj v prvem polletju, medtem pa bi
poskus$ali ugotoviti in najti najustreznejSo resitev za v bodoce. Vendar bodo morale
pristojne skupSc€ine za ta Cas prevzeti placilo razlike za potniski promet, kar ima za
posledico vprasanje regresiranja prevoznih stroSkov za dijake in delavce z
mesecnimi vozovnicami, medtem ko morajo gospodarske organizacije zagotoviti
planirano visino blagovnih posSiljk. V razpravi je bilo povedanih precej pripomb na
radun poslovanja ZTP, ki je imelo vsekakor za posledico tudi ugotovljeno izgubo, ki
pa se je zdela odbornikom v taki viSini nerazumljiva in nesprejemljiva. Odborniki so
dali Ze tudi koristne napotke za poslovanje v bodo¢em rezimu, od katerih bo
marsikaterega mogoce upostevati, medtem ko tega za doslej ni mogoce trditi. Ko se
je razpravljalo o odlocitvi IzvrSnega sveta glede ukinitve regresa, so se odborniki
strinjali s staliS¢em, naj bi se republika dogovarjala z obcinami tudi takrat, kadar
nastajajo v okviru republike doloceni viski in ne le, kadar gre za pokrivanje izgube.
Naj bi se torej dolocCilo, koliko mora obcCinsko gospodarstvo odvesti za skupne
zadeve, z ostalimi pa naj razpolaga podrocje, kjer se dohodek ustvarja.
(Problematika v zvezi z ukinitvijo javnega prometa na zZelezniski progi Ljubljana —
Kamnik, Obcinski poroCevalec, 15. februar 1968).

6. Zeleznica v bodoée — da ali ne?

... Na sestanku predstavnikov gospodarskih organizacij se je dokoncno razcistilo
vprasanje, ali je proga potrebna ali ne. Nesporno je bilo ugotovljeno, da z ukinitvijo
proge kamnisko domzalski prostor izgubi enega izmed bistvenih lokacijskih pogojev.
To pa tudi pomeni, da bi morale gospodarske organizacije, Ce bi bila proga ukinjena,
zaradi te spremembe ponovno preuciti perspektivne razvojne programe. Poleg tega
so na sestanku poudarili, da tudi ni zanemariti problema osebnega prometa, ki je
izredno pomemben predvsem za Solarje. Vprasanje pa je, ali naj vozi po starem
voznem redu. Prisotni na sestanku so izrekli marsikatero docela resni¢no pripombo
na racun poslovanja Zeleznic. Predstavniki Zzeleznic pa so nanizali svojo problematiko
in predvsem poudarili, da je jugoslovansko gospodarstvo poznalo Zeleznico v dobi,
ko jo je Crpalo ne samo za prevoze, pac pa tudi njeno akumulacijo za izgradnjo,
sedaj pa, ko je izCrpana, zastarela, pa jo je spustilo na tezka pota rentabilnosti, ne da
bi ji vrnili vsaj nujno potrebna sredstva za modernizacijo. Nasprotno, druzba vsa
sredstva vlaga v ceste in s tem omogoca neenako konkurenco med Zelezniskim in
cestnim transportom.
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Marsikatera upravi¢ena pripomba je padla na racun lzvrSnega sveta Slovenije,
ki na ta sestanek kljub vabilu ni poslal predstavnika. Poleg tega pa je dopustil, da ima
celotno podrocje za reSitev tega problema le slab mesec dni ¢asa. V tem Casu pa je
nemogoce pripraviti najboljSi nacin resitve, opraviti ustrezne primerjalne analize in
doseci zadovoljive komercialne sporazume.

Na podlagi opisanih ugotovitev so vsi prisotni ugotovili, da je nemogoce v tako
kratkem Casu priti do trajnih odloCitev. Zato se lahko sklene z Zeleznico le zatasen
dogovor z veljavnostjo do 30. junija. V tem Casu pa se bo preucila vsa nakazana
problematika. Predstavniki gospodarstva in obc¢inskih skup$¢in so na tem sestanku
izvolili posebno komisijo, ki bo v njihovem imenu reSevala ta problem.

Obe skup$cini sta na svojih sejah obravnavali problematiko kamniske proge.
Ceprav sta bili seji v Kamniku in DomZalah, sta skup$&ini sprejeli po vsebini enake
sklepe: Da solidarnostno skleneta pogodbo z Zeleznisko transportnim podjetiem
Ljubljana za nadaljnje opravljanje blagovnega in potniskega Zelezniskega prometa.
Za podpis pogodbe pa sta pooblastili oba predsednika skup$cin. Za blagovni promet
je skup$éina sklenila pogodbo z ZTP pod pogojem, da ji gospodarstvo in posamezne
gospodarske organizacije s pogodbo jamcijo, da bo prevozilo prijavijeno Stevilo
vagonov letno oz. polletno in da bodo krili razliko med dosedanjo in novo izracunano
tarifo. Pripomniti moramo, da bo pokrivanje razlike manjse, kolikor bo prevoz po
Zeleznici vedji in obratno. Res je, da imajo gospodarske organizacije za te moznosti,
kajti doslej so prevaZale po Zeleznici le nizko tarifirano blago npr. premog, pesek,
surovine, do¢im so visoko tarifirano blago, kot so npr. izdelki, pretezno prevaZzali po
cesti. Prav ta razlika v nacCinu prevozov pa kaze, da je pripeljala do izraCuna izgube
na tej progi. Kajti Zelezniske tarife so pripravijene tako, da je ob normalni obremenitvi
proge (v tonazi) in ob povpreénih tarifah proga normalno rentabilna. Ce pa vozi
blago, ki ima nizke tarife, je proga kljub velikemu tovoru ob takem nadcinu tarifiranja v
izgubi. ReSsitev je torej mozna:

1) da se povecajo prevoZene koli¢ine po Zeleznici,

2) da se spremeni struktura prevozov in

3) da se kombinirano povecuje koli¢ina in struktura prevozov.

Glede resitve problema osebnega prometa sta bili skup$c¢ini postavijeni Se pred
vedji problem. Izracuni so namre¢ pokazali, da ima le—ta dva do trikrat vecjo izgubo
kot blagovni promet. Analize so pokazale, da izvira izguba pri osebnem prometu iz
sledecih vzrokov:

e veliko Stevilo viakov v enem dnevu,

¢ z nekaterimi vlaki se potniki skoraj ne vozijo,

¢ vozni redi vlakov so prilagojeni predvsem za zveze z drugimi vlaki, ne pa na

prihod in odhod v sluzbo oziroma $olo,

e zamude vlakov so pogoste in precejSnje predvsem zaradi ¢akanja za uvoz v

Ljubljano. Tako potniki kljub zgodnjemu odhodu vlakov zamujajo v sluzbo.

Zaradi teh vzrokov je bilo potrebno, da skupS$cini reZim vozZnje prevzameta sami,

Zeleznica pa da na razpolago kompozicije viakov po to¢no dolo¢eni

nespremenljivi ceni. Ponujena cena je bila za voznjo iz Kamnika v Ljubljano in

nazaj 62.000 S din, iz Domzal v Ljubljano in nazaj pa 31.000 S din. Izracun je bil
sedaj veliko lazZji. V eno smer iz DomZzal do Ljubljane moramo dobiti 15.500 S din.

Ce se pelje 100 potnikov, pomeni, da bi moral pla&ati potnik 155 S din za to

razdaljo, Ce se jih pelje 200, pa le $e 78 S din na potnika. V kolikor se pelje ve¢

potnikov, se prevoznina na enega potnika Se zniza. Vendar Ze ob prevozu 200

potnikov bi mesecne vozovnice znaSale 3900 S din (78 S din x 25 delovnih dni x

2 (obe smeri) = 3900 S din). Redne vozne cene se v primerjavi z dosedanjimi ne
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bodo zvisale, ker vsak nepredvideni potnik zvisuje dohodek in s tem omogoca, da
bi v bodoce lahko cene mesecnim vozovnicam morda celo znizali.
Vsi vemo, da se dnevno vozi s podrocja ob¢ine Domzale v Ljubljano v sluzbo in v
Sole 2500 prebivalcev. Utopicno bi bilo na to Stevilo delati izracun. Pac¢ pa smo
menili, da se je pripravijenih vsaj 10 % vseh voziti z vlakom, zato smo po izracunu
za relacijo DomZzale — Ljubljana in nazaj postavili ceno mesecne vozovnice 3500
S din. Ustrezno razdalji pa se cena mesecne vozovnice veca ali manjsa ...
Skup$cini sta sprejeli tudi spremenjeni rezim mesecnih vozovnic. Nabavi si jo
lahko vsakdo, samo da predloZi sliko. Prodaja kart je spremenjena v toliko, da se te
lahko kupijo ali na postaji ali pa v vlaku. Brezplacnih voZenj na vlaku ni ve¢, razen za
otroke do 4. leta starosti, za otroke od 4. do 12. leta pa je polovi¢na voznina. Poleg
tega je bilo tudi sklenjeno, da bo Zeleznica za vsako zamujeno minuto pla¢ala obcini
600 S din. Tako je Ze marsikaj urejenega na racun prej ugotovijenih pripomb, razen
voznega reda. Prvotno pripravijeni vozni red, ki ga je pripravila Zeleznica, je trajal
samo 5 dni. Na pripombe obc¢anov so se predstavniki obeh skup$cin zedinili za nov
vozni red, ki velja samo za delavnike in sicer: ... (S. M.: Zeleznica v bodoc¢e — da ali
ne?, Obcinski poro¢evalec, 15. februar 1968)

APRIL 1968
7. Seja obéinske skups€ine v mesecu marcu.

Ena prvih postavk izdatkov, ki ni Sla mimo odbornikov brez razprave, je bil znaten
znesek za pokrivanje izgube oziroma regresiranje potniSkega prevoza na zelezniSki
progi Ljubljana—Kamnik. Crtanje te postavke bi pomenilo ukinitev potniskega prometa
na omenjeni progi in s tem manjSe moznosti prevoza. Doslej predvideni znesek bi se
lahko bistveno zmanjSal, ce bi se potniki v vecji meri posluzevali prevoza z vlakom.
Njegov vozni red je po zadnji dopolnitvi zelo primeren in zagotavlja pravocasen
prihod na delo ali v solo in prav tako najboljSo zvezo za povratek. Mimo tega je
prevoz udobnejsi in varnejsi od avtobusnega. Za razdaljo DomZale — Ljubljana pa ne
potrebuje ve¢ kot 19 minut. ... (Seja obcéinske skup$c¢ine v mesecu marcu, Obcinski
porocevalec leto VII. Domzale, 15. april 1968)

8. Domzalski tovorni kolodvor
je vedno poln Zivljenja in prometa. Vse to dokazuje, kako nesmiselna je bila razprava
0 ukinitvi kamniSke proge.

Nekoliko drugace pa je seveda z osebnim prometom. Neprilagojenost voznega reda
potrebam ljudi in pa vecne spremembe so povzrocCile, da se je vecina potnikov
preusmerila na avtobuse. S povecéanjem S$tevila potniskih viakov in z odpravo zamud
pa se je stanje tudi v potniSkem prometu spet uredilo in Zeleznica zagotavija
potnikom soliden, reden in hite prevoz. (Obcinski poroCevalec, 15. april 1968).
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9. Dodatni vlaki na progi Ljubljana — Kamnik
Od 1. 2. 1968 dalje sta ob¢ini Domzale in Kamnik narocnik in placnik prevozov
potnikov na Zelezniski progi Ljubljana—Kamnik. Ko je ZTP Ljubljana ukinila javni
potniski promet na tej progi, sta obCini sklenili prevzeti odgovornost, da se prevoz
potnikov ne ukine in obveznost plaCevati Zeleznici ta prevoz. Ta sklep sta sprejeli na
podlagi utemeljene bojazni, da bi z ukinitvijo te proge $e bolj obremenili ceste, da bi
se za dijake in delavce mesecni promet podraZil in da bi verjetno avtobusna podjetja
podraZila svoje storitve. Vsak par vlakov znaSa 620 novih dinarjev. Razliko med
iztrzZkom za vstopnice in to ceno morata placati ob¢ini. Za februar bosta po obracunu
vsaka obcina placali cca. 10.000 novih dinarjev. Opaziti je, da novi vozni red ni bil
najugodneje sestavljen. Temu sta kriva dva vzroka: manjse Stevilo viakov ter
usklajevanje prinodov in odhodov vlakov iz Ljubljane z zmogljivostjo viakov v Siski.
Zato od 1. aprila dalje vozijo vlaki tako, da pelje vlak iz DomZal v Ljubljano ob 5.11,
6.08, ... Obcinska skupsc¢ina upa, da bo z novimi viaki ustregla veliki vec¢ini obéanov,
ki vsak dan potujejo v Ljubljano ali Kamnik. Pri tem je treba opozoriti na to, da vlaki
sedaj nimajo zamud in da vozi vlak do Ljubljane le 19 minut. ... (S. M.: Dodatni vlaki
na progi Ljubljana — Kamnik, Obcinski porocevalec, 15. april 1968).

JUNIJ 1968
10. Prvega julija ukinjen potniski promet na kamniski progi

Skup$cina obc¢ine Kamnik je na svoji seji 27. junija obravnavala ve¢
pomembnih zadev, med katerimi velja omeniti zlasti poslovanje na ZelezniSki progi
Ljubljana—Kamnik v Casu od februarja do konca junija letos, vodnogospodarsko
problematiko na obmocju obcine in davcno politiko.

Odborniki obcinske skup$Cine so bili seznanjeni z rezultati poslovanja na
Zelezniski progi Ljubljana—Kamnik, ki jih je posredovala posebna komisija,
imenovana pri obcinskih skupS¢inah Domzale in Kamnik. Ugotovitve te komisije so
bile, da tovorni promet presega predvideni promet na Zelezniski postaji Kamnik, na
postajah Domzale in JarSe pa zaostaja, da je potniSki promet nerentabilen, saj znaSa
povprecna mesecCna izguba, ki jo mora placevati kamniSka obcina, 1,5 milijona starih
dinarjev. Komisija je predlagala Zelezniskemu transportnemu podjetju Ljubljana, naj
prevzame vso odgovornost za tovorni promet, saj so leto$nji Stirje meseci pokazali,
da je omenjeni promet rentabilen. Komisija je tudi predlagala obema skupséinama,
naj razpraviljata o perspektivi potniSkega prometa na tej progi. Odborniki obc¢inske
skupScine so po temeljiti razpravi, v kateri so ugotovili, da se Stevilo potnikov, kljub
ugodnostim na potniSkih viakih, v tem obdobju ni povecalo in se je zato izguba iz
meseca v mesec vecala. Zato so sklenili, naj bi s 1. julijem letos ukinili potniski
promet na tej progi.

Obcinski skup$¢ini Domzale in Kamnik sta v zacetku letoSnjega februarja, ko
Je republiski izvrsni svet odrekel nadaljnje placevanje izgube na tej progi, sklenili z
ZTP Ljubliana pogodbo do konca junija, po kateri sta obe skup$éini pladevali izgubo
v potniSkem prometu. Ta je znaSala v petih mesecih 7 milijonov 600 tiso¢ S dinarjev.
Ker se kljub vsem prizadevanjem in ugodnostim, cena mesecne vozovnice je bila 60
N dinarjev, medtem ko je na avtobusih 145 N dinarjev, Stevilo potnikov na vlakih v
tem Casu ni povecalo, so se odborniki skupScCine odlocili za ukinitev potniSkega
prometa in to predlagali tudi domzalski obéinski skup$cini. Seveda je imela obcinska
skupS$cina pred o¢mi dejstvo, da Solska mladina zaradi ukinitve vlakov ne bi smela
biti prizadeta. Zato so se dogovorili s podjetjem Ljubljana transport, ki bo skupno z
republiSsko izobrazevalno skupnostjo omogocil dijakom in Studentom v jeseni 45
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odstotni popust na redne cene vozovnic. To pomeni, da bo cena mesecne vozovnice
za Studente in dijake le za 19,5 dinarja viSja od sedanje cene na Zeleznici.

Ker je tovorni promet rentabilen, se je obcCinska skup$c€ina odloCila podaljsati
pogodbo o tovornem prometu z Zelezniskim transportnim podjetjem do konca leta, s
tem, da bo Zeleznisko transportno podjetje zmanjSalo dostavnino tistim podjetjem, Ki
so v Stirih mesecih presegli plan prevoza po Zeleznici. Za druga podjetja pa bo
obradunalo ZTP ob zakljuéku leta. Pri obradunu je treba upostevati razne tehnoloske
in objektivne vzroke, zaradi katerih so morala nekatera podjetja zmanjSati prevoz po
Zeleznici. Zanimiv je podatek, da so se kamniSka podjetja v zaCetku februarja letos
obvezala, da bodo v obdobju od februarja do maja prevozila 1332 vagonov blaga,
medtem pa so to obveznost presegla skoraj za 30 %, v tem ¢asu je bilo namre¢
prepeljanih 1729 vagonov blaga. Odborniki skup$c¢ine so odlo¢no podprli tudi stalis¢e
izvrSnega sveta republiSke skup$Cine do vpraSanja ukinjanja lokalnih Zelezniskih
prog. Menijo namrecC, da je treba to problematiko enostavno obravnavati in da ni
mogoce popusdcati nikakrsnemu izsiljevanju s katere koli strani. ... (L. J.: Prvega julija
ukinjen potniski promet na kamniski progi, KamniSki ob¢an, junij 1968).

DECEMBER 1968
11. Bo Zelezniska proga Se dolgo delila DomZale na dvoje?

Graditelji kamniske ZelezniSke proge so na zacetku jeseni leta 1890 koncali v
Domzalah gradnjo proge. Hiteli so in sredi zime koncali z gradnjo na vsej dolzini, od
Ljubljane do Kamnika. Prvi¢ je vlak zapeljal na tej progi 28. januarja 1891. Od tega
dne dalje so Domzale razdeljene na starej$i vzhodni del in na zahodni del, ki se vse
bolj Siri. Za naSe obCane in babice je bila ta delitev sprejemljiva. Tako smo do
nedavnega mislili tudi mi.

Toda od 1. julija dalje so se ZelezniCarji zaradi ekonomske racunice odlocili, da
prenehajo voziti na tej lokalni progi s potniskimi vlaki in pustijo progo le Se za
odvijanje tovornega prometa. Nic ni zaleglo ne preprievanje, ne peticije in ne javno
mnenje. Problem prevoza potnikov je bil reSen tako, da so jih napotili na avtobuse.
Toda s tem so vsaj v DomzZalah resili le en problem. Drugi je ostal in o tem bi hotel
spregovoriti.

Proga je skoraj osem desetletij delila razvijajo¢e se mesto na dvoje. Dokler je

bil Zelezniski promet tod ZivahnejSi, si ni upal nihce zahtevati, da bi zgradili med
vzhodnim in zahodnim delom mesta ve¢ prehodov za pe$ce ali za voznike vpreznih
vozil uporabljati zvezno cesto od Trzina do mostu prek Bistrice na Viru. Prizadeti
morajo zato na tem odseku po mestnih cestah, ki vedno teZje absorbirajo ves
promet. ... Price smo naglemu razvoju nasega obcinskega sredisca. ...
Ureditev dveh prehodov bi bila zelo cenena reSitev. Mimo kolodvora bi prav lahko
speljali cesto na drugo stran proti zahodu in tako omogocili vsaj pescem, da pridejo
hitreje v srediS€e mesta in se tako izognejo prepovedanemu prekoracevanju prek
tirov. TakSna reSitev bi mnoge zadovoljila. ... Vsak dan bo zadeva bolj pereca.
Zeleznica ni veé to, kar je bila... Do nedavnega so bile v zahodnem delu $tiri ulice
slepe, ki so se koncale pred Zeleznisko progo. Nekaj manj jih je v vzhodnem delu.
Koliko jih bo jutri, po katerih bo§ moral iti nazaj in ne naprej? ... (O. L.: Bo ZelezniSka
proga Se dolgo delila Domzale na dvoje?, Obcinski poroCevalec, VII, st. 11, 15.
december 1968)

12. Zelezniska proga od Ljubljane do Kamnika $e ni za v staro $aro

...Zaradi naraSc¢ajo¢ega Stevila ljudi, ki se dnevno vozijo v Ljubljano, bo
postala kamniska proga v prihodnje znova pomembna in je le sreCa, da se pri ukinitvi
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kamniCana (za potniski promet) niso hkrati odloCili tudi za ruSenje proge. Na kamniskKi
progi kanijo vpeljati Sinobus. S tem bi se proga bolje izkoristila, obenem pa odpadejo
vse variante in vsi predlogi za vse poti in ceste, ki naj bi jih na novo speljali v enaki
ravnini preko ZelezniSke proge. V poStev bi torej prisli le sorazmerno dragi podhodi
ali nadvozi. ... Z improviziranimi prehodi preko ZelezniSke proge ne bo nic¢. Vse, kar
bodo ukrenili, bo spodobno in nacrtno. Morda bo takrat, ko bo do tega priSlo, Ze
Ljubljana segala do Domzal. Takrat bo srediS¢e mesta morda na Jezici. Ali pa kje
drugje. Takrat nas morda ne bo ve¢ med Zivimi. Toda tisti, ki bodo Ziveli, bodo Ziveli
sodobno in varno. Mi pa se podredimo tistim, ki razvoj nacrtujejo in ki pri tem mislijo
tudi na jutrinji dan, ne samo na to, kje bi gradili ali prisli blizje prehodu Zelezniske
proge. (Zelezniska proga od Ljubliane do Kamnika $e ni za v staro $aro, Obcinski
porocevalec, 15. februar 1969)

Tovorni promet na domzalski ZelezniSki postaji je vedno vedji. Dolgi tovorni
vlaki vsak dan dovaZajo in odvaZajo na stotine ton surovin in izdelkov. Proga v veliki
meri razbremenjuje cesto, Se posebno v zimskem éasu. (Zelezniska proga od
Ljubljane do Kamnika Se ni za v staro $aro, Obcinski poro¢evalec, 15. februar 1969)

JANUAR 1976

13.Razprava o kamniski progi

Izvrdni svet Ob&ine DomZzale je na svoji 66. seji razpravljal o problematiki
kamniske proge in zavzel do tega vprasanja doloéena staliséa. Clani izvr$nega sveta
so bili seznanjeni s stalis¢i, ki jih je sprejel 1zvrsSni svet Obcine Kamnik in ki jih misli
posredovati lzvrSnemu svetu SRS in Samoupravni interesni skupnosti za Zelezniski
in luski promet.

Zaradi tega, ker gre za nekatere bistvene zadeve, ki sedaj bremenijo
gospodarstvo in promet na sedanjem industrijskem tiru Ljubljana—Kamnik, je tudi
IzvrSni svet Ob&ine Domzale razpravljal o tem problemu in sprejel staliS¢a, ki jih je
nakazal Izvréni svet Obc¢ine Kamnik. V bistvu gre za to, da sedaniji industrijski tir ni
vrisan v zZelezniSke zemljevide in da s tem nastajajo tezave pri prevozu blaga, da
pogodba iz leta 1970, ki je bila sklenjena s skupsc€inami ob&in Kamnik, Domzale in
BeZigrad ni veC v soglasju, kajti med tem ¢asom je bila ustanovljena samoupravna
interesna skupnost in bi morala ta sedaj reSevati te probleme. Najbolj sporno
vprasanje, ki sicer izhaja iz pogodbe in aneksov k tej pogodbi, pa je vprasanje
prevoza blaga in storitev po tem industrijskem tiru. Tako morajo delovne organizacije
zaradi manjSega Stevila prevozov, kot je to postavljeno v pogodbi — 12.000
Zelezniskih voz — plaCevati penale, ker ne dosegajo te Stevilke, poleg tega morajo
pokrivati izgubo, ki jo izkazujejo jugoslovanske zeleznice in Se razliko v ceni, ki
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nastaja med industrijskim tirom in programi za splosni promet. Ta cena pa ni tako
majhna, saj znasa v povprecju 250.000 din na ton/km.

Iz analize, ki je bila pripravljena za sejo izvrSnega sveta, je razvidno, da je bilo v
letu 1974 naloZenih ali razloZenih 8958 Zelezniskih voz in da ta Stevilka ne bo dosti
manjsa tudi v letu 1975. Na podlagi razprave je bil sprejet sklep, da se celotna
problematika posreduje v razpravo delegatski skupscini in da se takoj pokrene akcijo
za ureditev teh zadev s pristojnimi organi in skupnostmi.

Poleg tega so bilo sprejeti naslednji konkretni sklepi:

Ravno tako, kot predvideva Izvréni svet Ob¢ine Kamnik, da bo o tem seznanil
republiSke organe in Samoupravno interesno skupnost za Zelezniski in luski
promet, bo tudi Izvrsni svet ObCine DomZzale posredoval problematiko, ki izvira
z obmocja nase obcine in podprl prizadevanja, da se sedanji industrijski tir
spremeni v progo za javni promet.

Na podlagi tega, ker se na obmocju Obc¢ine Domzale nacrtujejo velike
investicije, kot so Papirnica Kolicevo, Kemi¢na industrija Domzale, Oljarna,
Lek Menges in Fructal-Alko ter Se druge delovne organizacije, promet na
progi ne bo v upadanju, ampak se bo Se povecCeval. Po progi bo namrec treba
v prvem obdobju prepeljati veliko opreme in gradbenega materiala, pozneje pa
veliko surovin in gotovih izdelkov. Zaradi tega bi bilo nesmiselno, da bi
Zeleznica ne priznala kamnisko progo kot progo za javni promet, jo vnesla v
svoje karte in s tem omogocila to¢nejSo dostavo vseh prevozov.

Dnevna migracija delovne sile, ki odhaja z obmocja ob¢ine na delo predvsem
v ljubljanske obcine, je zelo velika, saj ta Stevilka predstavlja Zze 4.500 ljudi, ki
odhajajo na delo izven obcine ali v Sole in priblizno 1.500 ljudi, ki dnevno
prihaja na delo v obcCino. Te Stevilke pa brez dvoma pogojujejo
obremenjevanje cest in vplivajo na onesnazevanje zraka ter na Stevilne
prometne nesrecCe. Zaradi tega je nujno potrebno, da se proga ponovno
usposobi za potniSki promet in da se s tem razbremenijo ceste in vpadnice v
Ljubljano.

Zaradi tega, da bi ti dogovori lahko potekali v smislu strokovnega
dogovarjanja, je izvrSni svet imenoval komisijo, Ki jo sestavljajo lvanka Zajc,
Ingo Pa$ in Stefan Loncnar in to z nadlogo, da pripravijo vse potrebno za
spremembo sedanjega statusa kamnisSke proge in da se dokoncno resi tudi
vprasanje javnega (osebnega) prometa na tej progi.

O vseh teh vprasanijih bo izvrsni svet seznanil tudi vse delovne organizacije, kajti
problem prevoza po zeleznici je bil Ze velikokrat obravnavan na sestankih aktiva
gospodarstvenikov in tudi kriticno ocenjen zaradi tega, ker morajo nasSe delovne
organizacije v bistvu trikrat plaCevati usluge, ki jih opravljajo sedaj po Zeleznici.
Ker pa gre za vec tisoC prevozov, stroski niso majhni, v ¢emer lahko tudi iSCemo
vzroke, da delovne organizacije skusajo preusmeriti promet na cestna transportna
podjetja. To pa ob sedanji situaciji in gostoti prometa ni smotrno in v bistvu vedno
bolj postavlja v ospredje vprasanje okolja in Cistega ozracja. ... (K. U.: Razprava o
kamniski progi, Obcinski poroCevalec, 26. januar 1976, str. 4).

FEBRUAR 1976
14.Se o kamniski progi
... Pobuda, ki sta jo dala izvrsna sveta obCin Kamnika in Domzal je doZivela
nekatere drugacne poglede na ta problem tako na Samoupravni interesni
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skupnosti za Zelezniski in luski promet, kot na Komiteju za ZeleznisSko
gospodarstvo Ljubljana.

Obé&ani in delovni ljudje so prepri¢ani, da bo na kamniski progi ponovno
uveden potniski viak in da ne bomo videli takih prizorov samo ob velikih slovesnostih,
ampak vsak dan. (Obcinski poroCevalec, 25. februar 1976, str. 4)

Na podlagi teh ugotovitev je bil na aktivu gospodarstvenikov ponovno obravnavan
problem kamniske proge, skupaj s predstavniki TOZD ZelezniSkega transportnega
prometa Ljubljana, ki so ga zastopali tovari§ Cur&i¢, Branko Sok in tovari§ Lestan.
Osnovno vpra$anje je sicer bilo pokrivanje izgub jugoslovanskih zeleznic in
seveda tudi vprasanje tega, zakaj morajo delovne organizacije kamniske in
domzalske obcCine poleg stroskov vzdrZevanja industrijskega tira, plaCevanja nastalih
razlik po pogodbi iz leta 1970, plaCevati Se celotno izgubo v ZelezniSkemu prometu.
V razpravi je bilo pojasnjeno, da gre za SirSi naCin reSevanja nastale situacije in da
gre za odpravo nekaterih zadev, ki sistemsko niso reene. Ceprav so izdelani
programi in plani za razvoj, pa zelezniCarji ne odloCajo sami o teh vprasanjih, kajti
vprasanja cen za njihove usluge in storitve so v pristojnosti zveznih organov za cene.
Poleg tega pa je znano dejstvo, da so najvecji koristniki Zeleznice tiste delovne
organizacije, ki niso najbolj akumulativne, vendar so osnovnega pomena. Med te
spadajo tako Zelezarne, kakor rudniki in del bazi¢ne industrije. Poleg tega Ze vrsto let
ugotavljamo, da imajo nekatere proge vecje ugodnosti glede cen in to z razli¢nimi
faktorji, kar pa komaj zado$¢a za redne obratovalne stroSke. Rentabilno je
poslovanje na glavni progi Ljubljana—Zidani Most in $e na nekaterih mednarodnih
progah.

Delavci, ki delajo na zeleznici, se zavedajo tudi tega, da njihove storitve niso
najboljSe in jih skusajo odpravljati po svojih moceh. Posebno vprasanje pa izvira tudi
iz tega, da imamo samo v Sloveniji ustanovljeno samoupravno interesno skupnost,
ne pa tudi v ostalih republikah. Sicer bo to vprasanje reSeno na podlagi sklepa
Zveznega izvrSnega sveta in nekaterih drugih, ki so bili sprejeti v tej zvezi. Kamniska
proga pa zahteva posebno obravnavo. Dejstvo je, da so narejene analize pokazale,
da je proga rentabilna in da obstoje vse moznosti, da se spremeni v progi za javni
promet. Pri vsem tem pa Se vedno ostaja odprto vprasanje potniSkega prometa.
Predstavniki Zeleznice so utemeljevali, da bi ponovno usposobitev proge za potniski
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promet zahtevala isto€asno reSitev vrsto odprtih vprasanj in da je tudi vpraSanje
same proge odprto, ker sedaniji tii omogocajo najvecjo hitrost 50 km/h.

Razpravljavci so smatrali, da taksni pomisleki niso povsem utemeljeni in da ne
moremo ze sedaj govoriti o tem, da bi bil potniSki promet nerentabilen, saj bi lahko
nasli kaj hitro podatke, koliko ljudi bi se dnevno prevaZzalo z vlaki na delo ali z dela.
Jasno pa je pri tem to, da bi ljudje lahko veckrat potovali po Zeleznici in ne bi bili ve¢
odvisni od cestnega javnega ali pa osebnega prometa.

Tudi vpradanje sedanjega tira je bilo ponovno postavljeno pod vpra$aj. Dejstva
namre¢ govorijo v prid temu, da bo promet ob normalnih pogoijih in boljSi servisni
sluzbi postal vecji in da nadaljnji razvoj gospodarstva terja dokoncno reSitev tega
vprasanja. Predstavniki gospodarstva so smatrali, da je vsa vprasanja, Ki izvirajo iz
naslova kamnisSke proge, potrebno obravnavati skupaj in najti ustrezno resitev.
Drugace si je tezko predstavljati to, da bi v delovnih kolektivih dosegli popoln uspeh
pri pokrivanju izgube Zeleznice, kajti delovni ljudje vedno postavljajo na dnevne rede
ureditev vseh problemov s kamnisko progo.

Vsi so sicer poudarili, da ne pricakujejo ureditev tega problema takoj, vendar
pa so opozorili na dejstvo, da je takdna razprava potekala pred enim letom, vendar
pa ni rodila nobenih sadov. Na osnovi tega je bil sprejet tudi sklep, da naj TOZD ZTP
Ljubljana v roku enega tedna da pismeno obrazloZitev vprasanja kamniske proge, iz
katerega morajo izhajati vse reSitve, ki so bile nakazane ne samo na samoupravni
interesni skupnosti, ampak tudi na aktivu gospodarstvenikov.

Gospodarski razvoj kamnisko—domzZalskega podrocja zahteva reSitev tega
vprasanja in tudi varstvo okolja ne sme biti eno izmed zadnjih vprasanij, ker je tesno
povezano z vprasanjem onesnazevanja zraka in prometne varnosti. O bodocih
razpravah in zaklju€kih bo razpravljala tudi delegatska skupscina in skuSala doseci
to, kar je bilo izrazeno ne samo v predstavniskih in posvetovalnih organih, ampak
tudi na zborih delovnih ljudi in ob¢anov. To pa pomeni ponovno vklju€itev kamniske
proge med ostale Zeleznice v naSem gospodarstvu in ponovno uvedbo potniskega
prometa. (A. R. Se o kamniski progi, Obg&inski porogevalec, 25. februar 1976, str. 2).

PONOVNA UVEDBA POTNISKEGA PROMETA

MAJ 1978
1. Vlak vozi!

To ni nobena utvara, ampak dejstvo, ki je po tolikem ¢asu le postalo resnica.
Morda to ne moremo povsem dojeti zaradi tega, ker smo se prevec let prizadevali, da
bi industrijski tir ponovno oZivili tudi za potniSki promet in se kot v »dobrih starih
&asih« vozili s kamnidanom. Ceprav so novice o uvedbi potniskega prometa na
kamniSki progi bolj na skrivaj prihajale med nas — v obliki voznih redov v ¢asopisju —
Jje le stekel promet, ki nam omogocCa, da se umaknemo s cest in se posluzimo te
povezave med Ljubljano in Kamnikom.

Ne mislimo razpravijati o vzrokih, ki so pripeljali do tega, saj je dovolj, Ce
povemo, da je zatrpanost na nasih cestah dala »zeleno lu¢«, da zopet vozi vlak.
Nepretrgane kolone avtomobilov, avtobusov in tovornjakov ne ovirajo samo hitre
povezave med Ljubljano in domZzalsko—kamniskim predelom, ampak zahtevajo
predvsem v konicah veliko izgubo Casa za vse tiste, ki se dan za dnem prevaZajo na
delo ali v Sole. Poleg tega je prisotna tudi varnost udelezencev v cestnem prometu,
saj se v prometnem kaosu dogajajo Stevilne nesrecCe, ki imajo za posledico veliko
materialno skodo in terjajo tudi velik krvni davek.
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In kako bo potekal promet? Iz voznega reda lahko razberemo, da bo imel vlak
trenutne postaje v Kamniku, Jarsah, na Rodici, v Domzalah, na Crnucah in v
Ljubljani. To so sedaj tista postajaliséa, ki jih je Zeleznisko gospodarstvo Ljubljana
predvidelo v voznem redu. Glede na to, da so izpadla nekatera postajaliS¢a — v naSi
obéini Trzin — pripravijajo pri Zelezniskem gospodarstvu Ljubljana tudi drugo varianto,
po kateri bi bila postajalisCa $e na Bakovniku, v Trzinu in za BezZigradom. Odprto pa
ostaja tudi postajalisée na Homcu. Ne glede na vse to, kako bo ta zadeva konéno
urejena, pa se moramo zavedati predvsem naslednje:

e Uvedba in rentabilnost potniskega vliaka bo odvisna od nas samih, saj smo mi
tisti, ki bomo razbremenili prenatrpane ceste in hitreje prihajali na delo, v Sole,
po opravkih v Kamnik ali v Ljubljano in se vracali domov.

o Poskrbeti bomo morali tudi za varne prehode preko ZelezniSkih tirov, posebno
zaradi tega, ker smo se Ze malce odvadili pogostih viakov in bi vsaka
nepazljivost lahko imela zelo hude posledice. Temu vpraSanju bomo morali
posvetiti vso pozornost, saj si vsi Zelimo, da se z uvedbo vlaka zmanjSajo
Stevilne nesrece.

Vlak imamo in zaradi tega pustimo naSe »jeklene konjicke« doma ali na
primernih mestih pri postajalis¢ih ter izkoristimo tisto, za kar smo se tolikokrat
neuspesno pogovarjali, pa smo sedaj konc¢no le dobili. VLAK VOZI! Vsi pa smo
prepricani, da se bomo zelo kmalu pogovorili o vseh odprtih vpraSanjih in da nam je
vlak »pripeljal« tudi dobro voljo in ve¢ prostega Casa, ki ga ne bo potrebno zapravljati
v nepretrganih kolonah na cestah. Upamo, da bomo znali koristiti to, po ¢emer smo
toliko hrepeneli in da bo kamni¢an postal del nasega vsakodnevnega Zivljenja na poti
na delo in z dela. (Vlak vozi!, Ob¢inski poroCevalec; Domzale, 30. maj 1978; leto XVI,
st. 8).

2. Kamniéan bo vozil le ob delavnikih

Letos poteka 10 let, odkar je prenehal voziti potniski vlak v Kamnik in
presenetila nas je odlocitev Zelezniskega gospodarstva Ljubljana, ki se je odlocilo
ponovno uvesti potniSki promet na progi iz Ljubljane v Kamnik. Na to dolocitev so
nedvomno vplivala stalna prizadevanja domzalske in kamniSke obcinske skupS$cine
ter vedno vedji promet na ljubljanskih vpadnicah. VozZnja z Viatorjevimi avtobusi, ki so
pred desetimi leti »izrinilic kamniskega hlapona, je zlasti ob konicah postala prava
muka za Stevilne delavce in Studente, ki se dnevno vozijo v Ljubljano in v Kamnik.

V zacetku bo potniski viak vozil le ob delavnikih in 29. maja zjutraj bo Ze
odpeljal iz Zelezniske postaje Kamnik mesto. Seveda pa ponoven zacetek
potniSkega prometa na kamniski progi ne bo potekal brez teZav. Proga je dotrajana
in v zadnjih letih niso vanjo viozZili mnogo denarja. Tudi s postajaliS¢i ni vse tako, kot
bi moralo biti, zato bodo morali urediti ustrezne perone in znova usposobiti nekatera
postajna poslopja. NajnujnejSe pa bo gotovo do dne, ko bo kamni€an spet zapiskal in
popeljal prve potnike v Ljubljano.

TeZave bodo tudi na Zelezniskih prehodih, kjer ceste preCkajo kamnisko
progo. Zavarovana sta le dva prehoda, v DomzZalah in Crnuéah. Zato bo kazalo biti
vsaj v zadetku zelo previden pri preckanju proge. Zelezniske zapornice v Crnuéah pa
bodo povzrocale Se dodatne sitnosti, saj bodo sedaj zaprte dlje casa, kot ta leta, ko
je v Kamnik vozil le tovorni viak.

Karkoli Ze, ponovna uvedba potnisSkega prometa na kamniski progi bo
razbremenila cesti proti Ljubljani in hkrati skrajSala ¢as voznje zlasti ob konicah. (A.
R.: Kamni¢an bo vozil le ob delavnikih, KamniSki obéan, maj 1978)
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JUNIJ 1978
3. Kamnic¢an tudi v interesu Ljubljane

Ko je 29. maja letos na ZelezniSki progi Ljubljana—Kamnik po desetih letih
ponovno zacel voziti potniski vlak, smo v javnosti veCkrat sliSali vpraSanje, na c¢igavo
zahtevo in seveda na Cigav racun je oZivel potniski promet na tej nekdaj
»herentabilni« progi. Za jasnejsi odgovor na to vpraSanje je prav, da poseZzemo nekaj
let nazaj.

Izvréni svet SkupS$c¢ine SR Slovenije je 27. decembra 1967 sklenil, da se s 1.
februarjem 1968 zaradi nerentabilnosti ukine javni blagovni in potniski promet na tej
progi. Na Zeljo uporabnikov proge je bil uveden pogodbeni promet, vendar sta
skupscéini ob¢éin Kamnik in Domzale pokrivali razliko med dohodki in tedaj
prikazanimi visokimi obratovalnimi stroski za potniski promet le do 3. junija
1968. Po takratnih podatkih je bila kamniSka proga obremenjena tudi s stro$ki
postaje Ljubljana—Siska, ki pa niso bili majhni. Za opravljanje potnega prometa pa
so obcéinske skupsc¢ine Kamnik, Domzale in Ljubljana—Bezigrad v imenu
porabnikov z Zeleznico sklenile pogodbo za nedoloéen c¢as. Tako se je
pogodbeni blagovni promet z udelezbo zdruzenega dela v omenjenih teh obcinah
obdrzali do danes. Z njim pa se je obdrZala tudi ZelezniSka proga Ljubljana—Kamnik
in tako vsaj eden izmed pogojev za uvedbo potniSkega prometa, ki ga na
nekaterih drugih relacijah (Ljubljana—Vrhnika, Jesenice—Planica itd,) danes ni vec.
Obdrzala se je kljub visokimi stroSkom za prevoze, ki jih je placevalo kamniSko in
domzalsko gospodarstvo v tem obdobju, in ki so presegli povprecne stroske prevoza
blaga na javnih Zelezniskih progah.

Ze v razpravah o zagotovijenih sredstvih za pokrivanje izgub na Zeleznici v
letu 1974, je bila zdruZenemu delu postavijena zahteva, da se blagovni promet vkljuci
v javni promet in da se uvede potniski promet na tej progi.

Obcani in delavci v zdruzenem delu v obCinah ob tej progi so na mnogih
zborih Ze nekaj let opozarjali na potrebo po ponovni uvedbi javhega prometa in Se
Zlasti na potrebo po potniSkem prometu. Iz kamniske in domzalske obcCine potuje
dnevno v Ljubljano priblizno 6.000 ljudi, kar ob nhenehno narasc¢ajoCem prometu na
severni ljubljanski vpadnici dodatno prispeva k nemogocim prometnim razmeram ob
vstopu v Ljubljano in v sami Ljubljani.

Skup$&cini ob¢in Kamnik in DomZale sta decembra 1975 predlagali izvr§nemu
svetu Skupscine SR Slovenije, da razveljavi odlok o izloCitvi Zelezniske proge
Ljubljana—Kamnik iz javnega prometa, samoupravni interesni skupnosti za Zelezniski
in luski promet pa, da se uporabniki te proge enakopravno vkljucijo v to skupnost in
probleme na tej progi skupno razresujejo.

V odgovoru na delegatsko vpraSanje kamniSke delegacije na zboru obcCin
Skup$c¢ine SR Slovenije maja 1976 je republiski izvrSni svet menil, naj se o ponovni
uvedbi javnega prometa Koristniki ZelezniSkih storitev in izvajalci teh storitev
dogovorijo v okviru SIS za Zelezniski in luski promet SR Slovenije. Izvrsni svet je tudi
predlagal SIS, da o zahtevi ob¢in Kamnik in DomZzale razpravija na svoji skup$cini ter
zavzame dokoncno stalisce.

Na seji zbora obcéin SkupS$c¢ine SR Slovenije julija 1976 so kamniski delegati
ob podpori predlagali amandma k predlogu druzbenega plana SR Slovenije za
obdobje 1976-1980. Predlagali so, naj se v poglavju o prometu doda besedilo: V tem
srednjerocnem obdobju bo samoupravna interesna skupnost za zZelezniski in
luski promet uredila vprasSanje vkljucitve lokalnih prog (Ljubljana—Kamnik,
Ljubljana—Kocevje itd.) v javni promet. V obrazloZitvi amandmaja je bilo re¢eno,
da je potrebno celovito obravnavati promet (ZelezniSki in cestni) v na$i republiki, $e
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posebej pa je nesprejemljivo, da ZelezniSke proge delimo na republiske in
obcinske. Proti temu amandmaju je v zboru obcéin glasovala le ena tretjina
delegatov, vendar ni bil sprejet, ker se precej delegatov ni moglo odlociti ne za in ne
za proti.

Ob razpravi o problematiki razvoja kompleksnega prometa v SR Sloveniji, ki je
bila v zboru obCin Skupsc¢ine SR Slovenije februarjia 1977, je skup$Cina delegatov
zbora obcin iz Obc¢ine Kamnik predlagala dopolnitev predlaganih ukrepov s tem, da
se preuci uvedba potniSkega prometa tudi na pogodbenih obmestnih
Zelezniskih progah in vkljucCitev teh prog v javni promet.

K predlogu stalis¢, sklepov in priporoCil o izvajanju programov ukrepov za
racionalizacijo pridobivanja, pretvarjanja, transporta in porabe energije, ki jih je
republiSka skupsScina sprejela januarja letos, so kamniSki delegati predlagali, naj se v
Sklepih poudari pomen ponovne vkljuCitve primestnih Zelezniskih prog v potniski
promet, kar bi prispevalo k gospodarnejsi porabi energije in varstvu okolja.

Najpomembnejsi dokument, ki izraZza skupne interese obcin ljubljanske regije,
in ki §e posebno poudarja skupno razreSevanje prometnih tokov v regiji, je dogovor
obcin te regije o skupnih vpraSanjih druZzbenega razvoja za obdobje 1976-1980. V
tem dokumentu je med drugimi re¢eno, da urejen promet v prostorskem smislu
pomeni tak promet, ki hitro povezuje posamezne centre v regiji in razbremenjuje
mestna obmocdja. V dolgorocnem obdobju moramo izKoristiti potek zelezniskih prog
proti Kamniku, Litiji, Medvodam, Grosupljem, Logatcu ter Ribnici in Ko¢evju tudi za
osebni promet. Idealna lega teh prog dovoljuje razmisljanje o uvedbi hitrega
regionalnega medmestnega prometa, ki bi povezoval nekatera srediSCa v regifi. Ta
dogovor so konec leta 1976 sprejele vse obcéinske skup$cine v ljubljanski regiji,
vkljuéno z Skupséino mesta Ljubljane in pomeni osnovo za nadaljnje skupno
razreSevanje prometnih problemov v regiji in Se posebej v Ljubljani, kjer sedanji
polozaj nujno zahteva najhitrejSo, celovitejSo, dolgoroCnejso reSitev mestnega in
predmestnega prometa.

Do konca junija letos bomo v Sloveniji ustanovili temeljne skupnosti za
ZelezniSki in luSki promet, ki bodo pokrivale prometno zaokrozena obmodja in v
okviru katerih bo mogocCe ucinkoviteje kot v sedanji Siroki republiski skupnosti
razreSevati te probleme. V javni razpravi o dokumentu za ustanovitev te skupnosti v
ljubljanski regiji je Se posebej dozZivel podporo obCanov in zdruzenega dela predlog
novega dolocila samoupravnega sporazuma o0 zdruZevanju v Samoupravno
interesno skupnost za ZelezniSki in luski promet SR Slovenije, na osnhovi katerega
lahko po sklepu temeljne samoupravne interesne skupnosti za zelezniski in luSki
promet SR Slovenije odlo¢i o uvedbi javnega prometa na pogodbenih progah in o
zagotovitvi potrebnih pogojev za opravljanje javhega prometa.

KamniSka proga, gledana z vidika prometnega problema Ljubljane in SirSih
druzbenih vidikov gospodarskega ravnanja z energijo in Se posebej varstva okolja,
gotovo ne more biti nerentabilna. Ce bomo v okviru temeljne skupnosti za Zelezniski
in luski promet ocenjevali rentabilnost s teh vidikov, potem se gotovo ne bo tezko
odlociti za ponovno uvedbo te pomembne prometne Zile v javni promet.

Interes, ki ga Ze nekaj let izraZzajo kamniSki in domzalski ob¢ani in delovni
lijudje torej ni lokalni interes, pac¢ pa dosti SirSi, druzbeni. To je lahko odgovor, zakaj
kamniéan ponovno vozi, ¢eprav zaenkrat samo »pogodbeno« in ne »javno«!
Zato bo v okviru skupnosti za Zelezniski in luski promet pri obravnavanju vprasanj
rentabilnosti in zagotavljanju pogojev, zlasti prometne varnosti, moralo sodelovati ne
le kamnisko in domzalsko gospodarstvo, pac pa tudi zdruzeno delo Ljubljane. (F.
Svetelj: Kamnican tudi v interesu Ljubljane, Kamni$ki ob&an, junij 1978).
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APRIL 1980

Takole sameva Zelezniska postaja v Domzalah. Potniki ocitno ljubijo gneco. ..
(Obginski poroCevalec, 3. april 1980).

Gneca, guiva,tlskav‘ac... Ali niIuétho! Vse drugaéeikot na vlaku, kjer vsega tega ni. Le
suhoparna voznja brez zastojev, prepirnov, zanimivega...
(Obcinski porocevalec, 3. april 1980).

4. Kamniéan ni ve€ raca

Le Se dober mesec nas loCi od ponovne uvedbe rednega potniSkega prometa na
kamniski progi. V tem Casu se je stari in priljubljeni kamni€an dodobra uveljavil in vse
vec je potnikov, ki se izogibajo prenatrpanih avtobusov in raje sedejo na vlak. Med
potniki pa so tudi taki, ki sta jih energetska kriza in drag bencin prepriCala, da je
mnogo ceneje in udobneje sesti na vlak in se odpeljati proti Ljubljani.

Zakaj so pred desetimi leti avtobusi prevzeli tolikSen del potnikov, da se zZeleznici
ni ve€ zdelo potrebno obdrzati kamniSke proge? Med vzroki hitrega uveljavljanja
avtobusnega prometa moramo nasteti zlasti naslednje: avtobus je bil mnogo
udobnejsi in je hitreje pripeljal v Ljubljano. Velja tudi omeniti, da so z avtobusnimi
progami danes povezane ze vse vasi in da ustavi skoraj ob »vsaki hruski«. Za
avtobus tudi velja, da so zveze z Ljubljano zelo pogoste, saj kamniski avtobus
koketira z mestnim prometom v Ljubljani.

Toda vse ali pa vsaj pomembnejSe prednosti je avtobus v tekmi z vilakom v teh
letih izgubil. VozZnja je mnogo manj udobna in tudi potovalna hitrost viaka se je
povecala. Obnova spodnjega ustroja proge bo omogocila, da se bodo potovalne
hitrosti Se povecale, kar za avtobus ob vedno vecjem cestnem prometu, ne bi mogli
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trditi. Zakaj so pred desetimi leti avtobusi prevzeli tolikSen del potnikov, da se
Zeleznici ni ve€ zdelo potrebno obdrzati kamniSke proge?

Vendar pa ostaja odprto vprasanje voznih redov in vecjega Stevila postaj ob progi.
Vozni red potniskih viakov bi mogli Se bolj prilagajati zahtevam potnikov. Zlasti zjutraj
bi kazalo uvesti Se en vlak, ki bi odpeljal proti Ljubljani priblizno €etrt ure pred Sesto
zjutraj, da bi bil sprejemljiv tudi za Solarje. Na sploSno pa kaze svetovati tistim, ki
imajo na skrbi kamnisko progo, da bi ¢ez dan uvedli ve€ novih parov vlakov, ki bodo
Se bolj priblizali svoje usluge potnikom.

Omenili smo Ze, da bi tudi vecje Stevilo postankov priblizalo viak obanom. Zato
bi kazalo razmisliti o podaljSanju prometa do tovoriS¢a na TunijiSki cesti v Kamniku,
razmisliti o postajah v Smarci, na BratovZevi plo$&adi v Ljubljani in morda $e kje za
Bezigradom.

Seveda so vsi predlogi trd oreh za upravljavce potniSkega prometa in se vsaj
nekateri zdijo neuresnicljivi. Morda je to tudi res, vendar pa velja ugotoviti, da naj se v
razmisljanje o pozivitvi potniskega prometa na kamniski progi vklju€i Sirsi krog
uporabnikov in strokovnjakov, kar je te dni, ko se spreminja vozni red, Se
pomembnejSe. PogostejSe pobude ob&anov pa tudi pri oblikovanju voznega reda za
avtobuse ne bodo odve¢. (T. Jan€ar, Kamni¢an ni ve€ raca, Kamni¢an, april 1980)

JUNIJ 1980
5. Kamni¢an Se kar po starem?

...Konec maja je preteklo dve leti, odkar je po desetih letih prekinitve na progi
Ljubljana—Kamnik ponovno zacel voziti potniSki vlak. Res, da Se vedno vozi
»pogodbeno« in ne povsem »javno« kot ostali viaki, toda treba je priznati, da so
se ljudje kar navadili nanj. Zlasti delavci, ki morajo dnevno potovati iz Kamnika in
Domzal v Ljubljano in nazaj, napolnijo jutranja dva vlaka, prav tako pa tudi
popoldanska, ki se vracata iz Ljubljane.

Pricakovali smo, da se bomo iz izkuSenj teh dveh let naudili na vozne rede, pa
tudi poslovanje na viaku prilagodili tako, da bo pritegnil Se ve¢ obcanov, zlasti dijakov
in Studentov, ki se ob konicah na eni nogi prevaZajo z avtobusi. Za kaj gre? Gre za
»nov« vozni red, Kije bil objavijen v Dnevniku 27. maja. V bistvu ni prav nic¢
spremenjen, ¢eprav So bile med obcani in na seji obCinske skups$cine postavijene
zahteve, naj se spremeni odhod jutranjega vlaka iz Kamnika, ki odpelje iz Kamnika
ob 6.18 in prispe v Ljubljano ob 6.58 uri, tako, da bi odpeljal iz Kamnika vsaj Cetrt
ure prej in bi bil 20 minut pred sedmo v Ljubljani. To bi bilo primerno za vse ucence in
delavce, ki morajo biti v Solah oz. na delovnih mestih do sedme ure.

In kako je ta predlog upoStevan v »novem« voznem redu. Tako, da sedaj ta
vlak odpelje iz Kamnika eno minuto kasneje torej ob 6.19 in pride v Ljubljano ob 7.00
uri! Prejsnji prihod tega vlaka v Kamnik (sedaj pride ob 6. uri) bi lahko koristil tudi
delavcem, ki se vozijo na delo v Kamnik. Podobno je »prilagojen« delavcem odhod
popoldanskega vlaka iz Kamnika. Ta namreC odpelje ob 14.04. Zamislite si lahko, v
kakSen dir se morajo spustiti delavci in delavke Svilanita ali Ete, da ob najvecjem
prometu na cestah ujamejo ta viak, ¢e ga! VpraSujem, kaj so menili o takem predlogu
novega voznega reda na kamniSki progi delegati skupnosti za Zelezniski in luski
promet, ki sofinancira vozZnje po pogodbeni progi, ¢e so ga sploh obravnavali!

Pa $e nekaj drugim pripomb. Se vedno sli§imo, zlasti med Zelezni¢arji, mnenje
0 »nerentabilnosti« tega vlaka, o prevelikih stroSkih za prevoz in podobno. Nismo pa
prevec prizadevni, da bi vlak ¢im bolj racionalno izkoristili in zmanj$ali stroske. Samo
nekaj primerov. Zakaj ob pol osmih zvecer pelje iz Kamnika v Ljubljano prazen
motorni vlak, da bi se ob pol petih zjutraj spet prazen vrnil v Kamnik. Poleg njega pa
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pripelje zjutraj v Kamnik Se klasicna kompozicija vlaka, tudi prazna. Ali ne bi mogel
vsaj en motorni vlak prenoCiti v Kamniku? Tako bi zmanjsali nepotrebne stroske za
48 km vozZnje!

Tudi prodaja kart za vlak bi morala biti bolje organizirana. Zakaj ne bi
omogocali potnikom, da si s popustom kupijo paket vozovnic, ki ne bi bile omejene
samo na vozZnjo v enem mesecu in brez popusta kot sedaj. Sicer pa bi bila tudi cena
vozovnice v primerjavi z avtobusno vozovnico lahko nekoliko niZja, ne pa izenacena,
kot je. Vsi vemo, da so avtobusne postaje Se vedno blize potnikom kot Zelezniske.
Vsekakor bi se dalo z malo bolj posodobljeno organizacijo prodajanja in kontrole
vozovnic zagotoviti vecji dohodek, kot pa je to sedaj, ko se zlasti v jutranjih viakih
marsikateri potnik pripelje v Ljubljano brezplacno.

Skratka, v ¢asu, ko nas skrbi, kako bo jutri z energijo, ki je vsak dan draZja, in
smo ugotovili, da je za druZzbo vsekakor rentabilnejsi prevoz po Zeleznici in podobno,
bi se morali bolj potruditi in ve¢ storiti, da bi storitve kamni¢ana bolj priblizali
potrebam obcCanov in delovnih ljudi. (F. S.: Kamni¢an Se kar po starem? Obcinski
porocevalec, 1980)

FEBRUAR 1991

6. Manj potnikov in tovora

V 90. letih je tovorni promet kljub prizadevanjem upadel. V februarski Stevilki
Obcinskega poroCevalca je bil objavljen intervju z g. Marjanom Travnom, vodjem
domzalske ZelezniSke postaje. Med drugim je ta povedal: »Kje so vzroki za vse
manj$i tovorni promet? V tovarnah, ki so se Se nedavno odlo¢ale, da zaupajo svoje
tovore Zeleznici, so prevec lagodni, saj se jim zdi prepeljati tovor na postajo in ga tam
preloziti na vagone, prevec naporno in komplicirano. ReSitev je v zakonskih dolocilih,
kateri tovori obvezno sodijo ob prevazanju na tire!« (MatjaZz Brojan: Manj potnikov in
tovora, Marjan Traven, Sef ZelezniSke postaje Domzale , Obcinski poroCevalec, 13.
februar 1991)

INTERVJU Z G. JOZETOM POGACNIKOM

1. Katere funkcije ste opravljali v obdobju 1968-1978?

1968 sem bil predsednik Skupsc€ine Obgine Domzale, potem pa sem Sel nazaj
v Tosamo. Predsednik Skupsc¢ine Obcine Domzale sem bil Sest let, od 1963
do 1969. Kasneje sem bil poslanec drzavnega zbora. Leta 1971 sem
sodeloval v akciji 25 poslanceyv, v akciji, ki je hotela v tedanjo politiko vnesti
prve kali demokracije. Skupina republiskih poslancev je Zelela na povsem
zakonit nacin predlagati dodatne kandidate za ¢lane predsedstva SFRJ iz
Slovenije. Cene Matici¢, poslanec, ki je bil tudi moj sosed, je bil iniciator, Ivo
Sonc (direktor KoliCevega, takrat pa poslanec) in jaz sva ga podprla. Nato smo
se znasli v politi¢ni nemilosti, najhuje v Domzalah. Ko so za to izvedeli
ortodoksni partijci, so zahtevali, da naj bi »prostovoljno« izstopil iz
komunisti¢ne partije. Tega nisem storil. Takrat so bili tezki Casi. Potem se je
dobro konc€alo. Gospod Viljem Drzani¢ me je povabil v izvrSni svet in me je
rehabilitiral. Kasneje sem bil upokojen.
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Z g. Jozetom Poganiom sva se pogovarjali 26. 2. 20009.

2. Zakaj so po vasem mnenju ukinili kamniSko zeleznico?

Kamniske Zeleznice niso nikoli ukinili. Potniski vlak pa so ukinili, ker je dr.
Marijan Dermastia, takratni direktor Jugoslovanskih Zeleznic v Beogradu, ukinil
tramvaj v Ljubljani, vse manjSe ZelezniSke proge, v Kranjsko Goro, v Trzi¢, na
Vrhniko in $e nekaj prog na Stajerskem. Proge je ukinil in zageli so voziti
avtobusi. To je bila politi¢na odlocitev.

Sv. Pavel TRECSAN
(St Paul) R -
528 ———— v T o

ravograd

O Maribor

Slovenska
Bistrica
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normalno | ozko
LEGENDA |itirne tirne
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Jugoslovanske drzavne Zeleznice (JDZ) ukinjene | wmmmmnnm | s,
se leta 1951 preimenujejo v PP pionirska proga
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Obstojece, nove in ukinjene proge po drugi svetovni vojni (M. Bogi¢, 1989, str. 18).
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3. Kdaj kamniski vlaki niso prevazali potnikov in tovora?

Nekaj let pred letom 1968 potniski vlaki niso vozili. Verjetno je bilo to leta 1966
in 1967. Tovorni vlaki pa so vozili ves ¢as. Tovorno postajo so kasneje iz
Domzal premestili v JarSe.

4. Kaksne so bile reakcije Domzaléanov po ukinitvi potniSkega viaka? Ali je
ukinitev prizadela njihov naéin prevazanja?
Nekaterim gotovo to ni bilo prav. Morali so se navaditi na avtobuse, ki so
velikokrat zamujali.

5. Kako ste se v Ob¢ini Domzale upirali ukinitvi kamni¢ana? Kaj ste
ukrenili?
Na obcinske seje smo vabili predstavnike podietij. Protestirali smo proti temu,
da se kamniski vlak ukine. Dosegli smo, da je od 1. februarja 1968 zacel
potniski vlak na pobudo Obcine Domzale in Kamnik spet voziti. Tudi obCina
Ljubljana BeZigrad se je zavzemala za kamniski vlak. Imeli smo zelo trda
pogajanja, da ni priSlo do ukinitve proge. Z direktorji Leka in drugih vedjih
podijetij, ki so imeli veliko tovornega prometa, smo podpisali pogodbo, s katero
so doplacevali Zeleznici pogodbeno vsoto denarja, da se je tovorni promet
lahko nadaljeval. Tovornih prevozov je bilo ogromno za papirnico Koli¢evo, za
Helios, za Tosamo, za Induplati (ogromno premoga), moravski pesek pa so
Morav€ani na domzalski postaji s kamionov prekladali na vagone. Vse se je
kar dobro izteklo. Zelo prizadeven za ohranitev tovornega prometa je bil
takratni direktor Leka. Dr. Marijan Dermastja, ki je kot direktor Jugoslovanskih
Zeleznic zelel ukiniti kamnisko progo, pa je naredil tudi dosti dobrega za
Domzale. Dal je idejo, da se zgradi Hala komunalnega centra. Domzal&ani so
hoteli imeli malo vecjo dvorano za kulturne prireditve, kot je danes Bernikov
dom. On pa je predlagal, da se zgradi velika hala. Takrat je bil Marijan
Dermastia predsednik okraja.

6. Ali se spomnite, da je obc¢ina krila razliko med stroski prevoza in
vrednostjo prodanih kart? Kje ste v ob¢ini ¢rpali denar za kritje teh
stroskov?

Seveda se spomnim, saj je tudi zapisano tako. Denar za kritje razlike smo
¢rpali iz obCinskega proracuna. Takole je zapisano v Obc&inskem porocCevalcu
15. aprila 1968: »Od 1. 2. 1968 dalje sta ob¢ini DomzZale in Kamnik narocnik in
placnik prevozov potnikov na Zelezniski progi Ljubljana—Kamnik. ....«

7. Ali ste vi podpisali pogodbo za blagovni promet na kamniski progi, ki je
zacela veljati s 1. julijem 1968?
Gotovo. Podjetja pa so bila sopodpisniki pogodbe. Tega je ze dolgo in jaz sem
sedaj star 93 let.

8. Zasledili sva, da je kamniski vlak 9. maja 1975, ob 30. obletnici
osvoboditve, peljal potnike na slovesnost v Ljubljano? Ali se spominjate
tega dogodka? Ce se, kako je bilo?
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Tega se spominjam. Vlak je takrat vozil brezplacno. Bilo je zelo veliko ljudi, ki
so bili navduseni.

Na svecano proslavo ob 30 — letnici osvoboditve smo v Domzalah po daljSem
obdobju videli spet na kamniski progi osebni vlak, ki je vozil ob¢ane in delovne
ljudi v Ljubljano. Postavlja se vprasanje, ¢e ne bi bilo potrebno tudi v bodoce
razmisljati o tem, da bi na progi ponovno uvedli potniski promet (Obcinski
porocCevalec, 20. maj 1975).

9. Ali se spomnite, da je Ob¢éina Domzale decembra 1975 predlagala
lzvrSnemu svetu skupscine Socialisticne Republike Slovenije, da
razveljavi odlok o izlo€itvi kamniSke proge iz javhega prometa?
Mozno. Takrat sem bil v IzvrSnem svetu.

10.Kako ste utemeljevali ponovno uvedbo kamni¢ana?
Uvedbo kamni¢ana smo utemeljevati s tem, da ima veliko potnikov, in da je
cena ugodnejSa od avtobusne. Obcina je pristala, da krije morebitno izgubo.
Danes pa je tako, da dijaki in Studentje kupijo eno mese€no vozovnico in se z
njo lahko vozijo ali z vlakom ali z avtobusom.

11.Kaj je dokonéno pripomoglo, da so kamniski viak spet uvedli?
Ljudje so zahtevali, da naj bi osebni Zelezniski promet spet stekel. Avtobusi so
bili Cedalje drazji. Krajani so zahtevali uvedbo vlaka po krajevnih skupnostih, ki
so njihove zahteve posredovale na obgino, ta pa naprej na Zeleznigko
transportno podjetje.

Kamnican (Kolektiv zelezniSke postaje Domzale ob&anom, Obcinski poroCevalec,
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Domzale, 28. 2. 1991, str. 15)

12.Kako so Domzal€ani sprejeli prvi potniski viak po dolgem ¢asu? Ali je
bila organizirana kaksna slovesnost?
Ne spomnim se, da bi bila. Proslava na domzalski Zelezniski postaji pa je bila
ob stoletnici kamniSkega vlaka. Za stoletnico je bilo veliko ljudi. Stal sem na
odru, skupaj s takratnim Zupanom Swarzbartinom. O gradnji in ohranitvi proge
so tudi zanimive zgodbe. O&e Mitje Sirclja je bil dolgo &asa nadelnik
domzalske postaje. Vedno je govoril, da ljudje ne smejo hoditi ¢ez tire, ker je
nevarno. Potem pa si je naredil hiSo nasproti ZelezniSke postaje, malo bolj
severno, pa je tudi sam moral ez tire, e je ubral bliznjico.

Posebej prijetno je bilo 28. januarja 1991 ob 12. uri na Zelezniski postaji v
Ljubljani. Zelezniéarska godba iz Zidanega Mosta je pospremila opoldanski
vliak, ki je odpeljal proti Kamniku. S tem so se Zeleznicarji in drugi delavci
spomnili daljnih dni, prehojene poti, problemov in tezav, spomnili pa so se tudi
nalog, ki jih ¢akajo do osrednje prireditve, ki bo 15. junija letos - op. 1991 (S.
S.: Stoletnica kamni¢ana, Kamniski ob&an, 11. februar 1991, str. 6).

Slovesnosti ob 100-letnici kamniCana se je na spodnji Zeleznidki postaji
Kamnik udelezilo veliko ljudi od blizu in dale€. Mnozica je z navduSenjem
sprejela in pozdravljala potnike iz muzejskega in turisticnega vlaka. (Stane
Sim3i¢: Prvih 100 let kamniSke proge, Kamniski ob&an, 27. junij 1991, str. 6).
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Na domZzalski ZelezniSki postaji je Turisticno drustvo Domzale kot glavni
organizator sprejema jubilejnega muzejskega vlaka pripravilo bogat kulturni
spored z godbo, pevci upokojenskega zbora pod vodstvom Staneta Habeta ter
narodnimi noSami. Uspelo prireditev je duhovito vodil Boris Kopitar, ki je pred
mikrofon povabil k slavnostnim besedam ob jubileju najprej Zupana Ervina A.
Schwarzbartla, nato pa Se €lana predsedstva Republike Slovenije dr. DuSana
Pluta. (V drugo stoletje peljes, Kamni¢an, Slamnik, §t. 11 — 12, Domzale, 12.
7.1991, str. 4).

13. Ali je bil vlak po ponovni uvedbi rentabilen ali je prinasal izgubo?

Ne vem. Zelezniarji vedno jamrajo. Problem na kamniski progi je tudi ta, da
se vlaki ne morejo sredevati drugje, razen na postajah Crnuée, Domzale in
Jar$e. Ze dolgoroéni plan do leta 2000 je predvideval, da bo kamniska proga
dvotirna in celo, da bo vozila na Brnik in v Kranj. Uveden naj bi bil krozen
promet od Jar§ mimo Leka v Kranj in nazaj.

14. Glede na to, da ste bili kot predsednik ob€inske skupscine zelo zasluzni
za ohranitev kamniskega vlaka, ali ste morda za to dobili kakSno
priznanje. Ce ste, kak$no priznanje je bilo to in kdo vam ga je podelil?
Ob 100-letnici kamniSke Zeleznice mi je Turisti€no drustvo Domzale podelilo

spominski slamnik z napisom na traku (Ljubljana — Kamnik, 100 let Zzeleznice,
1891 — 1991) in sliko: najstarejSo fotografijo Domzal iz leta 1890.

Hvala za odgovore!
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Spela s spominskim slamnikom ob 100—letnici kamniSkega vlaka, ki ga hrani
g. JoZe Pogacnik.

6. _INTERVJUJI S PROMETNIKI ZELEZNISKIH POSTAJ KAMNIK,
JARSE-MENGES IN DOMZALE

V sredo, 4. marca 2009, sva skupaj z mentorico obiskali ZelezniSke postaje v
Kamniku, v JarSah in v Domzalah. Zanimalo naju je, kak$no je danes stanje
kamniSke Zeleznice in kakSne probleme ima. Dobili sva zelo zanimive odgovore, ki
so nama dodatno pojasnili problematiko slovenskih zeleznic.

ZELEZNISKA POSTAJA KAMNIK

Na nasa vprasanja je odgovarjal prometnik, g. Marko Fujan.

1. Koliko ljudi je danes zaposlenih na vasi zelezniski postaji — in katera dela
opravljajo?
Na kamniski ZelezniSki postaji so zaposleni trije prometniki, vendar naenkrat
dela samo eden. Opravlja vsa prometniSka dela in prodaja vozovnice.

2. Koliko potnikov danes prepelje kamniski vlak in koliko tovornega blaga?
TezZko je natanCno ugotoviti, koliko potnikov prepeljemo, ker ima veliko
potnikov mesec€ne karte. Lahko povem, da dnevno prodamo okoli 150
vozovnic in da na dan vozi 33 potniskih vlakov. Koliko je tovora, je odvisno od
dneva in od letnega €asa. Povprec¢no dnevno pelje en tovorni vlak, Ce je
potrebno — eden v eno smer in v drugo smer, torej dva vlaka.
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Ali je kamniska proga zelezniSkemu podjetju danes prinasa dobicek ali
izgubo?

Vse Zeleznice na tem svetu imajo izgubo. Pri nas so Zeleznice v drzavni lasti.
Gre za usluznostno dejavnost. Zeleznisko podjetje je javno podietje in govoriti
o dobicku je lahko le politicna kategorija. Mi nismo profitno podjetje, saj smo
pladani smo iz drzavnega proraéuna. Ce pa bi bili plagani od prometa, bi
propadli. Da vlaki vozijo ali pa, da ukinja proge, je stvar drzave. Zelezniska
dejavnost sama prinasa izgubo tako v potniSkem kot v tovornem prometu.

Kaksni so problemi potniSkega prometa, €e sploh so?

Problemati¢ne so prometne konice, ko mora vlak peljati vse potnike, ne glede
na to, koliko jih je. V prometnih konicah je potnikov enormno veliko. Po drugi
strani pa mora vlak voziti v ¢asu, ko ni potnikov in bi se mu drugace ne
izplaCalo voziti. Ker pa je takSen vozni red in ker je predpisan, ga Zeleznice
morajo izpolnjevati. Interes, da vlaki redno vozijo, ima obc¢ina oziroma obc&ani
in drzavljani. Redna linija je javno objavljena in se mora izpolnjevati.

Zelezniska postaj Kamnik-danes

Kaksni so danes problemi tovornega prometa, ¢e sploh so?

Tovorni zelezniski promet ni konkurencen cestnemu prometu, ki je relativno
cenejSi in pripelje tovor od vrat do vrat, zato je z njim manj manipulacij. Da bi
bilo ve€ tovora na Zeleznici, bi morala posredovati drzava. Predpisati bi
morala, kateri tovor sodi na Zeleznico zaradi varstva okolja in uniCevanja cest
(zaradi prevelike teze). Do nedavnega je samo Zeleznica prevazala tezke
tovore, sedaj so pa tudi te prevzeli kamioni.

Kaksno prihodnost napovedujete kamniski zeleznici?

Potnikov je vedno vec€, tovornega prometa manj. Tako bo tudi v prihodnosti,
razen Ce drzava spremeni zakone o tovornem prevozu. Avstrijska drzava daje
bistveno manj dovoljenj kamionom za prevoz po cestah kot pri nas, zato
morajo veliko tovora prevazati z Zeleznico, ki sama ekonomsko ne more biti
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rentabilna. Ceno prevoza vedno dolo¢a drzava. Zeleznice so v drzavni lasti.
Drzava odlocCa, koliko ljudi je lahko zaposlenih. Kamniski Zzeleznici
napovedujem svetlo prihodnost Ze zaradi tega, ker obstaja ZzelezniSka proga,
ker so ceste vedno bolj zatrpane, parkiriS¢ pa ni, zato ima bodo¢nost javni
promet. V tujini imajo marsikje urejeno tako, da je javni cestni in Zelezniski
promet v rokah enega samega podjetja, in iste vozovnice veljajo za obe vrsti
prometa. Pri nas je takSna — kombinirana mesecna vozovnica, ki pa je Se
vedno predraga. Cena mesecCne vozovnice za dijake in Studente je
subvencionirana od drzave, delavskih pa ni. Vsak potnik sam preracuna, kaj
se mu bolj izpla¢a. Dejstvo je, da je avtobus draZzji, in da ima vlak bolj ugodno
ceno. Na primer: avtobusna vozovnica za smer Kamnik—Domzale stane 2,30
EUR, Zeleznika vozovnica za isto smer pa 1,05 EUR. Zeleznidki prevoz je
torej za polovico cenejsi. Tarifni sistem se spremeni na deset kilometrov.
Trend gre v to smer, da bomo z eno vozovnico lahko uporabljali ve€ vrst
prometa.

ZELEZNISKA POSTAJA JARSE-MENGES

Na nasa vprasanja je odgovarjal prometnik, g. Danijel Ham.

1. Koliko ljudi je danes zaposlenih na vasi zelezniski postaji — in katera dela
opravljajo?
Na nasi Zelezniski postaji so zaposleni trije komercialisti in Stirje prometniki.
Opravljajo prometniSka dela in prodajajo karte.

2. Koliko potnikov danes prepelje kamniski vlak in koliko tovornega blaga?
Dnevno prodamo okoli 100 voznih kart in imamo na dan 33 potniski viakov.
Tovorni promet je nereden. Obi¢ajno na dan odpeljeta dva tovorna vlaka.

Zelezniska postaja Jarse—Menge$ danes
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3. Ali je kamniska proga zelezniSkemu podjetju danes prinasa dobicek ali
izgubo?
Potniski promet ima izgubo, Ceprav je po drugi strani najbolj zaseden v
Sloveniji. Tudi tovorni promet prinasa izgubo, predvsem zaradi prevelike
konkurence, ki jo imamo v kamionih.

4. Kaksni so problemi potniSkega prometa, ¢e so?
Imamo premalo potniskih garnitur — potniski vlaki bi potrebovali ve¢ vagonov.
Ena garnitura potniSkega viaka sprejme 140 potnikov. Tako pa se dogaja, da
je na postajah 200 potnikov in je zato potniski vlak zelo natrpan. Vagonov
manjka. Posebno polni so potniski vagoni ob konicah, ko se potniki, ki potujejo
v Ljubljano, Ze v Domzalah stiskajo. Zelezniski tiri v Sloveniji so zastareli.
Menijati bi jih morali priblizno na 40 let, ker se tirnice obrabijo. A Zeleznice za
obnovo denarja nimajo, drzava pa Ze vec let vlaga denar v cestni kriz. Profil
tirov naj bi bil debel 50 mm. Po toliko in toliko voZnjah pa se obrabijo, potem
pa se morajo zamenijati. V Sloveniji bi morali Ze polovico Zelezniskih tirov
zamenjati. Stanje je priSlo Ze skoraj na rob, tako da bomo morali proge zapreti
ali pa jih posodobiti. Imamo nove potniSke vagone, tovorne viake in
lokomotive. Ceprav imamo 15 novih vlakov, je to tako, kot bi s ferarijem vozili
po makadamski cesti, ker tiri niso obnovljeni, kar predstavlja velik stroSek.
Leta in leta je drzava vlagala denar v cestni kriz, Zeleznice pa so zato postale
zastarele. Zaostanek bi morali nadoknaditi in drzava bi morala zaceti viagati
denar v obnovo Zeleznice. Marsikje bi rabili dva tira, da bi povecali Stevilo
vlakov. Za drugo progo proti Divaci in Kopru se govori ze 30 let, da je
potrebna, a druge proge Se vedno ni. V nase pristaniS¢u Luka Koper pride
ogromno tovora, ki ga zeleznice ne zmorejo prepeljati, zato prevoz
prevzamejo kamioni in obremenjujejo naSe avtoceste.

5. Kaksni so danes problemi tovornega prometa, ¢e so?
Da so zastareli tiri, smo Zze omenili. Danes vlada na Zeleznici pomanjkanje
specialnih vagonov za komercialne izdelke. Manjkajo vagoni, ki bi prevazali
specialne tovore, na primer: pralne stroje, televizorje, avtomobile. Glavna
postaja za usmerjanje tovornih vagonov je v Zalogu. Tam se zbirajo vagoni za
vso Slovenijo. Pri sortiranju vagonov te spusc¢ajo ¢ez dr¢o. Tam je na primer
50 vagonov, ki jih lokomotiva potiska ¢ez dr€o. Vagon pride na vrh dr€e, nato
pa jo lokomotiva spusti, da se usmeri ha enega od sedem ali osem tirov, kjer
se zbirajo vagoni za dolo&ene smeri. Ce imamo specialne vagone, te
zavarujejo izdelke pred temi sunki. Tovorni vagoni rabijo pregradne stene,
drugace pride do premikanja in poskodbe predmetov. Zato je Zeleznica danes
prisiliena, da vozi samo grobi tovor (npr. premog) in nafto.

6. Kaksno prihodnost napovedujete kamniski zeleznici?
Zeleznica ima trenutno slabo prihodnost. Drzava bi morala takoj ukrepati. Ko
sem priSel na Zeleznico, je direktor napovedoval, da bi kamniska proga ¢ez 20

39



Zakaj kamniski vlak vozi Se danes?

let elektrificirana in da bo imela dva tira. Po 30 letih vidimo, da se ni veliko
spremenilo. Tezko sem optimist. Vse je odvisno od drzave. O tej temi bi se
dalo Se ogromno govoriti.

Kemicna industrija Kamnik je bila v€asih zelo mo¢na in pomembna industrija,
ker je delala za Jugoslovansko narodno armijo (JNA). Zahvaljujo¢ temu
dejstvu je kamniska proga ohranjena. Ce primerjate Zeleznisko omrezje v
preteklosti, npr. kako je bilo 1950, lahko vidite, katere proge so ukinjene.
Ampak na tem je bila tudi kamniSka Zeleznica. Ker pa je Kemi¢na industrija
Kamnik proizvajala za vojsko, je bil to pomemben razlog, da je proga ostala,
Ceprav nekaj potniSkega prometa ni bilo. 1z jarSke postaje je bil zgrajen
industrijski tir za Induplati (sedaj je zasut) in v papirnico na KoliCevo. Tudi
tovarna Helios in tovarna Lek sta nacrtovali, da bi imeli industrijski tir, a do
tega ni nikoli prislo, kar je sicer zelo nerazumljivo. Ugodnosti Zeleznice na tem
obmocdju niso hoteli izkoristiti.

ZELEZNISKA POSTAJA DOMZALE
Na nasa vprasanja je odgovarjala postajna blagajni¢arka, gospa Bojana Loboda.

1. Koliko ljudi je danes zaposlenih na vasi zelezniski postaji — in katera dela
opravljajo?

Na nasi postaji dela pet ljudi, trije so prometniki in dve blagajni€arki. Prometniki

opravljajo prometniska dela, blagajni¢arki pa prodajata vozovnice.

Zelezniska postaja Domzale danes

2. Koliko potnikov danes prepelje kamniski vlak in koliko tovornega blaga?
TezZko je reci, koliko je na dan potnikov, ker ima veliko potnikov tedenske ali
mesecne vozovnice in nekateri kupujejo enosmerne, drugi pa povratne
vozovnice. Po oceni bi rekla, da gre skozi ZelezniSko postajo dnevno 500
potnikov, a to ni to€en podatek. Tovornega blaga tukaj ne nakladamo, ker je bil
premescen v JarSe.
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3. Ali je kamniska proga zelezniSkemu podjetju danes prinasa dobicek ali
izgubo?
Glede na veliko Stevilo potnikov menim, da potniSki promet prinasa dobicek.

4. Kaksni so danes problemi potniSkega prometa?
Problemov je veliko. Vlaki so stari, vagoni so neudobni. Potrebni bi bili
modernizacije.

5. Kaksno prihodnost napovedujete kamniski zeleznici?
Menim, da ima dobro prihodnost, ker se $tevilo potnikov poveduje. Zelezniska
karta je enkrat cenej$a od avtobusne. Mnogo ljudi parkira avtomobil na
tukaj$njem parkiri$¢u in nadaljujejo pot z viakom. Ce imajo potniki kombinirane
vozovnice, se lahko usedejo na vlak, na medkrajevni ali na mestni avtobus.

7. ANALIZA VOZNIH REDOV

Kamniski vlak je prigel voziti 28. januarja 1891. V arhivu Zelezniskega muzeja
Ljubljana hranijo vozni red kamniSkega vlaka za leto 1894. Takrat je na kamniski
progi vozilo osem potniskih vlakov na dan.

Stevilo potniskih viakov se je vedalo do leta 1967, ko je na kamniski progi vozilo 18
vlakov na dan. Ko je 1. februarja 1968 kamni$ka proga izgubila status javne proge, je
po njej vozilo deset potniSkih vlakov na dan. Prvega aprila 1968 so dodali Se tri
potniSke viake. Od prvega julija 1968 do 29. maja 1978 kamniski potniski vlak ni
vozil. Za prva leta po ponovni uvedbi v arhivu Zelezniskega muzeja ni bilo voznih
redov. Prvi vozni red po desetlethem premoru je bil za obdobje od 27. 5. 1979 do 31.
5. 1980, ko je kamniska proga ponovno dobila status javne proge. Od 27. 5. 1990
dalje na kamniski progi vsak dan vozi po 33 potniskih vlakov.

Veljavnost voznega reda st. vlakov
od leta 1894 dalje 8
31.5.1959 do 28. 5. 1960 7
22.5.1966 do 27. 5. 1967 14
28.5.1967 do 25. 5. 1968 18
5.2.1968 do 1. 4. 1968 10
1.4.1968 do 30. 6. 1968 13
27.5.1979 do 31. 5. 1980 14
od 3. 4.1980 dalje 14
27.5.1990do 1. 6.1991 33
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Graf: Stevilo vlakov na dan na kamniski Zelezniki progi
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Shema kamniSkega vlaka pred drugo svetovno vojno. Vlaki so narisani na dnevni
Casovni trak. 1z sheme je razviden toCen vozni red: kje se vlaki srecujejo, kje in koliko
Casa Cakajo, koliko €asa vozijo od postaje do postaje in koliko ¢asa stojijo na kon¢nih
postajah. Fotografirano v arhivu Zelezniskega muzeja v Ljubljani.
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8. RAZPRAVA

Ko sva natan¢no pregledali vse €asopisne prispevke, sva ¢asovno razvrstili dogodke
glede na to, kakor so si sledili. Na ta nacin lahko dobimo natanéno predstavo o
sosledju dogodkov, ki so pripeljali do ukinitve in deset let kasneje do ponovne
uvedbe potniSkega prometa na kamniski progi.

Ze leta 1966 Zeleznicarji ugotovijo, da ima kamniski vliak izgubo v visini 343
milijonov S din, Ceprav dnevno prepelje 1400 potnikov in 1200 ton tovora.

27. decembra 1967 lzvrsni svet Socialisticne republike Slovenije sklene, da ne
bo vec kril izgube na kamniski progi, ki je tedaj znasala 120 milijonov S din.

Ker kamnigka proga izgubi status javne proge, je ZTP prisiljen poslovati
ekonomsko (€im vec tovora, cenejsi je prevoz) . Pri tem nastopi nelogi¢no
nasprotje, saj cene oziroma tarife prevozov dologa drzava, ZTP pa naj ob tem
posluje ekonomsko. Zato ZTP Ljubljana sklene, da se s 1. februarjem 1968
ukine javni osebni in tovorni promet na progi Ljubljana—Kamnik.

Zaradi tega sklepa ZTP se aktivirata obg&ini Domzale in Kamnik, ki 13. januarja
1968 skliceta razsirjen sestanek direktorjev podjetij iz treh obdin,
predstavnikov obd&in in ZTP.

30. januarja 1968 skup$&ina Obgine Kamnik predlaga, da se z ZTP sklene
polletno pogodbo, ki bi dolo¢ala obseg prometa na kamniski progi. ObcZinski
skups¢€ini Kamnik in Domzale bi podobne pogodbe sklenili s podjetji. Pogodba
bi veljala do 30. junija 1968. V tem €asu bi posebna komisija proucila
ekonomsko upravi€enost kamniske proge.

Skupsé&ini ob&in Kamnik in Domzale z ZTP skleneta pogodbo, da bosta
pokrivali razliko med dohodki in prikazanimi visokimi stroski do 3. junija 1968.
Obcine se s podjetji dogovorijo in podpiSejo pogodbo, da prevzemajo
kamnisko progo kot industrijski tir in jo same vzdrzZujejo, Zeleznici pa placujejo
le stroske uslug. Z ZTP se sklepajo letne pogodbe. Ce ne bo minimalnega
prometa glede na pogodbe, bo Zeleznica progo fizi€no podrla. Pogodba
vsebuje tudi dogovor, ZTP pa za vsako zamujeno minuto plaga obgini 600
starih din. Kamniska proga pa je poleg vzdrzevalnih stroSkov obremenjena
tudi s stroski reZirne postaje Ljubljana-Siska. Podjetja so v pogodbi navedla
prijavljeno $tevilo vagonov, na osnovi katerega bo izradunana tarifa. Ce pa
pride do razlik, bodo podietja krila razliko med dosedanjo in novo izraCunano
tarifo. Da ne bo prihajalo do izgub, se mora povecati koli¢ina blaga z nizko
tarifo (npr. premog, pesek, surovine...) ali pa se mora spremeniti struktura
blaga (z visjo tarifo).

Obgini Domzale in Kamnik se z ZTP dogovorita, da bosta pokrili morebitno

negativno razliko med stroski prevoza in prodanimi vozovnicami za potniski
promet na kamniski progi.
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Analize posebne komisije pokazejo, da ima potniski promet dva do trikrat
vecjo izgubo kot tovorni promet.

27. junija 1968 je seja skupscine Obcine Kamnik. Posebna komisija
posreduje rezultate poslovanja kamniskega vlaka od februarja do junija 1968.
Tovorni promet je rentabilen v Kamniku, $e vedno pa nekoliko zaostaja v
Domzalah in Jar$ah. Komisija predlaga ZTP, naj prevzame odgovornost za
tovorni promet, ker je rentabilen (od nacrtovanih 1332 vagonov so prepeljali
1729 vagonov blaga ali za 30% vec¢ od nacrtovanega), obCini pa naj sprejmeta
odlocitev o usodi potniSkega prometa. Odborniki ob¢inske skups€ine Kamnik
na tej seji sklenejo, da se s 1. julijem 1968 ukine potniski promet na kamniski

progi.

ZTP in obéini Domzale in Kamnik skleneta pogodbo za nedologen &as, v kateri
se dogovorita, da obcini poleg stroSkov vzdrZzevanja industrijskega tira
placujeta tudi razliko v stroskih po pogodbi. Proga se je tako obdrzala kljub
visokim stroSkom prevozov, ki so jih placevala kamniska in domzalska
podjetja.

Leta 1974 v podjetjih nastanejo zahteve, da se blagovni promet vkljuci v javni
promet, ker so cene zaradi posebnega statusa veliko visje od javnega
tovornega prometa.

Obcani in delavci v ob&inah na zborih opozarjajo na potrebo po ZelezniSkem
potniSkem prometu na kamniski progi.

Decembra 1975 Izvrdni svet Ob&ine Kamnik in lzvrsni svet ObCine Domzale
posredujeta IzvrSnemu svetu skups€ine SR Slovenije in Samoupravni in
interesni skupnosti (SIS) za Zelezniski in luski promet, pobudo, da se uredi
status kamniske proge — da iz sedanjega industrijskega tira spremeni v progo
za javni promet. Skups€ine obcin tudi zahtevajo, da kamniska Zeleznica vrise
v zelezniSke karte, ker prihaja do Stevilnih nesoglasij. IzvrSna sveta obcin
imenujeta posebno komisijo, ki naj bi urejala status kamniske proge.

Februarja 1976 na aktivu gospodarstvenikov skupaj z ZTP obravnavajo
problem kamniske proge. Zaradi Siritve industrije na tem obmocju se pri¢akuje
povecanje tovornega prometa.

Maja 1976 kamniSka delegacija na zboru ob¢in skupsc€ine SR Slovenije
postavi delegatsko vprasanje v zvezi z ureditvijo statusa kamniSkega vlaka.

IzvrSni svet SR Sloveniji predlaga SIS za zelezniski in luski promet, da
razpravlja o zahtevi ob&in Domzale in Kamnik in zavzame skupno dokonéno
stalisce.

Julija 1976 na zboru ob¢in skups¢in SR Slovenije kamniski delegati predlagajo
amandma k predlogu druzbenega plana SR Slovenije za obdobje 1976-1980.
SIS pa naj za zelezniski in luski promet uredi vprasanje vkljucitve lokalnih prog
Vv javni promet. IzvrSna sveta obcin Kamnik in Domzale predlog utemeljujeta s
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tem, da je nesprejemljivo, da zelezniSke proge delimo na republiSke in
obCinske. Amandma ni bil sprejet, ker je bila ve€ina delegatov neopredeljena.

e Februarja 1977 kamniski delegati na skupscini zbora obcin SR Slovenije
predlagajo preucitev pogodbenih obmestnih Zelezniskih prog in vkljuCitev teh v
javni promet. O tem vprasanju razpravljajo na zborih delavnih ljudi in ob¢anov.

e 29. maja 1978 ZTP ponovno uvede kamniski potniski viak. S tem nastane
nekaj problemov v zvezi z ureditvijo postajaliS¢, peronov in nezadostne
varnosti, saj sta zavarovana le dva zelezniSka prehoda, v Domzalah in v
Crnucah.

e Od julija 1978 kamniski vlak vozi pogodbeno, saj kamnisSka proga Se vedno ni
razglasena za javno progo.

e Od maja 1980 dalje kamniSka proga ponovno dobi status javne proge.

V nadaljevanju poudarjava razloge, zaradi katerih so kamniski potniski viak najprej
ukinili, potem pa, po mnogih zborovanijih, pobudah in zahtevah, ponovno uvedli.

Problemi zelezniSkega potniSkega in tovornega prometa na kamniski progi
pred ukinitvijo julija 1968:
Zeleznica je v poslovni politiki neelastiéna in se ne prilagaja potrebam
potnikov. Neustrezen vozni red je stalnica kamniskega vlaka.
- Podjetja se iz razli¢nih razlogov raje posluZujejo avtomobilskega prometa.
- Drzava vzdrzuje ceste, ZelezniSko progo pa mora vzdrzevati Zeleznica sama.
- Hitrost in to¢nost ZelezniSkih prevozov na kamniski progi sta velik problem.
- Lokomotive so izrabljene.
- Stroske prevoza povedujejo stroski rezirne postaje v Siski.
- Potrebna bi bila modernizacija tovornega in potniSkega prometa.
- Z nekaterimi vlaki se potniki skoraj ne vozijo.
- Vozni redi vlakov so prilagojeni zvezam z drugimi vlaki, ne pa potrebam
potnikov.
- Zaradi ¢akanja vlaka na uvoz v Ljubljano nastajajo zamude vlakov.
- Leta 1976 — tiri so izrabljeni in omogocajo najvecjo hitrost 50 km/h.

Avtobusni prevoz je v €asu ukinitve potnisSkega vilaka na kamniski progi imel
nekatere prednosti:

- Bil je udobnejsi in je hitreje pripeljal potnike v Ljubljano.

- Ustavi se »pri vsaki hruski« - zato je bolj dostopen potnikom.

- Avtobusne zveze so bolj pogoste.

- Ima ustreznejSi vozni red.

- Ceste vzdrzuje drzava in ne bremenijo stroSkov prevoza.

Razlogi za ponovno uvedbo potniSkega viaka na kamniski progi:
- Zaradi velikega Stevila dnevnih migrantov za Ljubljano so vpadnice ob dnevnih
konicah mo¢no obremenjene in prihaja do zastojev. Zaradi tega se hitrost
avtobusnih prevozov upoc€asnjuje.
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- Vlak je energetsko bolj varcen in ekolosko bolj sprejemljiv, saj avtobusni in
osebni avtomobilski promet mo€no onesnazuje zrak.

- Vozovnice za vlak so obCutno cenejSe od avtobusnih.

- Vlak postaja dostopnejsi, saj je ob kamniski progi veC postajalisc.

- Zaradi velikega onesnazevanja cestnega prometa bi morala drzava zakonsko
dolociti, kateri tovori sodijo na tire.

- Zaradi prometne zatrpanosti cest je potrebno razbremeniti vpadnice v
Ljubljano.

- Vozni red vliakov se bolje prilagodi potrebam potnikov.

- Vlak je za potnike udobnejsi, ker je na avtobusih velika gneca.

- Z obnovitvijo proge bi se potovalna hitrost lahko povecala (za prevoz do
Ljubljane bi potreboval 19 minut).

Leta 1966 kamniski vlak prepelje okoli 1400 potnikov, od tega okoli 600 dijakov, leta
1968 pa je potnikov dnevno 2.500. Ko so se zavzemali za ponovno uvedbo
potniSkega prometa, so navajali podatek, da se iz Domzal v Ljubljano dnevno vozi
4.500 ljudi, 1.500 pa jih prihaja na delo v Domzale. Po neki drugi oceni se je leta
1974 v Ljubljano dnevno vozilo okoli 6.000 ljudi. S tem so dokazovali veliko
obremenjenost cest, ki bi jih ponovna uvedba ZelezniSkega potniskega prometa
lahko precej razbremenila.

Januarja 1968 si moral odsteti za mesecno karto za vlak 6.000 S din, za avtobusno
mesecno karto pa 12.800 S din, kar pomeni, da je bil prevoz z vlakom enkrat cenejsi.
V istem obdobju so ocenjevali, da bi potniski vlak z 200 potnikov pokril stroske
prevoza z mesecno vozovnico Vv visini 3.900 S din. Junija 1968, tik pred tem, ko so
ukinili kamniski potniski vlak, je znasala mese&na vozovnica 60 novih dinarjev,
mesecCna vozovnica za avtobus pa 145 novih dinarjev. Po ukinitvi potniSkega viaka 1.
julija 1968 je drzava regresirala avtobusne mesecne vozovnice za 45% tako, da je
znaSala 79,5 novih dinarjev. Leta 1980 so uvedli enake cene avtobusnih in
Zelezniskih vozovnic. Danes pa je razmerje podobno, kot je bilo pred ukinitvijo vlaka
leta 1968. Vozovnice za vlak skoraj za polovico cenej$e od avtobusnih.

Preverimo hipoteze!

Pred raziskovanjem sva predvidevali, da so se v kriznem obdobju kamniskega vlaka
nekateri pomembni posamezniki zavzeli za obstoj kamniSke proge, da se kamniska
Zeleznica ne opusti. To so bili verjetno gospodarstveniki, ki jim je bil kamniski viak v
gospodarskem interesu.

Ob koncu raziskovanja kamniske proge ugotavljava, da se najina hipoteza ni v celoti
potrdila. Za ohranitev kamniSke Zeleznice se je zavzelo veliko Stevilo ljudi, saj so
zahteve prihajale z zborovanj krajanov in delavceyv, s strani vodij podjetij in
delegatskih obcinskih organov. Trdiva lahko, da se je za ohranitev kamniSkega vliaka
zavzela SirSa druzbena skupnost na obmocju prizadetih obcin, ki je s Stevilnimi
zahtevami, pobudami in delegatskimi vprasanji, naslovljenimi na najvisji republiki
politicni vrh, po desetih letih vztrajanja dosegla, da je bil ponovno uveden potniski
promet, in da je bil kamniski progi spremenjen status iz industrijskega tira v javno
progo, s ¢emer so se normalizirali stroSki za tovorni promet.
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9. ZAKLJUCEK

Meniva, da je najina raziskovalna naloga koristna za zgodovino kamniSkega vlaka,
ker podrobneje pojasnjuje probleme v njenem najtezavnejSem obdobju, ko je bila
njena usoda zelo nejasna. Ker sva v starih obCinskih ¢asopisih izbrskali ¢lanke iz
tega obdobja, podrobno osvetljuie napore mnogih ljudi, ki so se zavzemali za
ohranitev te proge v €asu, ko so ostale lokalne proge ukinjali.

Z raziskovanjem zgodovine kamniSkega vlaka sva tudi midve mnogo pridobili.
Spoznali sva, s katerimi problemi se je kamniski potnidki vlak sreCeval skozi svojo
zgodovino in s katerimi problemi je obremenjen Se danes.

O zgodovini kamniSkega vlaka bi bilo Se veliko zanimivega, kar bi bilo dobro
raziskati. Vsebine, ki sva jih zaradi preobseznosti izpuS€ali iz obravnave, so bile:

o Zelezni8ke nesrecCe: kako je bilo v preteklosti in kako je danes poskrbljeno za
varnost ob kamniski progi in raziskava vzrokov Zelezniskih nesre¢, (vemo, da
sta bila e leta 1980 zavarovana le dva cestna prehoda, v Crnuéah in
Domzalah),

¢ rentabilnost tovornega in potniSkega prometa na kamniski progi v preteklosti in
danes,
vozni redi vlakov in potrebe potnikov,
vrste lokomotiv in vlakov, ki so kdaj vozili na kamniski progi itd.
zgodovina ZelezniSkih postajalis¢ ob kamniski progi, izgradnja Zelezniskih
postaj, pomozni objekti, Stevilo tirov, opremljenost Cakalnic, pomozni objekti
na postajah itd.
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delovnega ljudstva Obc¢ine Domzale, Domzale, 25. februar 1976.

48



Zakaj kamniski vlak vozi Se danes?

R.: Kamni¢an bo vozil le ob delavnikih, Kamniski obcan, glasilo Socialisticne
zveze delovnega ljudstva Obcine Kamnik, maj 1978.

e Varno Cez progo, Obcinski poroCevalec, Glasilo Socialisticne zveze delovnega
liudstva Obcine DomZale, leto XVI, §t. 8, DomzZale, 30. maj 1978, str. 1 — 2.

o F. Svetelj: Kamni¢an tudi v interesu Ljubljane, Ob uvedbi potniskega prometa
na progi Ljubljana — Kamnik, Kamniski obcan, glasilo Socialisticne zveze
delovnega ljudstva ObcCine Kamnik, junij 1978, str. 2.

e Vlak vozil, Obcinski poroCevalec, glasilo Socialisticne zveze delovnega
liudstva Obcine DomZale, leto XVI, §t. 8, Domzale, 30. maj 1978, str. 1.

e Ne upoStevajo STOP znaka, Kamniski obcan, glasilo Obcine Kamnik,
september 1979.

e T. Jancar: Kamni€an ni vec€ raca, Vec vlakov, ve€ postajalis¢, veC potnikov,
Kamnican, glasilo Obcine Kamnik, april 1980.

o F. S.: Kamni¢an e kar po starem?, Obcinski poro¢evalec, glasilo Obc¢ine
DomZzale, leto XVIII, 1980.

e Milos Likar: Sto let si star, ljubi nas Kamni¢an, Jubilej, Ob¢inski poroc¢evalec,
glasilo Obéine DomZale, letnik XXVIII, §t. 17, DomZale, 27. december 1990,
str. 20.

e Matjaz Brojan: Manj potnikov in tovora, Marjan Traven, Sef ZelezniSke postaje
Domzale , Obcinski porocevalec, glasilo Obéine DomZale, letnik XXX, §t. 2,
Domzale, 13. februar 1991, str. 4.

e V drugo stoletje peljes, Kamnic¢an. Slamnik, glasilo Ob¢ine DomZale, letnik
XXIX, §t. 11— 12, Domzale, 12. 7. 1991, str. 4.

e Potrebujemo Zeleznico, so rekli pred 105 leti, Ob jubileju kamniSke proge,
Obcinski poroCevalec, glasilo Obéine DomZale, letnik XXIX, §t. 1, DomZale,
24. januarja 1991, str. 12.

o Stane Simsi¢: Ob 100 — letnici bodo viaki okraseni, Kamniski ob¢an, glasilo
Obcine Kamnik, letnik XXXI, Kamnik, 28. januarja 1991, str. 1.

o Stane Simsi¢: Stoletnica kamni¢ana, Kamniski obCan, glasilo Ob¢ine Kamnik,
letnik XXXI, Kamnik, 11. februarja 1991, str. 1 in 3.

e Stane StraZar: Zelezna cesta skozi naso vas, Sto let Kamni¢ana, Obcinski
porocevalec, glasilo Ob¢ine DomZale, letnik XXX, §t.3 — 4, DomZale, 28.
februarja 1991, str. 15.

o Kolektiv ZelezniSke postaje Domzale obéanom, Obcinski poroc¢evalec, glasilo
Obcine Domzale, letnik XXX, $§t. 3 — 4, DomZale, 28. februarja 1991, str. 15.

e 100 let si star, nas viak, Slamnik, glasilo Ob¢ine DomZale, letnik XXIX, §t. 10,
Domzale, 6. junija 1991, str. 1.

e Ob 100 letnici proge Ljubljana — Kamnik, Jubilej kamni¢ana, Slamnik, glasilo
Obcéine Domzale, letnik XXIX, 8§t. 6 — 7, Domzale, 17. 4. 1991, str. 9.

e Stane Simsi¢: Kmalu potniki peron, Zeleznica, Kamniéan, glasilo Obg&ine
Kamnik, maj 1991.

e Stane Simsi¢: Prvih 100 let kamniSke proge, Kamniski ob¢an, Glasilo obc¢ine
Kamnik, 27. junij 1991.

VOZNI REDI:
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