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Uvodnik: od »bicikla« do »tranvaja« in nazaj

Uvodnik: od »bicikla« do »tranvaja« in nazaj

Pred dvema letoma smo v Slovanski knjiznici s kolegicama Jelko Golli in mag. Kris-
tino Kosi¢ Humar zasnovali domoznanski filmski ciklus z naslovom Ljubljana v
gibljivih slikah. NaSim obiskovalcem smo Zeleli na treh sreCanjih na leto predstavi-
ti starejSe filmske posnetke nase prestolnice. Bili smo prepric¢ani, da bo nostalgi¢en
pogled v preteklost obudil podobe mesta, ki ze tonejo v pozabo, spodbudil kriti¢éno
primerjavo s sedanjim stanjem urbanega prostora ter »prizemljil« sanje, na katerih
gradimo prihodnost nasega osrednjega mesta. Kratke, pretezno ¢rno-bele posnetke
smo pospremili s predavanji strokovnjakov, ki so nam s svojim zgodovinskim, arhitek-
turnim, umetniskim, tehniskim in drugim znanjem omogocili videti tudi tisto, kar je
nepoucenemu oc¢esu nevidno. Lani smo se na tem filmskem ciklusu pomudili pri po-
javu prvih t. i. »biciklov« v Ljubljani ter pri legendarnem ropotajo¢em mestnem prevo-
zu, ki so mu Ljubljanéani véasih rekli kar »tranvaj«. Ce so zaradi prvih dvokolesnikov
komu popustili zivci, da je zato hudomusno izkasljal svojo slabo voljo nad tehniskimi
novostmi modernega sveta, so se nabrekli Zivci Ljubljan¢anov verjetno oddahnili, ko
je zadnji tramvaj zapeljal svoje cvilece zelezje v pokoj in ulicam povrnil svoj »mir«.
Skratka, ¢e je kolo pripeljalo nelagodje, je nelagodje tramvaj odneslo. V zivahno zgo-
dovino kolesa in tramvaja v Ljubljani sta nas popeljala dr. Borut Batagelj in mag. Tadej
Brate s predavanjema, ki sta ju nato ustrezno oblikovala v besedili, ki ju tu objavljamo.
Upamo, da bosta Se koga »zapeljala« k temu, da bo radovedno brskal po preteklosti.
Kaj vse je mogoce najti zbrano in hkrati raztreseno v razli¢nih bibliografskih virih, bo
bralec takoj zaslutil, ¢e si bo ogledal ¢lanek bibliotekarke Slovanske knjiznice Jane
Pinteri¢, ki nosi pomenljivi podnaslov O tramvaju od tu in tam. Za napotek pri nadrob-
ni raziskavi, ki jo radovednez lahko opravi s pomoc¢jo nasega bibliografskega fonda, pa
je nasa bibliotekarka Jelka Golli pripravila natan¢no tematsko bibliografijo.

In zakaj smo se odloéili, da bomo v nasi reviji spregovorili prav o »biciklu« in »tran-
vaju«? Najprej seveda zato, ker sta oba izuma Ze sama po sebi zanimiva in koristna
in sta ze od nekdaj zaznamovala ljubljanski vsakdan. Nase zanimanje pa je Se posebej
spodbudil paradoks, ki spremlja obe prevozni sredstvi. V Bleiweisovih Novicah iz
leta 1864 namre¢ beremo, da je samovoz, ta iznajdba voza na dve kolesi, bil sprva
ljudem vsec, vendar ker ga vsak ni znal prav dobro voditi, se je ta iznajdba kmalu
pozabila. Stoletje in pol kasneje vemo, da to ni povsem to¢no in da so kolesa vse bolj
prisotna kot tisto prevozno sredstvo, ki nam zagotavlja trajnostno mobilnost, ker je
poceni in okolju prijazno. Zato nas bo kolo $e dolgo spremljalo in se prav kmalu ne
bomo poslovili od njega. Poslovili smo se od tramvaja, in to Ze zdavnaj, vendar zdaj
ugotavljamo, da vse prezgodaj, kajti tudi ta je cenovno in ekolosko ugodno sredstvo
javnega prevoza. Nismo mu dali ¢asa, da bi se pokazal v zlahtnejSi podobi in slogu,
s kakr§nima se dandanes ponaSa po nekaterih vecjih evropskih mestih. Zato nas mi-
kavna zamisel, da bi ga znova obudili v Zivljenje, §e zmeraj vztrajno privlaci. Ali jo
bomo kdaj uresnicili?

Pablo J. Fajdiga,
Slovanska knjiznica — Center za domoznanstvo in specialne humanisticne zbirke MKL






V druzbi kolesa:
v rosni dobi ljubljanskega
kolesarjenja

Besedilo: dr. Borut Batagel
Slikovna oprema: Pablo J. Fajdiga






V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Konec 19. stoletja tudi Ljubljano zajame kolesarska mrzlica. Prvi zapisi, kot je tisti iz
Casopisa Triglav leta 1869, sicer $e jasno sporoc¢ajo, da je kolo snobovska igracka z
ljubljanske promenade, a Ze ¢ez dobri dve desetletji kolo obnori Ljubljancane. Kolo
s tehnoloSkim napredkom postane dostopno in lazje vodljivo, kar mu omogoci, da
postane trend, rekvizit mode in druzabnosti. V devetdesetih letih 19. stoletja je kolo
simbol mobilnosti druzbe in druzbene mobilnosti. »Bicikel«, kot se ga takrat pogo-
vorno prime ime, je simbol mladosti kot gibala in sprememb v druzbi. Spodbudi nove
poglede na svet, telo in naravo, posledi¢no pa tudi na dozivljanje prostora, razdalj in
Casa. Buri domisljijo, hkrati pa mora v oblikovanju in reguliranju javnih podob Ze
angazirati zdravnike, pravnike ... Tudi ¢e nanj skeptik ne sede, mu na mestnih ulicah
ne more ve¢ ubezati. Med mes¢ani pomeni nov vzorec izletni$tva, potovanja in tudi
zabave, saj na novo organizira prosti ¢as marsikaterega me$c¢ana, a tudi mes¢anke, saj
predstavlja tudi simbol Zenske emancipacije. V opitosti nad njegovim napredkom se
kolo razglasa za novo stopnjo civilizacije; Se ve¢, uéinki kolesarjenja se drzno napo-
vedujejo kot tisti, ki utegnejo pozdraviti »nervozo dobeq, ki jo je povzrocil skokovit
tempo ekonomskega in druzbenega napredka.

»Casopis “Triglav” v §tevilki dne 13.
aprila 1869 poroca, da so se pojavili
»velocipedi« tudi na promenadi lju-
bljanskega mesta. Opisal ga je kot “se-
deZ z dvema, eden za drugim tekoc¢ima
kolesoma”, ki doseZe hitrost okoli eno
miljo (7,5 km).«

Kambi¢, M. (1989). Kolesarski vozni red za mesto
Ljubljano. V: Kronika, 37 (3), str. 218.

Hinko Krapek: Na velocipedu, 1890;
fotografija, kabinetni format; last.
Pokrajinski muzej v Mariboru

Vir: Kronika, 37 (3), notranja stran
sprednje platnice.




V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Od posameznikov v drustva

Mescanske elite, ki so si kolo lahko privoscile, so se za boljse doseganje in uresniceva-
nje druzabnih pa tudi drugih ideoloskih ciljev povezale v drustva. Na pobudo graskih
kolesarjev se je prvi kolesarski klub na obmocju Slovenije ustanovil v Mariboru leta
1883. V Ljubljani je bil Laibacher Bicycle Club ustanovljen leta 1885. Slovensko cu-
teCi mescani se v njem kmalu niso pocutili ve¢ domace, zato so leta 1887 §li na svoje
in ustanovili Klub slovenskih biciklistov Ljubljana.

»Clani Kluba slovenskih biciklistov v Ljubljani leta 1892, pred skupnim izletom v Medvode.
Vozili so Se na starih visokih pa tudi novejsih nizkih kolesih, nosili so znacdilen, delno po
sokolskem povzet kolesarski kroj.«

Vir: Stepisnik, D. (1979). Kolesarstvo na Slovenskem. Ljubljana: Kolesarska zveza Slovenije.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Nemski klub je pozimi ucil kolesarjenje v Kolizeju, v sezoni pa prirejal izlete v okolico
in dirke, ki vse do zadnjih let 19. stoletja, ko je klub zacel dobivati vse bolj nemsko
nacionalistiéno podobo, niso bile zgolj tekme Nemcev. Na prvi tekmi leta 1887 je na
progi Prevoje-Domzale zmagal Peter Majdic. Sicer pa je bil omenjeni ljubljanski klub
sredi$¢e kraskega kolesarskega okrozja (Karstgau), ki je zdruzevalo nemske kolesarje
na Kranjskem in Primorskem, njegov vpliv pa je segal Se dlje. Na pobudo Oskarja
Gratzyja in Josefa Binderja je bil leta 1890 ustanovljen klub kolesarjev v Beljaku, leta
1893 pa je bil klub pobudnik ustanovitve nemskega kolesarskega kluba v Kocevju.
Laibacher Bicycle Club daje vtis enega od zbiralis¢ ljubljanske noblese, saj je organi-
z zaCetkom teniSkega udejstvovanja kolesa vse bolj puscal prislonjena, njegove ¢lane
pa najdemo med imeni prvih motoriziranih Ljubljan¢anov. Zlata doba sredi 90. let 19.
stoletja se ni nikoli ve¢ vrnila. Leta 1895 je bil eden najvecjih podvigov kluba izdaja
kolesarskega vodnika po Kranjski in Primorski v 3.000 izvodih, ki so ga poslali po
posti kot darilo kolesarskim klubom po vsej monarhiji in tudi v Nemcijo.

p— 3 ¥
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durch Krain u. Kiistenland
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Al B Bildern uod eines S cnssdenlos o

Verlamt von

Albln Achisehin jun.
art | dew Laitmchar Miryoe- Claba

Hrrausgrgrben End
gespendet vom Laibacher Bicycle-Club
saifsslich saines zehnjfiriges Brslandes
als Festgeschenk

nn die dentsche Radfahrerschait.

Seiie Weahnw =IrEenal e,

Laibach 1885,
Dnchadruckered von Ig. v, Kleismayr & Fal. Tassherg

Auflage 3000, — Micht kauflich,

Nemski kolesarski vodnik po Kranjski in Primorski
Vir: Digitalna knjiznica Slovenije: http:// www.dlib.si.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja
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Desetletnica kluba slovenskih bieiklistov
yLjubljana® in I. narodna dirka.

1z malih zadetkow razvil 82 jo klab sloveaskih
biciklistov ,Ljubligna® tekom desstih let v waliko
sportno droftvo, katsro Steje danes nad 200 dlanov
in gi je pridobilo osjtoplejfa simpatija narodas a
obdinstva liubljanskega, sajedao pa js modao uplivalo
na razvoj bicikliikega Sporta v nadi dafuli.

Zy pred leti so ki biciklisti spoznali,
da s gojenje tega Bporta ne more tako rasviti,
kakor je trebs, ako bi na razpolaganjs dirkalis’e,
Poskufalo se j® ma razmeoadine, omogoditi napravo
duhlliih, a dos=glo 83 js to H&; letos. Nsteudai
eneriiji g. Gorupa se je posrefilo natanoviti ,Za-
drugo za zgradho dirhﬁ!u', katera je hitro na-
brala potreboih sredstev in v kratkem Zasn zgra-
dila eleganteo, tebnidno povcim pravilno narejeno,
veem modernim zabtevam wslrezzjole dirkalidte,
Nafrte wa dirkali#®a jo izdelal gosp. inZsner Lyan
Tom#if v Zageebu, in strokovajski prizoavajo
soglasae, da spada slovensko dickaliide mej .aj
bolj8e, nsjsrelnejie izvedena dirkalifia.

Bila je dobra misel, da se je slavnost de.e'-
létoica kloba clovenskib biciklistor ,Linbljana®
spojila a slavnostno ctvoritvijo slovenskega dirkalisia
in da se jo pri tej prlki priredila prva marodoa
dirka v Liubljeni, da je klab ,Linbljana* prastopil
v drugo dasetlstje nmjmhuhnh 8 prireditvijo,
kakros 8 ni bilo na jskem. B to dirko je
vodstvo veegs sportuega fivljenja ns Kranjskem
predlo v eloveosks roke, kar jo saslugs, kstere ni
pedcenjevati.

Zsnimanjs za desetletnico kloba slovesskih
bicikiistov ,Ljnbjana® in za prvo dicko v Ljabljani
je bilo seveda splofiso ia 80 se wabilo na udelezbo
pri tsj slavoosti odzvals vem slovenska biciklidka
drudtvs in mnogo hrvatskih.

Gostis so v schoto dospeli v nads mesto.
Vzprejemal jih E pri vash viakih possban komits,
us Celu mn g Gorup. Prifii 80 sustopuiki slo-
wenskih biciklistov iz Ciljs, iz Novega maats, iz
Trsta, iz Gorice, iz Kamniks, potem =astopniki L
hrvatskege dradtve biciklistov iz Zagreba, (sagrebdki
Sokol je bil zadran, odelefiti se, ker jo imel ta
dan drko), dalje =mastopniki bicikiidkih druitev is
BSamobors, iz VaraZdina, iz Karlovea in iz Siska,

Odlomek porodila slavnostnega odprtja kolesarskega dirkali$¢a v Ljubljani

Vir: Slovenski narod, 4. okt. 1897.



V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

»Patriotsko delo« so zavrnili le v Klubu slovenskih biciklistov Ljubljana, saj jih je
vznemirilo posvetilo nemskim kolesarjem. Sicer pa je slovenski klub lepo napredoval
in dodobra izkoristil razmere, ko je Ljubljano obvladovala slovenska politika. Lju-
bljanska obcina je tako namenila slovenskemu klubu v najem zemljis¢e ob robu Ti-
volija, kjer je bilo leta 1897 slovesno odprto dirkalis¢e. Komu mar, da so kolesarska
dirkalis¢a Ze tedaj pregovorno veljala za precej nedonosne nalozbe; $lo je za prestiz
in manifestacijo slovenskega kolesarstva (1895 je bila v Ljubljani ustanovljena tudi
Zveza slovenskih kolesarjev), slovenstva nasploh in slovanske vzajemnosti. Po poroca-
njih so se otvoritvenih ceremonij s povorkami, sprevodi okrasenih koles in tekmovanj
udelezili ‘bratski’ kolesarji iz Trsta, Gorice, Celja, Kamnika, Kranja, Novega mesta,
Zagreba, Samobora, Varazdina, Karlovca, Siska ...

Zalozil Jos: Perrit, Ljubljana. Photog. J. Seunig. Zdra\'ﬂ'!

Kolesarski velodrom v Ljubljani
Vir: Habi¢, M., First, B., Drnovsek M. (1997). Prestolnica Ljubljana neko¢ in danes. Ljubljana: DZS.

Clane kolesarskih klubov lahko tako razpoznavamo kot angazirane predstavnike naci-
onalnih ideologij, ¢eprav so bili kolesarji predvsem veliki zabavljaci. Na kolesarskih
tekmovanjih, gostovanjih pri prijateljskih klubih in na izletih so z vrtenjem pedal raz-
glasali, da prelivajo pot za ‘narodno stvar’, v resni¢no iskreni vnemi pa so se narodno
opredeljevali predvsem na veselicah, ki so sledile. Tam so na kolesu izgubljene kalo-
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

rije in tekocino ve¢ kot nadomestili. Ni bilo narodne veselice brez kolesarjev. Veselica
je Sele dodobra ustvarila simbiozo med kolesarjenjem in ‘narodno stvarjo’ in zdruzila
‘prijetno s koristnim’. Kolesarji so bili moske druscine s podobnimi interesi, predvsem
po druzenju in uzivanju v druzbi enakih. Hudomusna pesmica, ki opiSe vzrok nastanka
ljubljanskega slovenskega kluba, slika kolesarje kot zurersko klapo. »Vse je dobro,
vse lepo, / vendar samcu je tezko / vedno samemu sedeti; / lepo druzbo hoce imeti. //
Klub zato ustanovimo! / In lokal izberimo! / Pa predsednika volimo! / In Statute ugo-
tovimo! // Kje lokal? Pac tam edino, / kjer se toci dobro vino, / kjer imajo hrano pravo
/in natakarico zdravo.« Dvanajsterici, kot so se sebi enaki poimenovali, je v posebni
sobi gostilne pri Kamnicanu natakarica Rezika stregla pijace v povsem enakih ¢asah,
vsakemu z drugacno $tevilko. Ve¢ kot ocitno je, da so se ¢lani kolesarskega kluba znali
Se kako zabavati. Na njihovem prvem plesnem veceru se je po poro¢anju ¢asopisja Se
ob 4. uri zjutraj po plesisc¢u sukalo 24 parov. V Ljubljani je bilo v letih do prve vojne
registriranih e nekaj drugih kolesarskih drustev: klub Ljubljana, I. splosno kolesar-
sko drustvo, kolesarsko drustvo Ilirija, kolesarski klub Edelweiss ter klub slovenskih
kolesarjev Slavec.

Emancipirane »kolesarice«

Kolesarstvo je po eni strani z moskimi
drusé¢inami, zdruZenimi v drustvih, ki
so se redno sestajala v klubskih loka-
lih, ustvarjalo in utrjevalo patriarhalne
moske podobe. Po drugi strani pa je s
tehni¢nimi izboljSavami in hitrim Sirje-
njem, ki ga je privedlo na stopnjo razsir-
jene mode, postalo kolo zelo dostopno in
zato blizu tudi Zenskam, ki se niso 0zi-
rale na predsodke. Poln stereotipov se je
slovenski javnosti leta 1898 v feljtonu,
objavljenem v Slovenskem narodu pod
psevdonimom Antikolesarjevic, pokazal
Anton Askerec.

Anton ASkerc — predikant
Karikatura Hinka Smrekarja

Vir: Dobida K. (1957). Hinko Smrekar.
Ljubljana: Drzavna zalozba Slovenije.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Napletel je cel kup argumentov, ki so vodili k zaklju¢kom: »Gosposka zZenska je torej
na kolesu ziva karikatura svojega spola, prava ironija Zenske gracije ...« Z ostrim
odgovorom sta ga na hladno postavila Kolesarica in njen zagovornik Fran G-¢. Verjeti
je, da bi glede na polemiko in razseznosti predsodkov marsikdo rad pritrdil besedam
Dunajc¢anke Rose Mayreder iz leta 1905, da je kolo za emancipacijo zensk vi§jega
druzbenega sloja prispevalo ve¢ kot vsa prizadevanja zenskih gibanj skupaj. Kolo je
zenskam ponudilo predvsem svobodo. Glavni argument je bila njegova priljubljenost,
ki pa se je v glavnem navezovala na prakti¢nost, v kateri se je vse pogosteje poudarjal
pozitivni zdravstveni ucinek. Marica Strnad v trzaski Slovenki predstavlja kolo kot
eno glavnih sredstev za »povzdigo in utrditev Zenskega zdravja«, kolo priporo¢a tudi
zoper debelost. Hkrati dodaja, da tudi domaci zdravniki Zenskam nikoli ne odsvetujejo
kolesa; Se vec, slabotnim naj bi ga celo priporocali. Kolesarica je Antikolesarjevi¢u
Askercu na oditek, da si na kolesu $kodi zdravju, zabrusila: »Jaz in moje znanke smo

zdravejse odkar kolesarimo. — Sicer pa vse ni nikdar za vsakega!«

LISTEK.
Ali naj dame kolesarijo?

rilki vojni, o Zoli in Dreyfosn, o elektriki in o bi-
cikljib, Blidali sl mojo mazore. Povedsl sem Vam

kolesn. Lo prebitro jo padel mrak, da svojh po-
govorov nismo mopgls dokoofali, kskor freba®.

Hakor se #a morshiti spominjats, midva gleds dan-
skegn biciklja nisva bila prifls do nobenegs meri-
tornega makljndks. Samo toliko sem Vam bil takoj
razodel svoje moenje, da mi Zeosks na bicikljn —
Be ngaja. -

Eo smo se lodili na razkrifjo tam nekje blim
JHarodnega doma®, rekli ste mi, vaj svojes nazore
o biciklistinjah obrazlodim v kakem fljtonn ter
paj povem, saknj sem nasprotnik feoskemno koloss.
Obljobil sem Vam bil, da to storim o priliki. Refem
Vam pa, &aslana in lepa gospodisna, da sem bil s
digho poxabil na tisto siojo obljubo. Ko sem Vas
danes srefal, spomnil sem 8o in ovo Vam obljublje-
nega podlistka, ki Vam, opam, pride pred odi

Torsj: ali naj fenske kolesarijo ali ne? —

Bicikelj jo pravi zaak in sad nade dobe, ki
tors, da skrajia Sas in skedi prostor. Cas
elato in mn voen dospejed prej na cilj, nego
Kar jo Zeleznica za mnodico, to je nekako dvo-

TE
£y

Haj sa za sport, =a kratek fan nekateri ljode vo-
gijo todi po Zeleznici, po tramvajo, po ladjabh io
Zolnih; =a kratek fas in 2a sport se todi komj za-
jade itd.

Pa povrniva se k bicikfju! Za volnjo ma bi-

Odlomek Askercevega feljtona z naslovom Al naj dame kolesarijo?, ki ga je 6. avgusta 1898
objavil v ¢asopisu Slovenski narod pod psevdonimom Antikolesarjevi¢.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Da vse ni nikdar za vsakogar, je vedel tudi Askerc, ki je ob besedi zdravje ciljal bolj
na zdravje zenskih spolnih organov. Ob tem ni prav ni¢ odstopal od tedaj splo$no
sprejetega mnenja, da si zenska s pretiranim naporom na kolesu utegne $koditi. Tudi
Joze Valenci¢ v svojem bontonu iz leta 1899 svari »posebno Zenske« pred pretirava-
njem; Se vec, izkusnja menda uci, da so dolgi izleti »njenemu zdravju usodni in celo
smrtonosni.« Tolmacenje, da se ob kolesarjenju s pritiskom na medeni¢ni del povecuje
ogrozenost zenskih rodil, je strasilo Zenske in spodbujalo moske dvome. Kolesarjenje
so nekateri povezovali kar z »umazano pregreho« — s samozadovoljevanjem. Vzrok
vznemirjenosti je bil sedez, ki naj bi ponujal priloZznost za samozadovoljevanje, skri-
to odem drugih. Zensko naj bi v vzburjenost silil Ze sam poloZaj na kolesu, naporno
poganjanje pedal naj bi jo Se bolj razvnelo, preostanek pa bi pridala Se sveza zra¢na
sapica. Pri nekaterih Zenskah naj bi vznemirjenje dosegalo »nezaslisano raven«. Tak-
Sna stalis¢a so bila — Zenskemu kolesarstvu v prid — bolj redka. Da bi Zenska sprostila
pohoto s kolesarjenjem in uzivala na sedezu v vibracijah cest, temu $tevilni zdravniki
niso verjeli. Neki ginekolog je med svojimi zaupanja vrednimi pacientkami celo opra-
vil raziskavo, v kateri so mu priznale, da Se nobena od njih na kolesu ni izkusila ¢esa
podobnega. Spet drugi zdravnik je trdil, da naprej nagnjeno telo ne more povzroditi
samozadovoljevanja; kolesarke naj bi bile med voznjo tako pozorne na cesto, da se
na druge telesne odzive ne bi mogle osredotociti. Prav iz omenjenih razlogov lahko v
ponudbi modelov sedeZev s konca 19. stoletja najdemo posebne zenske modele.

Zenski model sedeza z 7lebom
Vir: Fotografski arhiv dr. Boruta Batagelja.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

»Samovoznja na biciklju je postala v poslednjih letih najsplosnejsi Sport. Kolesarstvo
ni samo zabavno, nego je tudi velike prakticne vrednosti, ker »cas je zlato«. Trgovcem,
agentom, potovalcem, delavcem in obrtnikom je kolo dandanes skoraj neizogibno po-
trebno. Radi tega je vsakomur, ki mora hoditi dalec ali se voziti iz mesta v okolico ali
obratno, priporocati, da si nabavi kolo ter se navadi kolesariti. Najboljse je, ako vstopi
v kolesarsko drustvo, ki ima svojega ucitelja in svoj prostor, kjer se poducujejo ucen-
ci v spretnem kolesarjenju. V tem drustvu so vsakemu kolesarju na razpolago razni
pripomocki brezplacno ali za mnogo nizjo ceno. Vsak drustvenik dobi drustveno zna-
menje in svojo legitimacijo. Razen tega mora imeti vsak kolesar svojo Stevilko, katero
treba pritrditi na kolo tako, da se vidi. To stevilko dobi kolesar na magistratu ali pri
zupanstvu. Kdor hoce kolesariti preko avstrijske meje, se mora zglasiti prej pri odboru
»Zveze slov. kolesarjev v Ljubljani«, ki mu da potrebna navodila. Brez teh navodil pa
ni mogoce priti preko meje.

Premnogo pa je kolesarjev in e
kolesaric za zabavo in iz zdravstvenih r
vzrokov. Kolesaril naj bi le, kdor je pov- J
sem zdrav, c¢egar srcé ni slabo, in kdor

ni omoticen. Tudi kratkovidnezi naj bi Vzgoja in omika,

ne kolesarili po javnih potih, kjer hodi

mnogo ljudij ali se prepeljava mnogo vo- ali
zov. Kolesarili naj bi praviloma otroci ne - : o« LTS
pred 14. letom, pa tudi ne starci po 50. 122NV11T Srece.

letu. Pretiranje v kolesarjenju skoduje,
posebno zenskam, tudi zdravim. Vsakdo

naj bi se torej vozil zmerno, le na kratkih ok oAb S o vl 2 el e oo, I .

progah in ne prehitro. Zlasti zenska naj
bi nikdar ne dirkala ter ne delala daljsih
izletov, ker izkusnja uci, da so taki izleti
njenemu zdravju usodni in celo smrtono-
sni. Debeluhi, zlasti pa debeluhe naj bi
Jjavno ne kolesarile, ker so na kolesu vi-
deti smesne in okorne.«

Bpleal pe majboljih vieik ko navedilib

Jozel Valendié.

vt il

¥ Ljubljanl, meseca juniln 1899,

ramuliti wegm (uierliegn A mere sebe o deage bladii s prar sbical |

Falodil in on sveirla dal pilsmvell

Tiskals  Mirming tskama'.

Valenéi¢, J. (1899). Vzgoja in omika ali izvir srece.
Ljubljana: samozalozba. |
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Nasprotnike Zenskega kolesarjenja je zmotila tudi garderoba kolesark. Antikolesar-
jevicu Askercu se »kolesarice« nikakor niso zdele esteti¢ne, kaj Sele, ¢e pade dama s
kolesa! »Ce pridejo njena krila v najfatalnejsi nered, ce se na cesti razgali vedji del
nog, nego bi se smelo zgoditi...« Ze med voznjo je obleka odkrivala veé, kot bi si kdo
zelel. Kolesarke so se otresale neprakticnega in zapovedanega korzeta in — krila. Da
bi Zenska nase nadela prakti¢ne hlace, je bilo pri nas na prelomu stoletja $e preve¢ dr-
zno. V tem razburkanem casu se je dokonéno uveljavil §e danes prepoznaven poseben
model Zenskega dvokolesa z druga¢nim okvirjem, polozajem sedeza, verizni prenos
se je skril v posebno ohisje in zadnje kolo je bilo zas¢iteno, da se obleka ni ujela med
napere.

Zenski model kolesa
Vir: Fotografski arhiv dr. Boruta Batagelja.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Piftite nam takod, pa Vam podljemo
svoje nainitje cene.

NSU-D-Rad_Vereinigts Fahroeog-
werke A, (L Nﬂhh‘:ﬁhl {Wm

Kolo je Zenskam nudilo svobodo.
Vir: Jutro, 29. jul. 1934

Moda zenskih kolesark je sicer ostajala
zvesta krilu, ki pa je imelo prilagoje-
ne izreze oziroma zapenjanje gumbov.
Garderoba kolesark je tezila k temu, da
bi bila po eni strani ¢im lazja in udob-
nejsa, po drugi pa seveda Sik. Po slikah
sodeC je eleganco kolesarke Se najbolj
izrazal skrbno izbrani klobuc¢ek mehkih
linij ali preprostejsa baretka, seveda po
moznosti s trakcem, usklajenim z obleko.

Kolesarki s kolesi — fotografija iz leta 1931
(Fototeka Muzeja novejse zgodovine)
Vir: Brovinsky, B. ... [et al.] (2010).
Dve kolesi in par nog.

Bistra pri Vrhniki: Tehniski muzej Slovenije.




V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Zenske so v kolesarska drustva vstopale postopoma. V drustveni dejavnosti so bile
posameznice sicer Ze dlje prisotne, uradno pa je npr. Laibacher Bicycle Club sprejel
zenske kot aktivne ¢lanice Sele na izredni skupscini v letu 1896; Se tedaj je za sprejem
veljalo nacelo sorodstva oziroma dobrih vez. Zensko ¢lanstvo v klubu je navkljub
strogim pravilom pristopa vztrajno raslo, tako da je leta 1900 predstavljalo kar tret-
jino aktivnega ¢lanstva — 33 od skupno 101. Klub je imel tudi posebno Zensko sobo.
Pozimi, ko je bila mrtva kolesarska sezona in so se v klubu predvsem posvecali petju
in godbi, so se Zenske lahko ucile in po malem kolesarile kar v klubski dvorani v Ko-
lizeju. V sezono so tako zavrtele pedala bolj pripravljene in od pomladi do jeseni so
posameznice opravile kar zavidljivo kilometrino. Popisi iz klubske knjige kazejo, da je
1898. leta 21 kolesark v 1.038 voznjah prevozilo skupaj 26.791 km; najvec je preko-
lesarila gd¢. Pini von Ruehling — kar 3.917 km. Samostojnega zenskega kolesarskega
kluba kot v Gradcu leta 1893 Zenske pri nas niso ustanovile. Ena od glavnih znacilnosti
zenskih kolesark vsepovsod pa je bila, da so bile v veliki ve¢ini odlo¢no proti Zenskim
kolesarskim tekmovanjem.

Kolesarska tekmovanja

Skupina ljubljanskih kolesarjev leta 1914. Prvi na desni Albin Sinkovec.
Vir: Zasebna fotografska zbirka Jurija Primozica.

V moski druzbi so tekmovanja pomenila pomemben del kolesarstva — vse od resnih
dirk na krajsi razdalji, distan¢nih dirk ali dirk na dirkalis¢ih, do manj resnih in bolj
zabavnih tekmovanj. Znacilna so bila tudi tekmovanja v spretnostnih voznjah z izva-
janjem likov (»umetelno« kolesarjenje), vendar se pri nas niso prijela in so se izvajala
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljublianskega kolesarjenja

bolj priloznostno, kot zanimivost. Navkljub temu kolesarski tekmovalci pri nas ze od
zacetka niso tekmovali samo za Cast in lovorjev venec in so, ¢etudi deklarirani amater-
ji, na tekmovanjih prejemali darila. Ze na prvem tekmovanju ljubljanskega kluba slo-
venskih biciklistov leta 1888 na tirikilometrski relaciji St. Vid—Ljubljana (tekmovalo
se je v loCenih kategorijah na visokih in nizkih kolesih) so med zmagovalce razdelili
srebrno tobacnico, zlato kravatno iglo, srebrn ustnik za cigare, zlat prstan, cekin za 10
kron, ena od nagrad pa je bil celo revolver z strelivom.

Tekmovanja niso bila zgolj Sportni dogodek, ampak so Se kako odrazala nacionalno-
politi¢no usmeritev prirediteljev. S trasami, speljanimi skozi dolo¢ena mesta, so zao-
krozala politi¢no razdeljen prostor. Vrtenje pedal po zacrtanih ozemljih je povezovalo
in izrazalo pripadnost zamisljenim skupnostim. Nemska kolesarska drustva so leta
1897 izvedla etapno Stafetno dirko iz Trsta v Hamburg. Nadzor in voznjo na odsekih
trase so teritorialno prevzemali nemski kolesarski klubi oziroma njihovi kolesarji. Pro-
ga je bila prevozena v 61 urah in 16 minutah.

Diploma podeljena 7. junija 1914 Albinu Sinkoveu
na drustveni dirki na progi Kranj—Ljubljana.
Vir: Zasebna zbirka Jurija Primozica.
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V druzbi kolesa: v rosni dobi ljubljanskega kolesarjenja

Pedalirala pa je tudi (jugo)slovanska vzajemnost. Rezultat je bila leta 1893 izvedena
kolesarska dirka na progi Zagreb—Celje—Ljubljana. Ze ob 3estih zjutraj je 36 kolesarjev
zavrtelo gonilke pred zagrebsko Narodno kavarno in se namenilo proti kontrolnim po-
stajam v Kr§kem, Celju, na Vranskem in Trojanah, kjer so bili na voljo tudi prigrizki,
kava, ¢aj in cvicek. Nek Zagrebcan je tekmo vzel zelo resno, a je menda Ze na kranjski
meji izgubil kaloriéni zavitek s peceno racko. »Po Krskem se je druzba razkropila in v
Zidani most smo prihajali Ze posamezno. V Celje sta skupno dospela dva iz Zagreba,
tretji je bil nas takratni prvak in kmalu za njim zopet Zagrebcan. (...) Najprej so se
nekoliko okrepcali, potem pa je nas znani Sokol Matic Se masiral slovenskega dirkaca
s konjakom, kateri se mu takrat ni smilil izlivati ga po potnem telesu.« Medtem se je
pocasi prebujala prava tekmovalnost, zasledovalci pa so razmisljali, da bi ubeznike
ujeli. Ljubljancan je zelo pospesil »ter kmalu potem zagledal prva dva, ki sta na neki
klopi drug drugega masirala, ter prisel tako nas Ljubljancan prvi na Vransko, kjer
Jje bil sprejet od nestevilnega obcinstva z
velikanskim navduSenjem ... Ustavili so
se vsi nadaljnji dirkaci in postalo je prav
veselo. Jedlo se je, pilo in pelo, ter tudi
pesem ‘kranjski sin’se ni pozabila. Poca-
si so odhajali Hrvati in nas Ljubljancan
je skoraj pozabil, da se udelezuje dirke
ter da ima do Ljubljane se 50 km. Poslo-
vil se je tudi on in ker je bil za hribe pov-
sem dobro treniran, je prehiteval enega
za drugim, tako da je dospel na Trojane
drugi, ko je prvi pravkar odpeljal. Zavzil
je samo nekaj kave, vzel seveda tudi be-
drcek dobro pecenega piscanca in hajd
naprej. Proti Lukovici je zagledal prvega
dirkaca in na Prevojah sta zZe bila skupayj.
Zagrebcan je pozelel malo vode, katero
mu je tudi Ljubljancan preskrbel, nato
pa se poslovil in oddirjal skozi Domzale
in JezZico v Ljubljano, kjer je prisel prvi,
navduseno pozdravljen od Slovencev.«
Dirko z vsemi primesmi »dopinga«, ma-
saz, po drugi strani pa tudi kolegialnosti,
je dobil Zmagoslav Bohinec, ki je na cilj
prikolesaril deset minut ¢ez peto.

»Zmagoslav Bohinec, ¢lan Kluba slovenskih biciklistov v Ljubljani, je prvo veliko ime v slovenskem
tekmovalnem kolesarstvu. Dosegel je Stevilne zmage na dirkah v Ljubljani, najvedji uspeh pa pomeni
njegova zmaga na znameniti dirki Zagreb—Celje—Ljubljana, ki so jo priredili skupaj zagrebski, celjski in
ljubljanski kolesarji. Bohinec je dobil naslov Prvak hrvatsko-slovenske kolesarske zveze.«

Vir: Stepisnik, D. (1979). Kolesarstvo na Slovenskem. Ljubljana: Kolesarska zveza Slovenije.
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Vc¢asih Viktor, v¢asih v slovansko navdusenje preimenovani Zmagoslav Bohinec je bil
za tisti Cas odli¢en kolesar, kar kazejo tudi drugi zapisi. Zmagal je na Stevilnih distané-
nih dirkah. Na tekmi Zveze slovenskih kolesarjev leta 1896 iz Ljubljane v Novo mesto
je progo prevozil v dveh urah in 44 minutah. Slovenski narod ob rezultatu navrze: »...
torej ca. 59 minut hitrejse kot osobni viak. Drugi privozil je na cilj g. Fran Gombac
v 2 urah 49 minutah in tretji g. Jakob Gorjanec v 2 urah 53 minutah.« Da je presegel
domace kolesarje in bil zrel za mednarodno konkurenco, pri¢a zapis iz istega leta v
Slovenskem narodu, da je bil povabljen k veliki mednarodni dirki Pariz—Bordeaux.
Bohinca je casopis napovedal kot ‘vodilca’ graSkemu dirkacu Franzu Gergerju.

Clani nemskih kolesarskih klubov tekmovalno najbolj§im Slovencem niso bili kon-
kurenéni. Ce primerjamo, 18 ¢lanov Laibacher Bicycle Cluba je iz Ljubljane v Trst
izletnisko potrebovalo sedem ur, Bohinec je enkrat isto pot prekolesaril v 4 urah in
13 minutah. Nedvomno je bil kak posameznik v nemSkem klubu sposoben boljsega
rezultata, o€itno pa je, da nemski klubi tekmovanj niso tako izpostavljali kot slovenski.

Kolo v ljubljanskem vsakdanjiku

Kolo je ze od zacetkov glede vkljucevanja v mestni vsakdanjik porajalo dvome, Se pose-
bej, ko so tudi kolesarska drustva izgubila nadzor nad kolesarji. Po mestih je bilo vse ve¢
tako imenovanih kolesarjev ‘divjakov’, ki se osnovnih vescin niso ucili v okviru drustev
in so brezobzirno drveli po mestnih ulicah. Pravzaprav so ze prvi velocipedi ob koncu
60. let v mesto vnesli nemir, kaj Sele razmah ‘divjih’ kolesarjev v 90. letih 19. stoletja.
Prvi kolesarski izpad naj bi povzrocil trgovec Albert Zeschko, ki je s kolesom plasil
konjske vprege in povzrocil tudi prvo zrtev kolesarskih nesrec, ko se je kocijaz ob padcu
z vprege poSkodoval.

Prva Zrtev »velocipedske manije«

»Bil je to kocijaz zdravnika dr. Viljema Kovaca, ki se je z druzino peljal na sprehod.
Ko je bil voz v ulici za vojaskim oskrbovaliscem (na prostoru bivse kavarne Emone),
se je nasproti pripeljal na velocipedu ljubljanski trgovec Albert Zeschko. Ko je konj
zagledal to novo vozilo, se je splasil, skocil na stran, voz pa je obstal ob nekem dreve-
su. Zdravnik, Zena in otrok so srecno skocili iz voza, kocijaz Peter Cedeunig pa je pri
odskoku zasel z nogo med drevo in voz, tako da si je zlomil nogo.

Ta prva nesreca pa je za takratne kolesarje imela obsezne posledice. »Triglav« dostav-
lja ze pri porocilu o nesreci, da je ze veckrat opozoril slavni magistrat, naj bi le-ta
ustavil vozarjenje z velocipedi po javnih cestah ali pa omejil na dolocen, od vseh strani
zaprt prostor, ki bi bil javnosti nedostopen in ki naj bi ga velocipedisti sami kupili in
opremili. Casopis nato nadaljuje: »Za otrosko ‘zabavo’ je pripravna nenaseljena in
neobiskovana ravan, kamor ne zaide noben nedolzen pesec. Ali naj mar pride tako
dalec, de ne bodo ljudje, ki se za gibanje posluzujejo le svojih nog, na promenadah vec
varni zivljenja in da so celo kocije v nevarnosti, da se s svojo vsebino vred polomijo?«

Vir: Senk, B. (1955, 10. feb.): Ne avto — pa¢ pa »velocipedi«, Tedenska tribuna, 3 (6), str. 3.
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Tovarnar Albert Zeschko, okoli 1880
»Ljubljancan Abert Zeschko je poziral na kolesu v
fotografskem ateljeju. Ljubljanski Nemci so ze leta
1885 ustanovili Laibacher Bicycle Club, ki mu je
dve leti kasneje sledil Klub slovenskih biciklistov.
Kolesarjenje je bilo konec 19. stoletja Sportna de-
Jjavnost, omejena le na premoznejse sloje. Sele v tri-
desetih letih 20. stoletja je postalo kolesarjenje bolj
mnozicno pri nas. V ¢asu Zeschkovega poziranja
fotografu je bil kolo Se nova tehnicna iznajdba, zato
ga najdemo tudi na fotografskih portretih.«

Vir: Drnovsek, M., Kambi¢, M. (1985). Ljubljana
na starih fotografijah. Ljubljana: Zgodovinski arhiv

Ljubljana.

Ljubljanska me§¢anska druZina Zeschko, okoli 1889.
Sedmi od leve proti desni tovarnar papirnih vreé in trgovec s papirjem Albert Zeschko.
Vir: Drnovsek, M., Kambi¢, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah.
Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana.
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Zaradi teh ekscesov je ljubljanski mestni svet leta 1869 sprejel prepoved voznje z
velocipedi po mestnih ulicah in sprehajaliscih. Druscina velocipedarjev pa se je Sirila,
krepila in postajala vse vplivnejsa, tako da so ze leto kasneje zaprosili magistrat, da
dovolijo mestno voznjo. Pod pros$njo so se podpisali Stevilni vplivni in znani Ljubljan-
¢ani. Ce je bilo to mogoée v drugih velikih mestih, zakaj ne v Ljubljani? Mestni svet
je leta 1890 kolesarjem uradno dovolil voznjo po cestah in ulicah mesta ter predmestij
na makadamskih delih, z izjemo plo¢nikov, pespoti, alej, vklju¢no z Lattermannovim
drevoredom in parkom gradu Podturn. Skokovito naras¢anje Stevila kolesarjev pa je
znova pripeljalo do konfliktov, posebej s pesci. Boris Brovinsky pise, da je bilo leta
1898 v Ljubljani ze ve¢ kot tiso¢ koles; vsekakor nezanemarljiv dejavnik za mestni
promet. Marsikaterega sprehajalca je kolesar podrl in §tevilni pesci so se sprasevali, ¢e
se v mestu sploh Se lahko pocutijo varne. K protikolesarskemu vzdusju v slovenskih
mestih so zagotovo pripomogli tudi prvi primeri nesre¢, ki so se koncale s smrtnim
izidom. V Ljubljani sta sodnomedicinska izvedenca na viski cesti potrdila smrt Jakoba
Kogovska, »ko je padel s kolesa, prebil svojo izredno mocno lobanjo ter umrl, ker se
je kri izlila v hrbtenicni mozeg in deloma tudi v mozgane.« Mestne oblasti so poskusale
zadeve urediti s kolesarskimi redi.

— (Ponesrefen biciklist.) Pri prehodu Gez
tir juine Zeleznice na Vita pripetila ss je sinofi
okolo 7. vre velka nesrefa. Na Vida stanujoéi zi
darski mojster Jakob Kogoviek iz Horjula pri-
peljel 8o jo pa bick'n &z Zeleznidki tir navzdol in
ker ni bl vajen voziti v kurvi, ni se mogel izogniti
iz Linbljane proti Vrbniki vozelemn se markerjn
Ivanu PrimoZidu, marved je 8 toliko silo zadel
vanj, da mn je razbil kolo. Oba biciklista padla sta
na tla, a dotim js PrimoZi bil la nezoatno ranjen
na glavi in na preib, padel je Kogovisk tako ne-
areCao pa glavo, da je takoj na mestu obleZal mrtev.
Najbrie mu je vsled padea podila lobsnja ter se mu
kri izllla v moZgane mogode pa je tudi, da je pri-
letuega moza — Kegoviek bil je okolo 60 let star
— valed strahn zadela kap. Pravi varok smrti do-
gnala bode scdna obdukeijs. Po prifanju céividea
bil je Kogovd k takoj mrtes in so ostali vsi po-
skugi, obuditi ga zopet k zivljanju, brezuspesini. Ta
Zalostni sluta] pa zopet jasno dokazuje, kako nojno
potrebno je, da ss nuvede za bicikliste stroga pre-
skudinja, je-li kdo sploh sposoben za voZnjo na javnih
cestah 2li ne.

Vir: Slovenski narod, 25. avg. 1896.
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Leta 1896 je bil sprejet dezelni zakon za vojvodino Kranjsko, ki je v obliki cestnopro-
metnih predpisov zadeval tudi kolesarjenje, leta 1897 je tak pravilnik, katerega del je
urejal tudi »voznjo na kolesih«, sprejel ljubljanski ob¢inski svet. Red je predpisal, da
sme kolo voziti zgolj tisti, ki je voznje ve$¢. »Prepovedana je voznja po pespotih, ho-
dnikih, sprehajaliscih, med nasadi in sploh tam, koder je tudi voznikom prepovedano.
Tudi se javne ulice, ceste in trgi ne smejo rabiti za dirkanje in vajo v voznji.« Posebej
pomembno doloéilo je predpisovalo obvezno opremo kolesa: » Vsako kolo mora imeti
zavorno pripravo, zvonilo, tablico s Stevilko je namestiti na sprednjem delu kolesa in
Jje ni prepuscati drugi osebi. Obliko tablic doloc¢ajo magistrat. Napravne stroske mora
kolesar povrniti. Od casa javne ulicne razsvetljave ali pri hudi megli je dovoljeno
voziti le s takimi kolesi, ki imajo svitlo, belo luc, sveteco v smer voznje in vidno Ze iz
dalje. Barvaste luci so brezpogojno prepovedane.« Kako naj kolesar vozi po mestu?
»Kolesar mora po vsem mestu voziti le pocasi, t.j. tako, kakor sme v malem diru voziti
prevoznik. Nagla voznja, t.j. taksna, da kolesar ne zmore kolesa takoj ustaviti, je sploh
prepovedana.

Najboljda, najtrpeinejda in najelegantnejia

kolesa za vozarenje
(bicikljj Ll

Diirkopp-ovi ,Diana‘,

katers jma v :nlng'l. za Eranjsko

IVAN J A X v Ljubljani, Dunajska cesta 13.

i Hatalogi =astonj in franlco. "B 235 204
Pouk v vozarenju v lasinl vozarni je za kunpowvaloe brezpladen.

Prodaja koles z brezpla¢nim poukom v vozarjenju!
Vir: Slovenec, 22. apr. 1897.

Prav pocasi, t.j. tako, da ga pesec lahko dohaja, mora kolesar voziti v ozkih ulicah,
na ovinkih in kriZpotih, potem tedaj, kadar se po ulicah in cestah pomikajo sprevodi,
cerkveni obhodi ali kadar se zbira mnogo ljudstva.« Zanimive so doloc¢be glede »ogi-
banja« in prehitevanja kolesarjev, saj so drugacne, kot bi pri¢akovali danes. »Kolesarji
se morajo drzati vedno leve strani ceste, ter se ogibati vedno na levo, prehitevati pa
na desno, ako je prehitevanje sploh mogoce, ne da bi se motil promet. C. in kr. vojski,
pogrebom in drugim sprevodom mora se kolesar umakniti s ceste.« Posebno »opre-
znost« je red zahteval na ovinkih in krizpotjih ter pri prehitevanju, kjer »mora kolesar
Se posebno paziti na pesce, jezdne konje in uprezne Zivali ter jih z zvonilom pravocasno
opozarjati, da se bliza s kolesom. Tudi, ako je kolesarju srecati vprezne vozove ali ja-
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hace, dolzan je paziti na Zivino in se je ogibati. Ako opazi, da se zivina plasi ali kadar
mu vodnik da znamenje, da se je bati plasenja, tedaj mora takoj razsesti s kolesa.«
Predpisi seveda niso ¢ez no¢ spremenili obnasanja ‘divjih’ kolesarjev. Istega leta si je
Laibacher Zeitung zazelel, da bi se med kolesarji oprijel Goethejev rek »Mehr Licht!«,
saj naj bi navkljub predpisom po mestu krSitelji kolesarili v mraku prehitro in brez luéi.
Kolo pa je spodbudilo predvsem idili¢ne predstave mes¢anov o podezelju in naravi ter
povecalo obéutek svobode in razpolaganja s ¢asom, neodvisnim od voznih redov vla-
kov. Mescanska varénost kot vrednota pa je privedla do tega, da so s kolesom odkrivali
podezelske poceni gostilne in kraje, ki jih je Zeleznica zaobsla. Ze kolo samo je bilo
mescanu velika investicija, ki naj bi stala priblizno $tiri uéiteljske place.

Kar dvoje koles mu je odpeljal. Mestni stavbenik Josip Misson stanujoc v Cigaletovi
ulici $t. 13 je v nedeljo zjutraj pogresil obe svoji kolesi, ki jih je imel spravljene v kleti.
Izginili sta preko noci. Tat je izvrsil tatvino na ta nacin, da se je splazil skozi okno v
klet, nakar je odsel v kuhinjo, kjer je nasel kljuc¢ veznih vrat. Kljub tisini, ki je vladala
ponoci v hisi se mu je posrecilo nato obe kolesi spraviti na prosto in ju neznano kam
odpeljati. Misson trpi nad 3000 Din skode.

Vir: Jutro, 12. jul. 1927.

Vrtenje pedal pa je bilo zastonj, hitro in mestnim ljudem je dalo nove telesne moci
za povecanje delovne ucinkovitosti, kar je nenazadnje prispevalo k njihovi blaginji.
Vse bolj je postajalo del prepoznavnega zivljenjskega sloga, ki je utrjeval pripadnost
sloju. Kolo je torej hkrati odrazalo tudi socialne razlike, kar se je Se najbolj kazalo v
odnosu mesto-podeZelje, ob tem pa je povecana mobilnost mescanstva zanetila tudi
neprijetnosti. Razmere, kot jih slika v novici iz ljubljanske okolice Slovenski narod
v juniju 1896, so prav presenetljive. Ljubljansko podezelje naj bi bilo namre¢ polno
»prijateljev« kolesarstva, ki so v izletnikih stereotipno videli pokvarjene in nezazelene
mescane: »Malodane vsaki dan se cujejo tozbe, da so bili biciklisti tod ali tam prija-
zno pozdravljeni s kamni ali da so fantje nanje hujskali pse.« Popolnoma varna naj bi
bila zgolj cesta do Kranja, kamor so tudi najpogosteje kolesarili, voznja po kateri od
stranskih, manj obljudenih poti pa je bila precej bolj tvegana. V mescanih, ki so kar
naenkrat zaceli na kolesih preplavljati podezelje, so poredni okoliski fantje klisejsko
ocitno prepoznavali prevec liberalne, brezverske, oderuske in snobovsko vzvisene me-
S$¢ane in gotovo se jim je zdelo povsem naravno, »da store Bogu dopadljivo delo, ako
napadajo bickliste s kamni in hujskajo nanje pse.«

Kolesarji so na prelomu v 20. stoletje torej predstavljali lik naprednega cloveka, kar pa
vsekakor ne pomeni, da jim je bilo v tej vlogi vselej prijetno.
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Pisateljica in publicistka Zofka Kveder (Ljubljana, 22.4.1878 — Zagreb, 21.11.1926)
Vir: Kveder, Z. (2005). Zbrano delo. Maribor: Litera.
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BICIKLISTINJA!
Zofka Kveder

Ling, ling, ling ...!!!

»To vecno zvonckljanje mi pa res Ze preseda,« se je jezil dr. Dobrsek, a ven-
dar radovedno gledal za elegantno damo, ki je drvela mimo njega v pikantnem dresu.

»A-a-al — Kako drazestna!« je vzkliknil in pogledal prijatelja dr. Hlebnika.

»Ni take sile,« je odgovoril le-ta lakonicno in malomarno korakal dalje ob
jezeru proti Mallnerjevemu hotelu®.

»Tako elegantne biciklistinje res Se nisem videl,« je pristavil dr. Dobrsek.
»Vraga, kolik $ik, kolika gracioznost v vsakem gibljaju! Zares, tako elegantne kolesar-
ke Se nisem srecall«

»Se ne? — Potem te obZalujem,« ga je zavrnil Hlebnik.

»Bodi, bodi, ti si vedno tak! Kaks$na bujna, jedra Zenska stvarca ti $e ugaja, a
kaj finega, vilinsko vitkega a la Fidus®, kaj dovrSenega ti ne ugaja, ker ima$ premalo
omikanega okusa.«

»Zato ga imas ti veé,« se je smejal dr. Hlebnik.

Dospela sta do hotela in krenila na Mallnerjev vrt. Tam pod drevesom je se-
dela koketna biciklistinja, ob drevesu je slonelo njeno lepo kolo, sama pa se je opirala
ob mizo in bobnala s prsti ob vréek, v katerem se je zlatilo vabljivo pivo. Prijatelja sta
poiskala mizo v njeni blizini, in Dobrsek je hrepenecih o¢i motril njen vitki, a vendar
krasni stas.

»Glej, ta kostum, kako se oprijema njenih klasi¢nih udov! Ti ozki rumeni Ce-
veljéki, te ¢rne nogavice, vse kakor vlito. In ta rumenkasto temna polt, ta interesantni
obraz! Pa ti dolgi, fini prsti, te odmerjene kretnje! Naravnost cudovita je!«

Mladi doktor je bil ves v ognju. No, Hlebnik je poznal svojega prijatelja, ki
se je zelo hitro razvnel, zato si je molcCe prizgal smotcico in porogljivo gledal izpod
mehkega sivega klobuka.

»Le glej, kako naju je pogledala, tako malomarno, a vendar se je kar kresalo
v tistih temnih o¢eh! — Radoveden sem, kdo je.«

»Najmanj kaka baronica — kajne?«

»Ne noréuj se, kaj se razumes na to! Kaksna tujka je na vsak nacin in intere-
santna je — da, ¢udovita! Cudno bi ne bilo, e je aristokratka, saj sta njeno vedenje in
njen nastop res vseskozi plemenita in aristokratska!«

In dr. Dobrsek je vzdihnil in melanholi¢no zrl tja v tisto zanimivo tujo ¢rno-
lasko in premisljeval: Kdo bi mu povedal ime te krasotice, kje stanuje, in kako bi se
seznanil z njo ...

1 Crtica je bila objavljena v Slovenskem narodu 20. julija 1898.
2 Hotel na Bledu.
3 Pisateljica je najverjetneje mislila boginjo Fides, boginjo zvestobe.
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Neki Castnik je prisabljal, lahno so zvenkljale njegove ostroge, in krog usten
mu je poigraval samozavesten posmeh. Obraz mu je bil prazen, brez inteligence, oci pa
so imele naravnost oduren pogled. Os$abno je korakal po pesku naravnost proti dami,
malomarno salutiral in sedel brez besede poleg nje.

»Ha, ha! Uganil si, interesantna je,« se je posmihal sedaj Hlebnik ironi¢no
strme¢emu prijatelju.

»Zakaj? Lahko je njen brat, sorodnik ali celo — Zenin!«

Nerada je Sla zadnja beseda Stanku iz ust in prav jezno je ogledoval prisleka,
ki ga je zmotil v obcudovanju koketne Sportske Cepice na temnih kodrih zanimive
biciklistinje.

-:...--a-w,-w%..,ﬁ'z‘* T
o Ly e
?F'?“*H’ “5‘*""”"—’-:3':‘.‘“}"7

Hotel Mallner
Vir: Benedik, B., Kolman, L., Rozman, F. (1997). Bled na razglednicah. Bled: samozalozba.

(Andrej Mallner (1799 — 1859) je leta 1848 na Bledu postavil gostilno, ki je kmalu prerasla v manjsi hotel.
Na tem prostoru stoji dana$nji Park hotel. Andrej Mallner z zeno Marijo je bil prijatelj pesnika Franceta
Preserna. Oba sta bila namre¢ v sluzbi pri Prim&evi druzini kot poslovodja v Ljubljani in tako tudi zaupnika
Preserna o tem, kaj se vse dogaja pri Juliji Primic.

Vir: Benedik, J. in Dezman, J. (2004). Izbrana poglavja iz blejske turisticne zgodovine. V zborniku Bled
tisoc let. Radovljica: Didakta).
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»Eh, ko bi jo vsaj poznal!« je ponavljal.

»To ni tako tezko,« je odvrnil Hlebnik in oprezno otresal pepel smotcice.
»Sluc¢ajno poznam namre¢ Castnika ...«

»In tega ne poves prej?!«

»Pusti, da izgovorim! Nadporo¢nik Haufig je velik prijatelj Zenstva in gotovo
si v Ljubljani slisal njegovo ime. Koliko je vredna tvoja biciklistinja, zdaj menda ves.«

»Ni res! Zmotil si se! Pomota je, vem, da je pomota,« je hitel Dobrsek in
hkrati ga je zmanjkalo od mize. Pa vrnil se je spet.

»0Od natakarjev nihée ne ve, kdo je,« je porocal.

»Potrpi, Ze izvem, Ce ti je toliko na tem. Za sedaj pa pij in pocakaj!«

In cakala sta. Parcek pa je kmalu izginil izpod drevesa in tudi kolo je natakar
odpeljal z vrta ...

Pa je minilo popoldne in zmracilo se je. Nasa prijatelja sta se izprehajala ob
jezeru in ogledovala vesele druzbe izletnikov, ki so hiteli proti hotelu, da ne zamude
omnibusov za voznjo do bliznje Zelezniske postaje.

»All Heil!*« se je oglasil za njima hripav glas.

Obrnila sta se, pred njima je stal nadporo¢nik Haufig.

»0, dober vecer,« je odzdravil Hlebnik in seznanil nadporocnika s prijate-
ljem.

»Kdo pa je bila tista lepa dama danes popoldne?« ga je vprasal nato. »Moj
prijatelj se namre¢ zelo zanima za njo.«

»Tako, tako? Hm, pikantna stvar, povem vam, gospod doktor; famozno sem
se zabaval. Hat Temperament!® Sicer pa je natakarica v predmestni ljubljanski bezni-
ci.«

Dobrsek je povesil glavo ter se ugriznil v jezik, Hlebnik pa se je le molce
smehljal ...

4 (Nem.) Pozdravljeni!
5 (Nem.) Ima temperament!
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Tramvaj — iz preteklosti v bodocnost

Tramvaj * 1901

Vzorec za znamko o ljubljanskem tramvaju z nominalno vrednostjo 90 tolarjev,
ki je bila kasneje zaradi podrazitve dvignjena na 113 tolarjev.
(Iz zbirke mag. Tadeja Brateta)

Nedavno sem bil povabljen ob koncu tedna v prijetno druzbo in vecer se je zacel prav
spodbudno. Le enega od prijateljev ni in ni hotelo biti in zacelo nas je skrbeti zanj.
Nenadoma so se odprla vrata in moz, ves zasnezen, je vstopil med nas.

»Ti hudic€ pa ta javni mestni promet, je rencal, »ga ¢akas tako dolgo, da bi prej kore-
nine pognal, preden ta Skatla na kolesih sploh pride!«

»No ja, saj ni tako hudo, saj ti na vsaki postaji pise, kdaj bo avtobus prisel,« je ¢ivknil
nekdo iz ozadja.

»Pa kaj ti to pomaga, Ce ti elektronika pove, koliko bo§ zamudil — avtobusa pa od ni-
koder,« je spet rentacil pozni obiskovalec.

»Ja, ja, Ce bi se pa s tramvajem pripeljal, bi bila pa to povsem druga pesem. To bi §lo
pa kot raketa,« je zaneseno rekla ena od dam, ki je v svojem zivljenju videla tudi Ze
boljse case.

»Dajte no mir,« se je oglasil jako pomembni rumenokljuni mladeni¢, »tramvaj je bil
vendar le zastarela ropotajoca in cvileca skatla, ki ni dosegla ve¢ kot 20 kilometrov na
uro. To mi je povedal Se moj ded, ki se ga je dobro spominjal.«

Z malce zlobe in privos¢ljivosti sem kar se da nedolzno dahnil: »Oh, kako lepi spomi-
ni! Vidim, da obvladujete znanja o tramvaju. Dajte, povejte nam kaj ve¢ o tem!«
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Mladec se je malce zmedel, potem pa bleknil: »O ljubljanskem tramvaju nimam pojma
in o vsem tem res ne vem ni¢. Vem le, da je to bila le stara, rjasta in za danasnji ¢as
neuporabna ropotija, ki je — hvala Bogu — s cest Ljubljane izginila Ze pred pol stoletja!«

Tale kratek razgovor se zdi za nekatere izmed nas — vsaj na prvi pogled — ne vreden
zabelezke ali pozornosti. A Zal ni tako! To je le tipiCen primer, kako danes obicajni
prebivalec Ljubljane gleda na nekdanje ¢ase in na ze skoraj pozabljeni tramvaj v Lju-
bljani. Zgodovinski spomin na neko¢ imenitno pridobitev mesta in vrhunsko prometno
tehnologijo poasi, a vztrajno bledi in izginja. Se malo, pa o tramvaju ne bo vedel
nih¢e nicesar vec.

To, da je bila Ljubljana njega dni napredno mesto in je imela svoj elektriéni tramvaj
le pet let za Dunajem — naso nekdanjo prestolnico — smo Ze zdavnaj pozabili. Poizku-
$ajmo si na kratko osveziti spomin na tiste davne ¢ase, pred ve¢ kot enim stoletjem!

Prvi tramvaji

Tramvaj kot komercialno razvito in uporabno vozilo je bilo rojeno v ZDA. Anglezi
sicer trdijo drugace in imajo v marsi¢em prav, a rojstni kraj tramvaja je vendarle Ame-
rika. Izum se je bliskovito §iril po svetu, najbolj pa po Evropi. Nekako po letu 1860 so
tramvaji s konjsko vprego obvladovali Ze ves svet. Leta 1879 je Werner von Siemens
izdelal prvo uporabno elektri¢no lokomotivo, ze dve leti kasneje pa je na njeni osnovi
izdelal tudi prvi elektri¢ni tramvaj, ki je zacel voziti v Berlinu.

Pri nas smo o tramvaju zaceli razmisljati ze zelo kmalu. Sedanji glavni ljubljanski
kolodvor oz. kolodvor nekdanje Juzne Zeleznice je za tiste ¢ase stal dale¢ izven mesta.
Mestni center je bil takrat nekako okoli Magistrata, mesto pa se je koncalo ze z Dunaj-
sko cesto in na Ajdovs¢ini. Do Zeleznice so bile le Se njive. V mestu je Zivelo okroglo
20.000 dus. Za boljso povezavo z mestom so Ze okoli leta 1870 nacrtovali tramvaj s
konjsko vleko. Ker pa znamo biti Ljubljan¢ani najpametnejsi na svetu in bolj papeski
od papeza, nekatere stvari pa¢ v mestu niso stekle, kot bi morale. S tramvajem smo
meckali in se kregali vse do leta 1895, ko je za veliko no¢ Ljubljano stresel hud potres.
Obnova mesta po potresu je naérte o tramvaju potiskala le $e v prihodnost.

Toda zgodilo se je, da je Ljubljana takoj po potresu dobila lastno elektrarno — termo-
tehniski spomenik. Ker so Ljubljan¢ani nezaupljivo gledali na elektriko in si je sprva
niso hoteli napeljevati v svoje hise, je bilo podjetje elektrarne pasivno. Iskalo se je
velikega potrosnika elektrike, ki bi ves dan trosil elektriko in omogocal elektrarni za-
sluzek za prezivetje.
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S tramovi podprte hiSe v Spitalski ulici, 1895
Vir: Drnovsek, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah.
Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana.

Ob slavnostni seji mestnega sveta na prvi dan novega stoletja, 1. januarja 1900, je
tedanji Zupan Ivan Hribar meSc¢anom med ostalim obljubil tudi izgradnjo tramvaja. Ta
naj bi zagel voziti ze ez leto dni. Ce bi nam na§ danasnji zupan tole obljubil na enak
nacin kot Hribar, bi se mu na Siroko smejali — a takrat so bili drugi Casi. Sprva se je
sicer zatikalo, a spomladi leta 1901 so dela na gradnji tramvajskih prog vendarle ste-
kla. Spomladanska dezevja so sprva mocno zavirala gradnjo. Toda do sredine poletja
so bili tiri Ze poloZeni.

Poleti 1901 so iz graske tovarne tirnih vozil Johanna Weitzerja pripeljali nove tram-
vaje. Preizkusali so jih ves avgust. Proge so tekle od glavnega kolodvora po Trgu OF
(sedanja poimenovanja ulic) pa po Dunajski do glavne poste. Tu je tramvaj zavil in se
spustil po Copovi preko Tromostovja in po Stritarjevi do Magistrata. Tu se je proga
delila. Desni krak proge je tekel po Mestnem, Starem in Gornjem trgu do Karlovske
ceste, po njej pa cez Gruberjev kanal na postajo Dolenjske Zeleznice. Drugi krak je
zavil mimo Stolnice in Vodnikovega trga vse do Ambrozevega trga. Tu je proga preko
posebnega tramvajskega mostu preckala Ljubljanico in se povzpela do Hrvatskega
trga in mimo Splosne bolnisnice in po Zaloski cesti prisla do zapornic Dolenjske Zele-
znice, kjer je bila vojaska bolnisnica.
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Gamomslolbe — Selbatverdsg, U, Catman, Ljubljana - Laibegh.

Novi most elektritne feleznice v Ljubljani. Binglats. hader] dom Loutl
N:u: Briicke der elektr. Slrmenbahn in Laibach.” ./ A nEad o
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Leta 1901 zgrajen nov tramvajski most
Vir: Lukan, W. et al. (ur.) (1985). Pozdrav iz Ljubljane: mesto na starih razglednicah.
Ljubljana: Mladinska knjiga.

Prva remiza je bila v Vodmatu, v stavbi, v Kateri je danes reSevalna postaja.
Vir: Brate, T. (1997). Ljubljanski tramvaj vceraj, danes, jutri. Ljubljana: Tehniski muzej Slovenije.
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V Vodmatu so bile remiza in delavnice za vzdrzevanje vozil. Celoten sistem se je po
kablu iz elektrarne napajal na Magistratu, kjer je bila tudi velika izravnalna baterija
za tokovne sunke. Sirina tira je bila 1 meter, dolZina vseh prog pa 5200 m. V remizi
je bilo Se kakih 20 m tira, ki pa ni sodil v omrezje prog. Vozila je poganjal enosmerni
tok, napetosti 500 V.

Sprva so nameravali zgraditi kar 13 prog, a ve¢ kot to, kar smo opisali, kasneje ni bilo
nikoli dograjeno.

Tramvaj je brez posebnih ceremonij zacel voziti 6. septembra 1901. Zacel je voziti
manj kot dve leti po zupanovi obljubi. Danes v dveh letih Se lopate ne bi zasadili v tla!

Ljubljanske novice. Otvoritev
elektridne Zeleznice. Jutri se otvori
promet na elektridni Zeleznici v Ljubljani.
Obratni ‘red bo razviden iz jutriinje priloge.

Vir: Slovenec, 5. sept. 1901.

Uporabljali so 13 pogonskih voz in eno prikolico. Za soljenje cest so imeli za zimske
razmere v uporabi Se tovorni vagon za prevoz soli. Leta 1909 so zaprto prikolico pre-
delali v pogonski voz $t. 14.

Tramvajsko podjetje, znano kot MalozelezniSka druzba, je vodil moz avstrijskega rodu
Johann Schwingenschuss. Kot strojni inzenir je bil vsestransko sposoben. Bil je odli-
¢en fotograf, Sportnik, planinec in Se kaj. A bil je tudi mocno proavstrijsko usmerjen in
— kot se je izvedelo nedavno tega — nacionalno nestrpen. Njegove muhe in svojeglavi
ukazi so pripeljali do hudih trenj med delavci podjetja in njim. Stvar je §la tako dale¢,
da se je celo cutil ogrozenega od sodelavcev in se je zato oborozil! Vedno je nosil
revolver s seboj. Vse to je pripeljalo celo do stavk osebja. Napetosti so prisle tako
dalec, da je moral zapustiti Ljubljano in okoli leta 1910 se je preselil v Meran (Juzna
Tirolska). Ze po letu dni pa je prevzel vodstvo Celovikega tramvaja, kjer je ostal do
upokojitve.

Tramvajsko podjetje v Ljubljani je bilo znano po svoji deficitarnosti. Druzba, ki je
bila v lasti podjetja Siemens & Halske, je vedno namerno izkazovala izgubo, s tem
pa goljufala mestno ob¢ino pri dobi¢kih. V modernizacijo se ni vlagalo ni¢ in v treh
desetletjih je bilo podjetje popolnoma na kolenih. Grozila je ukinitev prometa.

Edina posodobitev je bila izvrSena leta 1917, ko je podjetje odkupilo z Dunaja 4 odra-
bljene in ve¢ kot 20 let stare prikolice konjskega tramvaja vrste q.
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Zato si je mestna ob¢ina obupno prizadevala podjetje dobiti pod svojo upravo, kar
pomeni, da so Zeleli odkupiti vse delnice. To jim je uspelo deloma leta 1929, ko je
mestni svet lahko zacel upravljati s tramvajskim podjetjem. Preostale delnice so po
hudo spornih in ponesre¢enih transakcijah odkupili do zacetka druge svetovne vojne.

Trideseta leta so bila za Ljubljano odlo¢ilna. V tem ¢asu se je mesto preoblikovalo v
Veliko Ljubljano. Mestu so prikljuéili bliznje vasi, kot so Siska, Vi¢, Rudnik in §e vrsto
bliznjih vasi, ki so postala predmestje. Za povezavo centra z njimi je mesto potrebova-
lo razsirjeno omrezje javnega prometa.

:1@- -

Tramvaj §t. 15 na ostrem ovinku v Gradis¢u
Vir: Brate, T. (1990). Ljubljanski tramvaj : 1901 — 1958.
Ljubljana: Drzavna zalozba Slovenije.

Rezultat ambicioznih nacrtov je bila nabava novih tramvajev, izdelanih v Tovarni va-
gonov in mostov v Slavonskem Brodu v letih 1930 in 1931 in postopno $irjenje omrez-
ja prog. Za nove tramvaje so v Siski zgradili novo remizo, ki je kot avtobusna garaza
Se danes v uporabi. Njena streha je bila za tiste Case izjemen dosezek gradbeni$tva, saj
je bila grajena iz hitrosuSecega Zelezobetona in razopazena ze po tednu dni od dneva
betonaze.
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Gradile so se nove proge. Proga v Sisko in na Vi¢ je stekla leta 1931. K Svetem Krizu
(danes Zale), na Rakovnik in v Moste pa v naslednjih letih. Ker denarja ni bilo dovolj,
so odkupili rabljene tramvaje z opuséene proge Matulji—Opatija—Lovran, osem novih
tramvajev pa so izdelali sami v remizi tik pred vojno.

Med drugo svetovno vojno okupatorji v tramvajsko podjetje niso vlagali nicesar, le
izkoriscali so ga, kolikor se je dalo.

Po osvoboditvi se je zdelo, da prihajajo za podjetje boljsi ¢asi. Leta 1947 so sami izde-
lali 10 tramvajskih prikolic, leta 1953 pa Se en pogonski voz. V tem ¢asu so trgovci z
novci ponujali novitete in tudi ljubljanski mestni ocetje so jim §li na limanice. Najprej
na Reki, nato pa Se v Beogradu in v Ljubljani so Italijani prodali vrsto novih trolej-
busov. To so bili tezki elektriéni avtobusi, ki so za obratovanje potrebovali nad cesto
razpet dvojni vozni vod za dobavo pogonske elektrike. Ceprav Ze zelo zastarelega kon-
cepta so se zdeli trolejbusi sodobne;jsi, pa tudi cenejsi od tramvaja. Trolejbusi namre¢
niso potrebovali tirnega omreZja prog, pa tudi laZe so se prilagajali prometu v mestu.

Trolejbus na Celovski cesti pred remizo
Vir: Brate, T. (1990). Ljubljanski tramvaj : 1901 — 1958.
Ljubljana: Drzavna zalozba Slovenije.
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Prva trolejbusna proga je stekla poleti leta 1951 od Gospodarskega razstavis¢a do
Jezice. Kasneje so trolejbusno omrezje razsirili vse do Vi¢a, Sentvida, Litostroja in
Crnug. V prometu je bilo vsega skupaj 53 vozil, ki so kon¢ala svoje poslanstvo koncem
avgusta 1972.

Uvedba trolejbusnega prometa je pomenila smrt za tramvaj. 1. aprila 1956 so najprej
zaradi gradnje predora pod Gradom ukinili progo na Rakovnik. Dne 20. decembra
1958 ob 15. uri popoldne pa je bilo vsega konec! Ta dan se je v mestu zbrala nepre-
gledna mnozica ljudi in spremljala burkasti pogreb tramvaja. Mnogim ni bilo prav to,
kar se je dogajalo, a v tistih ¢asih posebej deklarirane demokracije pac nisi smel niti
pisniti, ¢e ti ni bilo kaj v8e¢! Oblastniki tistega Casa so se zakleli proti tramvaju. Te-
danji zupan je s pestjo tolkel po mizi in zahteval njegovo ukinitev, vsem argumentom
navkljub!

Tramvaj naj bi bil ostanek starih burzoaznih ¢asov in spomin na Franca Jozefa. Ide-
olosko so se spravili na vozilo, ki je pol stoletja dobro in zanesljivo opravljalo svoje
poslanstvo. Se na misel ni nikomur prislo, da v tramvaju sedi na ideolosko spornih
lesenih klopeh. Lesene klopi v vozovih so bile morda le preve¢ demokrati¢ne — za vsa
ozadja potnikov so bile namre¢ povsem enake!

Leseni sedeZi v tramvaju
Vir: Brate, T. (1990). Ljubljanski tramvaj : 1901 —1958. Ljubljana: Drzavna zalozba Slovenije.
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Res je sicer, da je bil trolejbus udobnejsi in hitrejsi od tramvaja, a pricakovanj mesca-
nov ni izpolnil. Tudi on je po dveh desetletjih romal na smetisce zgodovine. Stare, a
Se uporabne tramvaje so leta 1959 prodali v Osijek in Subotico, kjer so bili $e dolgo v
uporabi, trolejbusi pa so se spremenili v staro Zelezo na odpadu na Cesti dveh cesarjev
na Viéu.

Od vseh starih vozil sta se nam kot elementa kulturne in tehniske dedis¢ine ohranila
dva tramvajska pogonska voza. To sta voz $t. 5 iz leta 1901 in Lobetov pogonski voz
§t. 46 iz leta 1939. Tu sta Se zimska zaprta prikolica §t. 127 in odprta letna prikolica
§t. 75. Zal vozili §t. 46 in 75 $e nista restavrirani in kaZeta za zdaj kaj klavrno podobo.
Vozila so sicer zavarovana z odlokom kot tehniski spomeniki, a kaj ko za njihovo
obnovo ni denarja.

Tramvaj in trolejbus so nadomestili z — za tisti Cas — najcenejSimi mestnimi avtobusi.
Ti nam $e danes krojijo usodo in prevoze po mestu. Kljub izrednim tehniskim izbolj-
Savam od pogona na zemeljski plin, ki je ekolosko najbolj primerno gorivo za v mesta,
pa do klimatskih naprav, nagibne tehnike pri vstopnih vratih, klan¢in za vstop vozic-
kom paraplegikov in sistema plac¢evanja Urbana (ki Se zdale¢ ni najboljsi) se zdi, da
avtobusi $e vedno capljajo dale¢ za potrebami in zahtevami mes¢anov. Tudi avtobusi
pac niso zadovoljivo javno prometno sredstvo za danasnji ¢as!

Seveda so mescani Ljubljane kaj kmalu ugotovili, da si je nasa hudo napredna oblast
z ukinitvijo tramvaja zabila avtogol. V prestolnicah drugih jugoslovanskih republik
so seveda tramvaje ohranili v prometu vse do danes, da o tujini niti ne govorimo!
Vedno glasnejSe zahteve po obnovitvi tramvajskega prometa v Ljubljani so konéno
omajale Se tako trdoglave skeptike in v sredini osemdesetih let je podjetje Slovenijace-
ste-Tehnika zacéelo z izdelavo projektne dokumentacije za izgradnjo javnega mestnega
transportnega sistema pod imenom Mestna Zeleznica. Stvar so imeli v rokah ljudje, ki
jim je bila o€itno tehnologija sodobnega tramvaja $panska vas! Zajeten projekt iz leta
1991 je namre¢ predvideval ob svoji realizaciji ruSenje blizu 400 objektov v mestu!
Predvidevalo se je, da bo tramvajski sistem, delujo¢ kot mestna Zeleznica s priblizno
35 km prog, dograjen do leta 2000. Zal — ali pa na sre¢o — iz vsega tega ni bilo nig!

V tem Casu pa se je pokazalo, da nasi strokovnjaki niti slu¢ajno ne razlikujejo pojmov,
kot so cestna zeleznica oz. na kratko tramvaj, mestna Zeleznica, lahka Zeleznica in
podzemna Zeleznica, da o podvariantah, kot je USTRABA, in o specialnih sistemih
prevoza potnikov niti ne govorimo.

Pred nekaj leti je v »Casu kislih kumaric«, torej poleti, ljubljanski Dnevnik prinesel
pompozno zamisel o tramvaju, ki naj bi tekel po jekleni Zici, napeti nad cesto. Bil naj
bi kot nekaksna Zi¢nica. Slo je za nekaj, kar $e nikjer na svetu niso poizkusili spraviti
v redni promet. Ampak za nas naj bi bila sveta resitev problemov!
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Takih in podobnih zgodb, ki so se pojavljale v tisku in najavljale svoj pompozen pri-
hod v Ljubljano, je bilo kar nekaj. Nastejmo $e nekaj nenavadnih in po svoje zavitih
primerov, ki so bili zamiSljeni prav po svoje.

Koncem 90. let se je pojavila ideja o tako imenovanem podzemnem tramvaju v Lju-
bljani. Zdruzba univerzitetnih profesorjev Drusannija, Jeglica, Bajzlja, Gunde in Li-
karja si je zamislila krozno progo v obliki osmice, ki naj bi tekla pod mestom in naj
bi obvladovala celoten javni promet v centru. Vozila naj bi tekla le v eno smer in to v
predorih z le 3,2 m premera! Mojstri so si vzeli za vzor staro londonsko podzemsko
zeleznico, za katero vemo, da ima danes predore premajhnega premera. A modri pro-
fesorji so menili, da bo tisto, kar ni dobro za London, ravno prav za Ljubljano. Projekt
seveda ni uspel.

Kasneje so pravkar opisano idejo avtorji malce predelali in jo prilagodili nacrtom
nekdanjega projekta Slovenijaceste Tehnika, tistim o mestni Zeleznici. Zal so se novi
fantasti¢ni, a tehnisko revni in nedodelani nacrti kasneje izkazali le kot megleni del
neuzitnega predvolilnega politicnega golaza prof. Jegli¢a. Po volitvah so avtorji in
projekt izginili v sivino pozabe in vse je spet potihnilo.

Nekako ob prelomu tiso€letja se je pojavila $e ena pobuda za ponovno uvedbo tramva-
ja v mestu, ki se je od vseh zdela $e najbolj smiselna. Tedanji direktor Slovenskih Ze-
leznic dr. Marjan Rekar se je zavzemal za uporabo tramvajskega sistema, kot ga pozna

mesto Karlsruhe v Nem¢iji in je tesno povezan s klasi¢no zeleznico. Tam uporabljeni
sistem TTK se je po Rekarjevem mnenju zdel $e najbolj primeren za Ljubljano. Ceprav

Tramvaj-vlak, Karlsruhe
Vir: http://www.bombardier.com/files/en/supporting_docs/image_and_media/
products/BT-5593-FLEXITY-Swift-Karlsruhe-HR.jpg
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se zdi sistem train-tram (tramvaj-vlak) iz Karlsruheja idealen in naj bi zdruZeval kvali-
tete tramvaja in klasi¢ne Zeleznice, se vendarle — po daljsih preverjanjih in Studiju — za
Ljubljano le ne zdi zares najboljsi, saj so v ljubljanskih razmerah urbanisti¢ne zasnove
mesta in specifi¢nosti prometa zal povsem drugacne kot v Karlsruheju.

Zadnji poziv k izgradnji novega tramvajskega omrezja se je zgodil leta 2002 ob Zu-
panovanju Vike Poto¢nik. Takrat so v Kresiji organizirali razstavo na tematiko: »Lej
ga, tramvaj!«, skupaj z okroglimi mizami in posvetovanji. Kot $tudijski material za
raz§irjeno razpravo je bil natisnjen poseben Casopis, ki ga je zbral in uredil tedanji
namestnik nac¢elnika Oddelka za urbanizem, Joze Dekleva. Ko se je razstava koncala,
pa je avtor odsel na nove sluzbene dolznosti. Z njegovo odsotnostjo so vse do danes
povsem usahnile in utihnile vse aktivnosti v smeri obujanja ideje o gradnji novega
tramvajskega sistema v Ljubljani.

Nova oblast v mestu pa od Vikinih ¢asov naprej, kot vse kaze, prav v ni¢emer ne Zeli
spodbujati in podpirati aktivnosti v tej smeri. Projekt »tramvaj — jutri« spi spanje pra-
vi¢nega.

Vemo sicer, da je ljubljanski podZupan, arhitekt Janez Kozelj, ¢lovek, ki je naklonjen
ideji uvajanja tramvajskega prometa v mestu, saj odli¢éno pozna vse prednosti sodob-
nega tramvajskega prometa. To pa je za enkrat tudi vse, kar se zadnje ¢ase dogaja na
tem podrocju v stolnem mestu Ljubljanskem!

Sprasujemo se, kaksen javni prevoz bi obi¢ajen mescan sploh hotel imeti in uporabljati
v mestu? Odgovor je preprost:

1. Moral bi biti hiter, cenen, enostaven in udoben, in sicer iz enega konca mesta do
drugega in to v vseh smereh.

2. Tarifna politika naj bi bila degresivna. To pomeni: ve¢ ko potnik uporablja javni
promet, manj ga potovanje z javnimi prometnimi sredstvi stane. Zato gre trend tarifne
politike v svetu v smeri, da so najdrazje vozovnice tiste, ki veljajo le za eno voznjo.
Ce kupite celodnevno vozovnico, se ta e izplada, saj stane obi¢ajno enako kot 2.5
vozovnice za eno voznjo. Ce pa jih kupite cel karnet za teden dni ali pa celo meseéno
karto, je sedaj cena Se obcutno niZja, kot prej. Cena pade tudi za 50 %, to pa je velik
prihranek, ki mnoge preprica, da pustijo avtomobil doma!

3. Potniki si Zelijo ¢im manj ¢akanja na postajah. Cakanje na primer po pol ure na
avtobus proge 6B je popoln absurd!

4. Zagotovljena mora biti zahteva, da se potnik z ene strani mesta na drugo pripelje
najkasneje v eni uri in mu je prestopanje iz vozil ene proge v vozila druge po prvem
placilu omogoceno brez dodatnega placila vsaj v naslednji uri od nakupa vozovnice.
5. Potnik pri¢akuje vedno strokoven in natan¢en odgovor voznika v zvezi s samim
potovanjem in eventuelnim prestopanjem iz vozila v vozilo, kar pri nas Zal ni vedno
v navadi.
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To, kar smo zapisali, je v tujini pravilo, pri nas pa si vse to zal le Zelimo!

Sprasujemo se, ali so bila nasa, torej evropska mesta kdajkoli predhodno naértovana za
toliko avtomobilov, kot jih imamo danes? Odgovor je seveda ne!

V Sloveniji pride okroglo en avtomobil na dve osebi! To je katastrofa! Kaj torej storiti?
Odgovora sta dva: Zmanj$ati je potrebno naseljenost v mestih!

Toda kako? Se bomo morda med seboj kar pobili?

Ne, to pa Ze ne!

Treba je zato zmanjSati uporabo individualnih vozil! Toda kako?

Resitev problema je predvsem v uvajanju sodobnih prevoznih sredstev in dvigovanju
kvalitete storitev v javnem prevozu. Poleg tega je potrebno prodajati vozovnice po
konkurenénih cenah. Prihranek pri nabavi goriva je ena najboljsih motivacij dosle;j!

Ena najbolj zgresenih investicij, gledano na dolgi rok, je gradnja podzemskih garaz
v mestu. Zaradi slabega javnega prometa in mnozi¢nega sluzbovanja ljudi v mestu
se zelijo vsako jutro vsi pripeljati v mesto s svojim avtomobilom. Ce bi zacel v celoti
delovati prosluli sistem Park & Ride na vseh vstopih v mesto, bi se s hitrim in cenenim
prevozom po mestnih ulicah vsakdo prav rad peljal v sluzbo in po opravkih z javnim
prometom in pustil svoje vozilo na obrobju mesta. V primeru, da bi sodelovale v tem
sistemu tudi slovenske Zeleznice, tako kot je to v navadi v tujini, s hitrimi mestnimi in
medmestnimi vlaki tipa dunajski Schnellbahn ali pa beograjski Beovoz, bi bilo mnogo
problemov takoj resSenih. Toda ne! Javni promet v mestu je na psu, Mestna ob¢ina pa
si s parkirninami in parkirnimi hiSami mastno polni Zepe na ra¢un obcanov, ki so ji
prepusceni na milost in nemilost v trenutni situaciji.

Zmeda v prometu je vedno vecja, vse je zaparkirano brez milosti. Mnogi ljudje pus¢ajo
svoja vozila tudi tam, kjer jih ne bi smeli. S pobranimi kaznimi se polni mestna blagaj-
na, saj si je nekdo prisvojil pravico pobirati denar za vsak kvadratni centimeter NASE-
GA mesta! Cigavega mesta? Ja NASEGA vendar! Vprasamo se: kako nasega, &e je pa
treba vse placati? Jaz za tisto, kar je moje, ni¢ ne plaéam! Vse je torej popoln absurd.

Naredimo kratko primerjavo med nekdanjim ljubljanskim tramvajem in sodobnimi

vozili, ki jih danes ponuja na trziscu svetovna industrija.

Ljubljanski tramvaj je imel vrsto imen. Fini ljudje so rekli: se gremo peljat z elektri¢-
no, tramvaju so rekli tudi trambulaj ali celo pocestnica — ker je vozil po cesti!

Beseda
tramvaj je sicer angleikepa izvora in je
najprej oznafevala preprosto Zeleznico, iz-
delano iz lesa, tramov. Ko se je prvié za-
peljal po ljubljanskih ulicah, so mu ljudje
nadeli razliéne vedevke: trambulaj, drvar-  Stergar, A. (2000). Slovenski almanah 2001. Lju-
nica, koreta, ]'np(}!u[ja1 pﬂceslnica. } bljana: Delo d.d. in Slovenske novice d.d. Str. 150.
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Klasi¢en ljubljanski tramvaj iz medvojnega ¢asa je lahko sprejel priblizno 30—40 pot-
nikov, razen v konicah, ko se jih je obesilo nanj tudi dvakrat toliko, da so ljudje z vrat
kot grozdje viseli nad cesto. Tramvajski voz je bil dolg do 10 m. Hitrost je znasala
komaj kaj ve¢ kot 25 km/h. V tramvaj si vstopal skozi zadnja vrata, izstopal pa skozi
prednja. Med potjo ti je sprevodnik zaracunal voznjo in dal vozovnico. Vozilo je imelo
stiri kolesa in dva elektromotorja s po 45 KW moci. Proge so bile enotirne z izogiba-
li8¢1, kjer so nasproti vozeci se tramvaji ¢akali drug drugega. Ena sama ovira na progi
je takoj zaustavila promet na celotni liniji. Voznja z Vi¢a do glavnega kolodvora je
trajala priblizno 45 minut! Znacilen je bil ropot in cviljenje tramvaja v krivinah proge.
Ljudje v mestu so vsako jutro ob 5. uri imeli brezplaéno tramvajsko budnico, ko so
prvi vozovi odpeljali na progo.

Sodobne tramvaje delajo SGP — sedaj Siemens na Dunaju, pa tovarne kot so Boeing,
Stadler, Alsthom, Rade Koncar in Se vrsta drugih. Vozila imajo komercialna imena kot
City Runner, Citaro, Citadis, ULF (Ultra Low Floor) in $e in Se.

Sodoben nizkopodni tramvaj ULF, novejSe vrste na Dunaju
Foto: mag. Tadej Brate
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Novi tramvaji z lahkoto razvijejo hitrosti do in preko 100 km/h. Sprejmejo od 200
do 350 ljudi na enkrat. So odli¢no vzmeteni in klimatsko urejeni. Imajo od 12 do 20
koles, od katerih je veéina gnana s posami¢nimi elektromotorji nizkih mo¢i, ki so med
seboj povezani in ra¢unalni$ko krmiljeni. Vozila so dolga tudi do 70 m in sestavljena
iz vrste kratkih ¢lenov, ki se kot kaca vijejo po mestnih ulicah. Imajo tudi do 10 vstop-
no-izstopnih vrat. Vozovnice se elektronsko nadzira. Pri vozilih s posebno nizkim po-
dom, ki je obicajno le Se 12 cm nad tlemi (tipi ULF in drugi), so kolesa praviloma le
posamicno vlezajena in po dve kolesi nista spojeni z vezno osjo, kot je to bilo nekoc.
Tako kolesa na ovinkih ne zdrsujejo, s tem pa so odpravili neznosno cviljenje vozila v
ostrih krivinah tirov. Novi tramvaji so nesli$ni in zra¢no vzmeteni. Avtorja teh vrstic
je v Zirichu v coni za pesce tramvaj skoraj povozil, to pa zato, ker se mu je tramvaj
zadnje generacije povsem neslisno prikradel za hrbet, potem pa Sele pozvonil, ces
umakni se ze, zgaga peSaska!

Sodoben zglobni tramvaj v Ziirichu
Foto: mag. Tadej Brate

Sodobne tramvajske proge so praviloma dvotirne in vozovi se ne ¢akajo ve¢. Sodob-
ni racunalniski sistemi bedijo nad varnostjo v prometu. Sistemi zaviranja vozil so
tako ucinkoviti, da tramvaj lahko ustavi na minimalni zavorni razdalji nekaj metrov!
Upravljanje vozila je z uvedbo elektronike postalo neverjetno enostavno. Z malim
vzvodom, nekak$nim joystickom, lahko preprosto obvladujemo vse funkcije vozila.
Tramvaj uboga na vsak migljaj, kot mala elektri¢na Zeleznica za otroke. Upravljanje z
njim je pravi uzitek!
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In kdo dela v svetu najboljse tramvaje? Konkurenca je huda, da je kaj. Toda — verjeli
ali ne — eni najboljsih tramvajev, kar jih poznamo, vozijo danes v Zagrebu! So plod
domacega znanja in delo hrvagkih inZenirjev tovarne Rade Koncar. Zagreb je v nekaj
letih popolnoma zamenjal stari vozni park z novimi doma izdelanimi tramvaji! Menda
so vkljucili v promet okoli 160 novih vozil, ki so jih nedavno sami izdelali!

Ce vas zanima, kako je neko¢ drdral tramvaj po Ljubljani, sko¢ite na kavico v Trst in
se popeljite s prastarim tramvajem na liniji 2 iz trga Oberdan do Opc¢in in nazaj. To je
tipi¢ni ropotajoci in cvileci stari tramvaj nizkih hitrosti!

Ce pa si ho¢ete ogledati HiTech tramvaje in zadnjo besedo tehnike na tem podrodju, se
odpeljite kako nedeljo v Zagreb, Gradec ali pa morda celo na Dunaj in v Budimpesto.
Od Rade Koncarjevih super vozil, preko graskih City Runnerjev in Dunajskih ULFov,
do najvec¢jih tramvajev v Evropi, 70 m dolgih rumenoobarvanih Siemensov, ki jih naj-
demo v Budimpesti! Voznja v vseh, ki smo jih nasteli, je dogodek zase — to nam lahko
verjamete! Vse smo Ze preizkusili — pa $e ve¢ drugih tudi!

Eden najsodobnejsih tramvajev je City Runner in vozi v Gradcu.
Foto: mag. Tadej Brate

Ko se boste enkrat peljali z najsodobnej$im tramvajem, boste ho¢es-noces prodali duso
hudicu! Nikoli ve¢ se vam voznja z mestnim avtobusom — pa ¢e je ta Se tako sodoben —
tudi slucajno ne bo zdela podobna udobju, ki vam ga nudi sodobni tramvaj enaindvaj-
setega stoletja! Za sodoben mestni javni promet je novi tramvaj postal zakon!
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Tramvaj — Se kdaj? (O tramvaju od tu in tam)

Pred vec kot sto leti je po ljubljanskih
ulicah vozil tramvaj. Takrat je bil Se
precej na zacetku svoje poti, saj je prvi¢
pripeljal leta 1901, pokopali pa so ga
leta 1958.

Zakaj je prisel in odsel?

Po zaslugi Anglezev, Se bolj pa America-
nov, so nastali vozovi, ki so se premikali
po tirih, poloZenih po cestah. Te naprave
so se sredi 19. stoletja pojavile na Dunaju
in v Parizu ter tako s¢asoma po mnogih
evropskih mestih. Namesto konj, ki so
vlekli vozove, so skusali uvesti pogon na
parno lokomotivo, a kaj ko je bila ropo-
tajoca in zakajena. Ne ta ne druge ideje
niso bile primerne, vse dokler za pogon
tramvajev niso zaceli uporabljati elektri-
ke. Nemec Werner von Siemens (1816—
1892) je odkril, kako proizvajati elektriko
v velikih koli¢inah. Izdelal je Zeleznico z
elektricno lokomotivo (1881), za njo pa
tudi elektri¢ni tramvaj.

Werner von Siemens
Vir: http://en.wikipedia.org/wiki/File:
Werner-von-Siemens.png
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Siemens je leta 1879 na Berlinskem sejmu obrti predstavil
prvo resni¢no uporabno elektri¢no lokomeotivo.
(Siemens press materials)

Vir: http://panoramy.zbooy.pl/gallery/berlin-muzeum-techniki-lokomotywka/

siemens-lokomotywa.jpg/e
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Leta 1890 je elektrika dosegla tudi Ljubljano, sedem let kasneje pa so na krizis¢u Kot-
nikove in Slom§kove zgradili mestno elektrarno.

ZGODOYINA IN RAZVOJ POVECANJA
MESTNE ELEKTRARNE LJUBLJANSKE

PABBAFNATELT ING. BTANED BBMC

v leta 18407, je sklenil zgradili ledonji olstinski svel
miestne eleklrarno in je nodrl (wdl dzvedil, Odbedib
a0 se posinvili elelitrarne na neprimernem Kraju v
Slomikovi wlich, Danes obéuli elekirarne, da ni eko-
nomifno frpoli bz vodnjaka vodo 2o napajunje kolloy,
e man] pa ea kondenzacijsko vodo lurbine. Zgodilo
s¢ e be, du je primanjiovalo vode iz vodnjaka, teduj
porabljas eleklrarna vodo iz mesinegs vodovoda, ki
Je tudi napeljon v eenlrulo. =

Vaakemno se fodno wdi, da je rebo vorili gremag
s kolodvorn v cleklrarno. Kollko bl pridobiln een. S
bralm, &¢ bk sbala sl vadi in Peleenich ler biln zvezana |
po lirs s kolodvorom.

Na tlisefe vagonov premogoe je svoriln elokirarna =
kolodvorn v Slomikove ulieo,

Pri esidnjem povedavanju se nl izpladale presiove
i parne centrale kom drogam, ker ne more mell
eleklrurna dveh lofenih obroloy in mora misliti na o,
itn bo sedonjn conbraln ilak v rezervi,

Litn 1BOT. so postavili dva parnm sbroja pe 366 ks
direking zvezana s dinamo-sireji za obralno nepelos)
00 wvoltoy s pripadajetimi kotll,

Konsumentoy elekirarnn takeat ol mels, pesredo-
valee Je dobil zu vsakoe Enrnico gobldinor. Bl so &
skrajon sluld fosi en cleliridme ene v, Elektrarnn
Je tednf obralovala swme ponodl, podoevi po je podi- ¥
vali. V letu 1868, pa je bilo treba vendar montirali il
#o drugl parni stroj s 400 k. s

Leta 1000, je biln sgrajena ceslng boleznies, ki je |
I, Al e obeatovala elekirnrme siolno budi

JRFiEm :
poeinevi. Cestnn feleznica porabljo 30 volloy nape- - s

Tosli, Ealo s Lkl postavili v elekirurni pretvarjalec, == Y i
ki jo izpreminful nupetost 300 solloy v 500 veltow, goit == . ,-q.“:'f'.,"?';:

Centrala mestne elektrarne
Vir: Sonc, S. (1934). Zgodovina in razvoj povecanja mestne elektrarne ljubljanske.
Kronika slovenskih mest, 1(2), str. 132 - 133. (Postavitev besedila je v viru drugacna.)

Tramvaj je bil torej hvalezen in potreben odjemalec elektrike iz elektrarne, ki jo je po-
stavilo podjetje Siemens & Halske. Polaganje tirov po ljubljanskih ulicah pa je poleg
elektrike spodbudilo $e nekaj drugega. Katastrofalni potres leta 1895 je mnogo porusil
in unic¢il, a je na nek nacin Ljubljani omogocil razmah, saj so razsirili ulice, na veliko
gradili ter vlagali v promet in trgovino. Tak razvoj je pripravljal pot tudi tramvaju.

Slabih Sestdeset let kasneje se je prej tako opevani »tranvaj« (kot so njegovo ime veli-
kokrat izgovarjali Ljubljan¢ani) moral posloviti. Zaradi gradnje predora pod Gradom
so prekinili progo na Rakovnik. Mestni ljudski odbor se je odloc¢il za izdelavo avtobu-
sov in trolejbusov, ki naj bi bili boljsi in cenejsi.
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Transformatorska postaja Trnovski pristan Na Tromostovju je zadnji tramvaj
je iz ¢asa zacetka elektrifikacije Ljubljane pricakala tiso¢glava mnoZica mesc¢anov.
in se je ohranila do danes. Vir: Brate, T. (1990).
Vir: Jesih, S. (2007). 110 let elektrifikacije Ljubljanski tramvaj : 1901 —1958.
Ljubljane : Mestna elektrarna ljubljanska — Elektro Ljubljana: Drzavna zalozba Slovenije.

Ljubljana : 1898-2008. Ljubljana: Elektro.

»Dezevnega decembrskega dne leta 1958 je dozivel ljubljanski tramvaj ve-
licasten in slovesen pogreb. Odpeljal je na svojo zadnjo voznjo po mestu. Ulice so
pogrebci dobesedno zatrpali. Poslednji tramvaj je vozil sam cesar Franc Jozef, ki mu
Jje posodil postavo doktor slovenskega humorja Frane Milcinski Jezek. Pokopaval je
tramvaj, ubogo, nerodno, cvileco starino, ki po mnenju modernih mesc¢anov v letu
1958 ni vec spadala na mestne ulice. Pogreb je bil slovesnejsi kot rojstvo. Ljudje se
niso in niso hoteli raziti. Viba-film je poslednjo voznjo posnel na filmski trak in jo pri-
kazal z naslovom Requiem. Spremne verze je napisal pesnik Janez Menart. Amaterski
Sfilmski snemalec Rudi Jancar pa je slovo tramvaja posnel Ze v barvah. «

Kajzer, J. (1995). S tramovi podprto mesto. Ljubljana: Mihela¢. Str. 220.
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Kje je vozil?

Detail-Situation

Vir: http://www.vlaki.info/forum/viewtopic.php?f=21&t=1405&start=90

Dokument iz leta 1897 hrani Zgodovinski arhiv Ljubljana. V njem je opisan predvi-
den potek prog:

Linija 1 Linija 4
Juzni kolodvor - Cesarja JoZefa trg Hotel Slon - Rimska cesta
Stidbahnhof - Kaiser Josef Platz Hotel Elefant - Romerstrasse
(danes: Juzni kolodvor - Krekov trg)

Linija 5
Linija 2 Valvasorjev trg - Dolenjska Zeleznica
Juzni kolodvor - Resljeva cesta Valvasorplatz - Unterkrainerbahn
Stidbahnhof - Resselstrasse danes: Trg francoske revolucije -

Ljubljana Rudnik (Dolenjski kolodvor)
Linija 3
Cesarja JoZefa trg - Klavnica
Kaiser Josefs Platz - Schlachthaus
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Linija 6
Zitni trg - Civilna bolniSnica
Getreidemarkt - Civilspital

Linija 7

Sv. Petra trg - Nova pehotna kasarna
St. Peter - Neue Infanterie-Kaserne
danes: Hrvatski trg - Kasarna ob
Metelkovi ("belgijska kasarna)

Linija 8
Cesta na juzno Zeleznico - Nova

topniska kasarna
Siidbahnstrasse - Neue Artilleriekaserne

danes: Trg Osvobodilne fronte -
kompleks bivse Topniske kasarne

) 41

/
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MESTA LJUBLJANE
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Linija 9
Dunajska cesta - Tovorni kolodvor
Wienerstrasse - Frachtenbahnhof

Linija 10
Kolizej - C.kr. toba¢na tovarna
Colisseum - K k. Tabakfabrik

Linija 11
Kavarna "Evropa" - Spodnja Siska
Cafe Europa - Unter Siska

Linija 12

Celovska cesta - Kolodvor Ljubljana
Siska

Maria Theresiastrasse - Staatsbah
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Shema tramvajskega omreZja v Ljubljani okrog leta 1940
Vir: Brate, T. (1997). Ljubljanski tramvaj vceraj, danes, jutri.
Ljubljana: Tehniski muzej Slovenije. Str. 48.
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Kako je bilo, ko je vozil?

Poglejmo najprej v leposlovje. Motiv tramvaja je v svojih delih obravnavalo vec slo-
venskih knjizevnih ustvarjalcev, med njimi Marija Kmetova, Marjan Rozanc, Lojze
Krakar, Janez Menart, Fran Milginski Jezek, Lojze Kovagi¢, Branko Sémen in drugi.

Warija Kmetova:
Tramvaj.

H\'ulu Bogu, zdaj mi pa nié veé tako slaba ne prede,
kaker mi je tedaj, ko sem prisla prvikrat v
mesto! Takrat — zagledals sem tramvaj, to éudne vo-
zilo, ki se je samo od sebe pomikalo naprej, in hi s
bila tako sréno rada peljala z njim. 7 bratom sva
ila po mestu, Tramvaj se je ustavil, Jaz pa: »Gor, gor,
pojdi nole In sem Ze skofila v voz. Sprevodnik me je
pogledal %e hotel pozvoniti, da pojdemo dalje, pa me
je vendarle e vpradal:

sNimam, saj bo brat platalle

:] kajpa, njegn bomo éakalile je zarentadil spre-
vodnik, me nemile privzdignil in postavil na cesto —
in — ¢ink! — voz je oddrdral — pa brez mene!

Cestn je zaplesala krog mene — ozrla sem se, lam
ob higi je stal brat in se mi hudomunino smejal. Meni
s¢ je pa podrla sreda.

Hvala Bogu, zdaj ni veé iako!

Odkar ima nad Stefanfek tramvaj in tramvaje za
po vsem svetn, se vozarimo okrog po mili volji. Fa

12
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brezpladno, pa vsak dan in po ves dan in vsepovsod!

O, zdaj mi je dobro! Komaj se Stefantek zbudi, niti

ne vidi ne dobro, #e me vpraga prav prijazno:
sNjujork?s

In vzame vozovnico iz torbice in jo preséipne in
wi jo izrodi, In ez nekaj &asa:

=V Sitkofe

Dan na dan je oprtan s forbico, vsepovsod jJe
polno tramvajskih voznih listkov, kolikor nas je »
druZini, jih pobiramo in se vozarimo po vsem svein.

=Na lunofe

Tudi na luno vozi Stefanékoy tramvaj in na sonce,
Casih je proga takale: Ljubljama, Njujork, Pariz,
Siska, — preko lune v Afriko in na Vié In e taka:
Rim, Moste, Cikago, Prule, mimo sonca in v Azijo.
Kar naprej in naprej.

Glede tramvajskih vozov ni tezkof. Tramvaji so
stoli, mize, zofe, postelje in mizice in stoléki, Obéin-
stvo so vsi, ki jih Stefantek sluéajno zagleda, a najved
e prevaiam jaz, morda prav zato, ker mi je v
otrofkil letih tako bridke spodletelo. Vii. kar nas je,
moramo pripravljati tramvajske vozovnice, a Stefan-
¢ek izdaja tudi karte »za 3aloe, to se pravi, da kar
nekaj pomiga s prstki in ti si mislis, da dobig karto,
‘m spei nekaj pomenca, kar pomeni, da jo presfipne,
in zaklice »&ink!c in se peljemo ko veter — »za Saloc!
Ta Zala se spremeni ¢asih v bridko resnico. =5tr-
bunk!s se prevrne tramvaj — stol z mize — in pademo
in pademo z Njujorka naravnost na luno ali pa nazaj.
Vendar se nad gospod sprevodnik ne joka dosti. Prav
resno nagubanti delo, si popravi torbico, Ze dr# karto
in klefée v roki, Ze vprasa:

sDive celi? Tri poloviéne? Za vse otroke? Dobro.
Na Smarno goro? Prav. Prosim!e In ko se Z¢ pobiramo
s fal, se ¥e peljemo, najvetkrat seveda v Njujork,
sam Bog ve zakaj vprav tja.

Zato, kaj se zmenimo pri nas za razne nove tram-
vajske proge, ki so jih zgradili, ki jih 8¢ konijo zgra-
diti in ki so #e¢ v prometu! Pri nas je to vse doma. Pa
velje pri nas tudi glede tramvaja: sLjubo doma,
kdor ga imidle

15

Marija Kmetova (1932). Tramvaj.
Vir: Angelcek, 41 (1).
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»... Ko je med hruscem in truscem pripeljal tramvaj, visok, zelen voz, je Klara vstopila
z menoj zadaj, ne da bi pogledala na oznako. V vozu so se gorele luci in nekaj ljudi je
sedelo na ozkih klopeh. Stal sem zraven kovinskih palic, ki so varovale vrata, ko se je
tramvaj zacel pomikati mimo nase velike hise z odprtim vhodom, v isti visini z zidanim
okrasom nad njim. Mogoce greva v tisti veliki, mrzli, sivi gozd, mogoce je to zacetek
poti tja? Sprevodnik v kapi se je prikazal onstran, odrinil je vrata in dvignil roko k
torbi. yDo kam?« je vprasal krice v oglusujoci ropot voza, gledal sem ga strmo. Bil je
kakor narejen iz mraza, uniforme in usnja. Imel je bled obraz z rdeco marogo ob celju-
stih. Stegnil je roko cez mojo ramo, dal Klari vozovnico in vzel denar. Zdelo se je, da
nicesar ne ve in ne sluti, a Ze me je sestra porinila ez stopnico v notranjost voza. Sum
glasov me je omamil. Moski in Zenske so sedeli med tesnimi stenami pod luc¢mi in zdelo
se je, da so vsi hkrati vzdignili glave in naju zro ko po kakem ukazu. Bilo je cudno, a
zazdeli so se mi veliko manjsi in slabotnejsi kot sicer. Obstal sem pri vratih. Vzdignil
sem oci in zagledal pred seboj zensko, ki se je sklanjala in si zavezovala trakove na
gojzerjih. Morala sva naprej po rjavih zlebicastih tleh, na drugi konec voza mimo
sedecih ljudi. Oprijemal sem se jermenov, ki so se gugali, medtem ko se me je Klara
drzala od zadaj. Moski s klobukom in pegastim vratom, z vreco krompirja na kolenih,
je naglas govoril zraven mene v svetlobo okna. Klara je sedla v kot voza pod tablico,
Jjaz sem se postavil k oknu in se skoraj dotikal svojega odseva v njem. Srce mi je cudno
bilo. Vozili smo se ob hisnih zidovih in trusc se je odbijal v tramvaj, ob Klaro s torbo
in orokavicenimi rokami v narocju, ob njena kolena, s katerimi je pritiskala moje noge.
Hise so se pomikale mimo z obokanimi vezami, z vrsto tihih, temnih izlozb, z ozkimi,
zeleznimi rebracami na vratih. Zagledal sem decka, ki je tekel vstric tramvaja, vihte¢
srebrni vi¢ za mleko, ki se je svetil v odblesku luci. Ko se je tramvaj zacel ustavljati na
trgu, so se pod oknom nenadoma prikazali kot iztrgana temena glav mimoidocih, klo-
buki, dezniki. Gledal sem proti vratom in najraje bi jo pocedil, toda Klara me je drzala.
Tramvaj je spet potegnil in vozil dalje. Slisal sem Sum govorjenja, plahutanje sukenj
okoli sebe, hise so sle mimo, zdaj so bile visoke, bogate, imenitne z lakiranimi tablami,
kipi in zlatimi venci in ljudje so polnili vso ulico kakor temne proge. V izlozbi nebo-
ticnika je bilo velikansko nalivno pero. Pred temnimi okni lekarne, polnimi doprsnih
kipov, je stal fin gospod, drzec¢ na vrvici dva bela psa. Tramvaj se je ustavljal, vozil, se
ustavljal. Mimo je sla rumena, kupolasta palacna kavarna s palmami na balkonih in
zlatimi ¢rkami na stebrih. Potem je tramvaj zavozil pod Zelezniski most. Tema in trusc
zeleza sta napolnjevala voz kakor kleparski obrat. Stiskal sem roke ob leseni okvir.
Potem se je zasvetilo. Zunaj se je prikazalo drevje. Voz je peljal po nasipu ob Siroki
cesti, polni blatnih jezerc. Za hrbtom sem zacutil praznino. Voz je bil prazen. Tedaj sem
ugledal pred sabo belo poslopje s stebri nekaksnega slona, in ¢imbolj se je tramvaj
blizal, tembolj se je vecal in siril svoje slonovske noge. 1o je bilo pokopalisce. Pogle-
dal sem nejeverno in z grozo v sestro. Gledala je v svoje rokavice. Tramvaj je zavil in
prazna prikolica se je obrnila za njim kakor stirioglat Zelezen zaboj, v katerem je za
prazen nic gorela elektrika in so se gugali vsi jermeni na drogu. Sem ne more gledati
bog, sem pomislil, v te vozove. Zdaj smo se peljali skozi goli drevored. Belo poslopje
se je obracalo za praznim tramvajem in iznad grmovnate meje sem zagledal majhne
strehe s krizi. Tiste v ospredju so se hitreje pomikale mimo kot one v ozadju. Nato je
tramvaj zapustil drevored in zavozil na velik, pescen prostor. Na oni strani je stal zid
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z vhodom, Stirioglato poslopje in cerkev. Nikjer ni bilo nikogar. Samo pred zidom je
stala perica s svojo cizo in se pogovarjala z nekom, ki je imel na glavi uradno kapo in
Je sedel skoraj neopazen na klopci v zidu.

Izstopila sva. Tam na levi, nad poljem se je videl premakljiv, kakor trobentica
rumen zid jutra z rdecinami in modrinami oblakov, bilo je, kot da sva se znasla na eni
tistih lepih barvnih razglednic, ki jih prodajajo na zelezniskih postajah. Nisem pogle-
dal nazaj na voz. Klara me je prijela za ramo in sla sva s svojima dolgima sencama
proti odprtemu oboku.«

Kovadié, L. (1999). Decéek in smrt. Ljubljana. Mladinska knjiga. Str. 104-107.

»Stal je za spraskanim oknom prenovljenega zelenega tramvaja, z resnim obrazom
je obracal krmilno rocico na desno in se hahljal od zadovoljstva v sebi: bilo mu je
neizmerno smesno, pobalinstvo v njem je bila ena sama radostna pivska pena. Z vnu-
kom sta znova prelisicila paznika, zdaj sta »vozila« po ljubljanskih ulicah, pravkar
sta zavila proti Robbovemu vodnjaku, kjer je bil oster ovinek na desno in zrahljani
tiri. Danijel je cutil, kako so mu postale roke tezke, prsti so mu nabrekli, kot da bi
Jih zaril v vrelo vodo spominov, v tesne rokavice pozabljenih, vendar neprijetnih do-
godkov — ko je prisel drugic iz zapora, je bil nekaj casa brez zaposlitve, Ziveli so od
zeninih Siviljskih narocil in posiljk z Dolenjske, sam pa je pritiskal na kljuke, obiskoval
prijatelje in znance, jim razkladal v zgoscenih besedah svojo zgodbo, tragikomicno,
vendar resnicno, dokler slednji¢ ni dobil zaposlitve na remizi. Tam je cistil in mazal
tramvaje, dokler ga niso na ¢rno naucili voziti »lesene Skatle«, naredil je izpit na eni
izmed nocnih vozenj do Vica, potem je kmalu dobil uniformo, delavsko knjiZico in
otroski dodatek za sina, nadel si je resen obraz, véasih ga je kdo med voznjo prepoznal,
potrepljal po rami, mu ponudil cigareto ali ga povabil k Figovcu ali Sestici na golaz,
Danijel pa se mu je vljudno nasmehnil, se zahvalil in se znova srepo zazrl na tirnice
pred sabo. Ljudje so naglo preckali ulice, kot da je tramvaj prestrasen pocestni pes,
ki bo pred ljudmi spodvil rep med noge in jo ucvrl, in ne prevozno sredstvo, ki se mu
mora podrediti promet na ulici. In ko se je navadil na sluzbo, od petih do enih, ko je
zacel razmisljati o tem, kako bo zacel varcevati za majhno hiso za BezZigradom, so
tramvaj ukinili. Namesto njega in njegovih kolegov je zadnji tramvaj odpeljal v remizo
slovenski humorist Frane Milcinski-Jezek. Pa to ni bilo zanj prav ni¢ smesno. »Dadi,
kje sva zdaj?« Vnuk se je vzpenjal na prste, da bi videl skozi motno steklo v nasprotno
steno, kjer je stal star fijaker. Fantic se je vzivel v dopoldansko igro. Bil je ponosen na
dedka, ki se je razumel na tramvaj. Danijel ga je pogledal, pobozal s pogledom in mu
razlozil: »Zdaj se peljeva cez Tromostovje. Zacelo je rositi, zato bom vkljucil brisalce
... seveda ne delajo, sem si kar mislil ... potem jo bova potegnila po Copovi, do poste,
zavila na desno ... Glej ga, slepcal« Dadi je naglo potegnil za usnjeno vrvico. Zasli-
sal se je tramvajski zvonec. Danny se je zdrznil. »Dadi, ne bi smel. Zdaj naju bodo
odkrilil« Danijel se je opraviceval. »Moral sem, drugace bi ga povozill« Pri tem je
Danijel jezno prhnil predse, hudoval se je nad nevidnim pescem, ki toliko da ni stopil
pod tramvaj, da se je razletela pivska pena njegovega zadovoljstva. » Tudi Tivoli si mi
obljubil,« je nacrtoval dalje Danny, ki je slutil, da je igre s tramvajem konec. Vsak
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teden je nagovoril dedka, da sta se splazila v muzej, obsla paznika in nato »divjala« s
tramvajem po ljubljanskih ulicah. Danny je med voznjo spoznaval mesto, vedel je celo
to, kam je zahajal pesnik France Preseren, kako je po vojni nekdo skocil pod tramvaj
in mu je odrezalo obe nogi ... »Obljubil, obljubil,« je pokimal Danijel, si potisnil kapo
na zatilje in Se naprej igral vlogo tramvajarja. »Te mestne dame! Mislijo samo na so-
lato, kurja bedrca, kavico ... po cesti pa hodijo kot gosi z Bizovika ...« Se je hotel nekaj
reci, a ga je Danny opozoril: »Dadi, prihajal« Proti njima je pocasi stopal paznik v
sivi uniformi z majhnim mikrofonom, zatlacenim v naprsni Zep. Bil je ogromen, in ker
Jje hodil po prstih, da bi ju laze presenetil in zasacil, je bil podoben skali, privzdignjeni
od tal, ki jo neslisno nosijo mravlje, na tisoce mravelj, cez sobo, in ta skala je hotela
tresSciti v njiju in v tramvaj ter vse skupaj pomendrati. Vendar se je siva skala ustavila,
se srepo zazrla vanju, zahropla: »Spet vidva? Ce vaju e enkrat zalotim, se bosta odpe-
ljala od tod z marico!« Vedno ju je nahrulil z istimi besedami. Najbrz je bilo v tej skali
mehko srce, ki je vedelo, kako je njuna »voznja« neskodljiva, da je samo igra dveh
osamljenih ljudi. Danijel je prijel Dannyja za roko, stopila sta s tramvaja, Danijel se
je opraviceval. Tudi to je bilo besedilo, ki ga je paznik ze veckrat slisal. »Kje naj mu
pokazem tramvaj? V San Franciscu? Otroka je treba vzgajati prakticno, ilustrativno,
saj zZivimo v svetu tehnike ...« Paznik je zajel sapo. »V ilustracijo vama lahko povem,
da so tramvaji tudi v Zagrebu, Sarajevu, Beogradu, Osijeku ... Ce pa bi bilo po mojem,
bi ga znova uvedel tudi v Ljubljani!« Danijel je takoj dodal: »Vidite, vidite, zato pa
vauka navajam nanj. Pomislite, kaj bo, ¢e bodo cez noc vrnili na ulice tramvaje, saj se
otroci ne bodo znasli ...« Paznik je postal rdec¢ v obraz. »Tovaris, ne pretiravajte. Raje
peljite vauka v Zagreb. Tam vozijo pravi tramvaji, modri. To je vendar muzej!« Danijel
pa se ni dal. Odgovoril je: »Zal nimam Soferskega izpital« Siva skala se je zakotalila
blize. Kazalo je, da so mravlje popustile, se vdrle v zemljo, paznik se je nevarno nagnil.
»Za tramvaj pa ga imate, a?« Danny je stopil pred dedka. Bil je podoben $¢inkavcu, ki
bi rad prvic vzletel. yMoj dadi je bil tramvajar ...«

Somen, B. (1986). Koncert za samoto. Ljubljana: Borec. Str. 110-112.
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Vir: Lukan, W. (et al.) (1985). Pozdrav iz Ljubljane: mesto na starih razglednicah.
Ljubljana: Mladinska knjiga.

Uvedbo in delovanje tramvaja so skrbno spremljali tudi ¢asniki:

»Ko je zacel tramvaj voziti po Ljubljani, so casnikarji pikolovsko zapisovali vsako
malenkost, ki se je zgodila. Sprva so sicer porocali, kaj vse se s tramvajem dogaja na
carskem Dunaju, ko pa so dela stekla v Ljubljani, so do potankosti zapisovali vse, kar
se je dogajalo tu.

Ponoci, ko so bile ulice prazne, se je dalo laze delati. Takrat so napenjali
elektricne vozne vode. Na ulicah je bilo mnogo firbcev, ki so stvari opazovali in ko-
mentirali. Casnikar je zapisal: ,Opazovati ta dela je bilo kaj zanimivo, pa tudi konje,
ki so priprave vlekli in nad katerimi so delavci izvajali neusmiljeno kritiko. Obcinstvo
je imelo kaj zabavne ure.’

Ko so v Ljubljano pripeljali prve tramvaje, se je porocalo: ,Vceraj zvecer so
pripeljali v Ljiubljano osem vozov za elektricno zeleznico. Danes popoludne so novi vo-
zovi odpeljali z juznega kolodvora skozi sredino mesta po elektriski progi v Vodmat. Ta
voznja je vzbudila po mestu mnogo pozornosti. Danes so se koncala dela pri dovodnih
Zicah. «

Brate, T. (2001). Tramvaj pripoveduje — Zgodbe ljubljanskega tramvaja. Ljubljana: Sanje. Str. 10.
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Frane MilcCinski—Jezek

ZVEZDICA ZASPANKA

(pesem Kometa Repatca)

Tratata, tratata!

Hej, otroci, kdo gre z mano,
da ga nesem Stuporamo
malo ¢ez neba obod
na sprehod.

Tratata, tratata!
ne ropocem, se ne majem,
kot je to primer s tramvajem.
Gladko Svigam in lepo
¢ez nebo.

Tratata, tratata!

In ¢e kdo bo zbral korajzo,
da bo z mano $el na rajzo,
zvezdico mu za spomin
podarim.

Brate, T. (2001).
Tramvaj pripoveduje — Zgodbe ljubljanskega tramvaja.
Ljubljana: Sanje.

Elektrifka Zeleznica v Ljubljani.
deraj zveder so pripeljali v L]uhljlnulo&
8 vozov za elektrifko Zeleznico. Dlvurihi
indo dne 1. uptambra. Danes popoludne so
#e novi vozovi odpeljali z jufnega kﬂb'
vora skozi sredino mesta po elektriski
i v Vodmat. Ta voZnja je vzbudila po
Mmestu mnogo. ph#ntnnﬂ- Ihm.m 5@ km—
&ala dela pri dovodnih imnﬁ A

Vir: Slovenec, 20.8.1901.
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0 elektrifki Zeloznicl v Ljubljani
Elckiritkn Zeleznica se jutri ne otvori, pad
pa ¥ nekolko dneh. Viéoraj so so vriile ve-
dorne poeskuinje. Poroda se mam, da strodki
za gradnjo elektrigke Zcleznice znsdajo nad
1.200.000 kron. Doliina obeh dosedanjih
prog znada 6300 metrov. Projekiovano je,
ds ess s fasom, kadar se pokaZoe potecha,
zgrade S8 proge: Dunajska cesta-Sidka, Ba
varski dvor pekopalisée, Marije Terez. cesta-
Bleiwewova cesta tobadna tovarna, Sv. Ja-
koba trg - Sv. Jakoba most - Cojzovs cesta:
Emonska cesta - Rimska cesta - Bleiweisova
vesta, Ambrofev trg-mestoa klovnion. Elek-
trigki tok pri Zeleznici ne presega 530 wol
tov. V slutaju kakega pofara se bo elek-
trigki tok zaprl, da ne bo oviral gasileew pri
delw, V promet stopi za sedaj |& voz, kiso
narejeni v Gradeu in veljn jeden voz
17 500 keon, Hitrost elekiritke Zeoleznice
gnata 6 do 15 kilometrov v uri. Promet z
elektrifko #eleznico bo od 1. maja do dne
80. septembra od 6. ure zjutraj do 10. ure
zveder, v oslalih mesecih pa od %;7. ore
gjuteaj do Yy 10. ure zveder. Od 8. ure zju-
traj do 8. ure zveder bode na postaje pri-
hainl elektridki voz weakih 75 min., v osia-
lih urah pa sme presledek trajali 15 minut
Podjetie namerava & dasom tudi k nodnim
vlakom posiljati vozove na kolodvor. Proga
je razdeljena v Btiri pasove, in sicer sega
pas . od juinega kolodvora do pokinega

poslopjn, pas Il. od podtnega poslopjs do
Ambrofevega trga, oziroma do postaje, ki
je najblitja Sv. Jakoba trgu, pas [I. od
tu do mostu pri Groberjevem  kanalu,
oziroma od Ambrokevega trga do  gar
nizijgke bolnice, pas IV, od Gruberjevegn
lianala do dolenjskega kolodvors. lstotako
se smalra proga od av. Jakoba trga do
Ambrofevega trga kot jeden pas.  Vozne
cena &0 7a jeden pas 10 h, za dva pasova
15 b, za tri pasove 20 h in za 8tiri pasove
25 h. Otrosl pod 13 m visckosti pladajo
polovico. Odrasli, ako male oteoke drie v
narodju, ne pladajo za otroke nik Podjetje
bode izdalo letne, mesedne, seaijake, dijatke
in delavske vozne listke. Kje bodo poss:
mezne poslaje, smo #e porofall. Od zgoraj
omenjenth postranskih prog se po pogodhbi
£ mestom mora jedoa tako) zgraditi, kadar
sedaj zgrajens glavne proge dado 5% do
bitek. Kadar da potem novo otvorjena proga
skupaj 8 projénjimi 64 dobitek, otvori se
gopet mova proga i 1, d. Pogodba z
mestno obdino je veljavoa za 5O let. ez
60 let mora podjelje oddati Zelezaico hrez-
plafno mestu, mesto pa ima pravico e po
25 letih odkupiti wse podjetje, mora pa eno
leto naprej to naznaniti podjetniku. Promet-
nim voditeljem je imenovan inZenir gospod
Schwingenschuss. Pri Zoleznici je uslutbanih
60 mok

Vir: Slovenec, 31. avg. 1901. (Postavitev besedila je v viru drugacna.)

Glavni komisijonelni ogled na elektriski Zeleznici se je vrsil danes.
Usluzbenci so ze dobili uniformo v — pruskih krojih in imajo danes glavno skusnjo.
Trdi se, da se elektriska zeleznica otvori prihodnji petek. (Slovenec, 2. sep. 1901)

Elektriska cestna Zeleznica se v petek, dne 6. t. m., izro¢i javnemu prometu.
Pri véerajsnjem komisionelnem ogledu se je dolo¢ilo mej drugim, da bota pred post-
nim poslopjem dve postaji: za progo proti juznemu kolodvoru v Presernovih ulicah, za
ono proti magistratu pa na Dunajski cesti; postaja za Stari trg bo za sedaj Pod tranco;
Poljanska cesta dobi $e eno postajo pred h. §t. 17, projektovana postaja na vogalu Sko-
fjih ulic se prestavi k sv. Petra cerkvi. (Slovenec, 3. sep. 1901)
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V ¢Casopisu Slovenec so bile objavljene odredbe, ki so dolo¢ale spremembe, vezane na

uvedbo tramvaja:

Odredbe mestnega magistrata
glede elektridke #eleznice v
Ljubljani

s0 izile. Naredbe so jako stroge. Naj nave-
demo glavne dolodbe.

Vofnja po elelctrifkem tira prepo-
vadana.

Vaalerdnim vozovom je voinfa po tiru
prepovedana, v kolikkor ni neobhodno  po-
trebna, oxiroma je voEaja po tirih dovoljena
samn ondi, kjer z ozirom na ofino . ceste
druge poti ni, ali kjer je to za umikanje,
prevoz ceste ali za prehitevanje vsakakor
potrebno.

En meter prod od progesl

Takisto j; [lrup-c;vcdlw, med tir :.ll%

razdaljave | m. i
mpm ki bi mogle sva nnfrzgn]n
elektrifnih vorov ovirati, kakor n. pr. les,
opeko, kamenje, premog, orodja ali kaj dru-
zega takega.

Yozovli ne smejo bitl bres nad-
zorstva.

Prav tako je prepovedano puddati vo-
zove brez nadzovstva na tiru, ali neposredno

leg tira. ¥a vse vozove, v katere so vpre-

i konji, je ma wseh cestah mestnega
ozemlja ukazano rabiti dvojne vajeti, ozi-
roma za dvo- ali vedupreine vozove kriZne

S o odredbo 50 bno hudo zadeti
mlekarice in prodajalei premoga.
Eako se mora oglbati £eleznice.
¥Vsi vorovi, jexdeci in pedei se morajo
od spredaj all od zadaj pribajajoéemu vozu
cestne deleznice umikati fe v primerni od-
daljenosti, da more voziti voz cestne felez-
nice brez zadrika dalje. Ako se je pa bati,
da bi se konji spladili, mora voumik stopiti
£ vora ter driati konje trdno za uzde tako
da elektri motornega voza me
vidijo ved Sploh se mora vesti ob-
dinstvo, nko se blifa feleznifkemu tiro, ali
lendar grepreloo njeza, kar najpravidnsjis ter
jo tedipri izstopanjuo iz hid lekedih
ob progi feleznice, previdnost ostro zauka-
zana,

Procesije.

Po cestah, po katorih vozi elektridna
#eleznica, naj se procesije, sprevodi, obhodi
I. dr. sploh ne vrde; kadar pa je to neiz-
ogibno, naj ostane tir kolikor modno prost
ter s¢ je treba cestnim Zeleznifkim vozovom
naglo umikati, oziroma se treba
veakemu oviranju prometa Zeleznice.

K tej todki pravimo: Zeleti bi bilo, da
bi se elekiridka Zeleznica, kakor v drugih
mestih tudi v Ljubljani ozirala na verski cut
prebivalstva. Drugod elektrifka Zelezmica

ustavi promet za Casa ij. Ne bilo bi
previdno izzivati ob prilikah mevalje
vernikov!

Teiki vozovi

Vozovi, na katerih je nad 4 m. dolg
stavbni les ali hlodi, od 1. sept. t. | nadalje
ne smejo ved voziti po Karlovski cesti in
Sv. Florijana ulicah ter po Starem in po
Mestnem trgu. Ves takSen promet vozov se
mora poslej vrditi od mostu ez Gruberjev
kanal po Gruberjevi cesti. .

S tem so gostilne in prodajalnice v
Florijanskih ulicah in Starem trgu, ki so
imele od takega prometa mnogo dobicka,
zelo prizadete. Kako in kdaj se bo vrdila
selitev ob cestah pri Zelezmici, kako bodo
ljudje dobivali v hiSe potrebno kurjave, ne
da bi se sedaj po magisiratovem mnenju . ne
oviral® promet elekiritke Zeleznice ?

Pozor pred ficami!

Nadalje se opozarja, da je dotikanje

at]iclazn‘i]xfkih, razsvetljavnib, tele-

ih in brzojavnih Zic skrajno nevamo

in se mora zatorej brezpogojno opusfati.

Odstranjati smejo take pretrgane dice le

nameséenci cestne Zelezmice, oziroma oni,

katere je v tem bodisi podjetje ali mesino

varnostno oblastvo podudilo in ki so bili k
temu izrecno pozvani

Eazni

Te dolodbe, s katerimi za vamost
in red pri obratu elektriéne Zeleznice splofmo
veljavne zakonite naredbe, kakor tudi obratni
red, katerega potrdi oblastvo, niso razve-
ljavljene — stopijo v veljavo z dnem, ko
'se promet otvori E.Ilk septembra) ter se bodo
vsi prestopki, v kolikor se ne bodo porabljale
& e stroge kazenske dolodbe, kaznovali
po § 117 cestmo-policijskega reda za dedelno
stolno mesto z globami do 200 K, ali v slo-
faju da kaznovanec ne more pladati, z za-
porom 6 ur do 14 dnij.

K '.'nl::n dnlnuf.aiebmb umenj&moa dgﬁ jih oll:-;
ginstvo, ki stanuje ob progah, ni nié veselo.
Nekatere teh dolodb so vzbudile mnogo
precej upravifenega ogordenja.

Vir: Slovenec, 26.avg. 1901.
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Kljub vsem odredbam in pravilom pa so se nesrece pri tramvajih kar vrstile.

Slovenec, 21. avg. 1901:

— Skusnje z elektrisko Zeleznico so bile danes jako intenzivne. Skoro celo dopoludne
so peli zvonci elektriskih vozov. Na Mestnem trgu so imele branjevke polno jerbasov
postavljenih na progi, ko je pridrdral elektriski voz. Voz ni ¢akal Zensk, da bi jerbase
pobrale s proge, ampak jih je prekucnil in vrgel naprej in ob stran. Zenske so imele
mnogo opraviti, da so izbrale vsaka svoj jerbas. Veraj se je vsled elektriske Zeleznice
primerila prva nesreca v Vodmatu. Splasil se je nek konj in znatno poskodoval voz.

Slovenec, 24. avg. 1901:

— Elektriska Zeleznica. Poskusnje z elektrisko Zeleznico se nadaljujejo vsak dan
od 7. ure zjutraj do 6. ure zvecer in sicer iz Vodmata do stolnega trga. Posebno veselje
imajo s temi poskusnjami otroci, ki polagajo na tir kamenje in se silno vesele, ako voz
skoci s tira. Danes je elektriski voz prijel neko zensko, a ustavili so ga e v pravem hipu
ter je ostala Zenska neposkodovana.

— Kuzek ustavil elektrisko Zeleznico. Z Vodmata se nam poroca: na tiru elektriske
zeleznice je lezal kuzek. Voz elektriske Zeleznice je pridrdral, a kuzek ni Sel s tira, pa¢
pa je pogledal voznika in mu pri¢el migati z repom. Voznik je zagnal v kuzka klobuk,
da bi ga spodil s tira, kuzek pa je klobuk samo povohal in dalje lezal na tiru. Naposled
je osobje elektriske Zeleznice ustavilo voz tik pred kuzkom ter je stopilo raz voza. Z
zdruzenimi mo¢mi se je posrecilo spoditi kuzka raz proge. Potem je elektriska zelezni-
ca brez ovire nadaljevala svoje poskusnje.

Slovenec, 26. avg. 1901:

— Nesreca na elektriski Zeleznici. Danes se ni ognil o pravem ¢asu voz izvosceka Le-
opolda Bobek na Zaloski cesti elektriSkemu vozu, ki je izvosceku voz precej razbil.

Slovenec, 31. avg. 1901:

— Z elektriéno zeleznico trénil je na Dunajski cesti voz posestnika Preserna s Hom-
ca. Konj se je splasil, posestnik je pa pal z voza in se na nogi poskodoval.

— Konji Joz. Turka so trénili skupaj z elektricno Zeleznico in z vozom poskodovali
stopnjice pri elektriSkem vozu. Elektriski voz se lahko popolnoma vstavi v daljavi 3
do 5 metrov.
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Slovenski narod, 3. sep. 1901:

— Elektrika je provzrocila pretep. Pred dnevi sta dva mestna delavca Skropila cesto
na Cesarja Jozefa trgu. Delavec je drzal cev tako visoko, da je vodni curek prisel v
dotiko z elektri¢no Zico nad cesto in s tem je bila storjena zveza med zico in med
delavcem, kateri je tudi takoj dobil udarec in ga je vrglo na tla. Delavec je mislil, da
ga je njegov tovari$ sunil, in ko se je pobral, segel je na svojega tovarisa in zacel ga je
ostevati in suvati, ¢es, kaj mu je storil, da ga je zagnal na tla. Tovaris je upil, da se ga Se
ni dotaknil in mu tudi ni ostal nobene dolzan. Neki monter elektri¢ne Zeleznice je videl
ves prizor in se je smeha vil po trgu. Kon¢no je ta tudi razjarjenemu delavcu razjasnil,
da ga je vrgla elektrika, in da je njegov tovaris nedolzen. Pila sta spravo.

Tramvajski bonton

Na tramvaju je bilo veliko stvari prepovedanih. Za krsitelje so bile predvidene kazni.
Ni se smelo na primer:

»Med voznjo gori in doli skakati,

z voznikom se razgovarjati,

v vozu kaditi,

pljuvati po podu voza in ,svinjati’ vozilo z odvrzenimi vozovnicami,
prepevati in razgrajati,

se na ,pufarju’zadaj zastojnkarsko peljati,

viseti vsled gnece med voznjo z voza,

obnasati se nespodobno ali biti v prekomernem vinjenem stanju,

ne placati vozovnice,

ne placati celo vozovnico za mulca ali smrkljo, ki je zrasla preko visine 1,30 m.«

V ta namen je bila v vozilu pri vratih pritrjena posebna tablica z mero. Ce jih je bilo
treba izmeriti, so starsi tlacili mulce navzdol, da ne bi placali poloviéne vozovnice, ti
pa so najraje stopili na prste in dokazovali, da so ze »ta veliki« in imajo pravico do
vozovnice za odrasle.

Brate, T. (2001). Tramvaj pripoveduje — Zgodbe ljubljanskega tramvaja. Ljubljana: Sanje. Str. 47.
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V tramvaju prezivetega Casa in vedenja so se na nekoliko bolj $aljiv nacin lotili pri
Pavlihi:

— Hudir}a, kaj pa jo ta sploh B¢ doveljonc?
~— Ponkino stati on eni nogi in podens pladati voaning !

V tramvaju
Vir: Pavliha, 14. okt. 1950.

IZ TRAMVAJA

Podjetje Ljubljann-eksport je odtegnilo za 19.956 tofk blaga iz za-
jumene preskrbe za potrodnilte mesta Ljubljane, da bi na defeli nakupilo
preseike pridelliov, oz industrijskih artildov lokalnega vira, jih izvozilo
in za dobljene devize nskupilo material za modernizacijo mesta, za nove
tramvajske vozove ild

(Zdaj driijo podjetje »za kravatele«), Ljudska pravica, 5. 11, 1950

— VeE 4, jaz pa rade volje dam Elekirini cestni Zeleznici dve, pa tudi
pel tofk od svoje karte, &¢ mi garantira, da prihodnje leto me bom vei
stal ¥ tramvaju na eni nogi... Sidkar novih blokav.

Vir: Pavliha, 11. nov. 1950.
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Pred tramvajem in po njem

Preden so po Ljubljani zaceli voziti prvi tramvaji, se je na kolodvoru Ze ustavljal vlak,
ki je vozil med Dunajem in Trstom.

Ljubljanska Zelezniska postaja, okoli 1898
Vir: Drnovsek, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah.
Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana.

Dvonadstropna stavba kolodvora je bila zgrajena sredi 19. stoletja ob novozgrajeni
zelezniski progi Dunaj-Ljubljana (1849)-Trst (1857), dalec zunaj zazidanega mestne-
ga podrocja. Konec stoletja pa je zZe postal ovira pri razvoju mesta proti severu. Na
mestni, dezelni in celo drzavni ravni so razmisljali o njegovi premestitvi ali posodo-
bitvi. Ob tem vprasanju so se, poleg strokovnih, vnele tudi nacionalne in strankarske
razprtije v Ljubljani.

Drnovsek, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah. Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana. Str. 78.
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Do Zelezniske postaje, ki je bila »dale¢ zunaj zazidanega mestnega podro¢ja«, so vozili
fijakarji.

Mescanska palaca (Souvanova hisa) s postajo izvosckov na Mestnem trgu, 1901-1910
Vir: Drnovsek, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah.
Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana.

Pred hiso je bilo postajalisce izvosckov (fijakarjev). Od srede 19. stoletja so opravljali
prevoz potnikov po Ljubljani in okolici. Po letu 1901 jim je konkurirala elektricna
cestna zeleznica, po letu 1910 pa tudi »autofijakarji« (taksisti). Z vozovi — landauerji
— s Stirimi sedezi ter eno- ali dvoparno konjsko vprego so vozili potnike v rahlem diru
po levi polovici cestisca, nepazljive pesce pa so opozarjali z glasnimi klici. Voznikove
obveznosti na postajaliscu je dolocal tudi fijakarski red iz leta 1896: »Vozniki morajo
biti na stojiscih popolnoma pripravijeni za sluzbo. Tisti, kdor je prvi v vrsti, bodi vedno
isti mora tudi imeti zveCer in ponoci prizgano vozno svetilnico ... Sploh voznik ne sme
zapuscati svojega voza, da bi zahajal v gostilne ali se druzil na hodniku v grucah z
ostalimi vozniki ...«. (Cod I11/47, 214").

Drnovsek, M. (1985). Ljubljana na starih fotografijah. Ljubljana: Zgodovinski arhiv Ljubljana. Str. 22.
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Konkurenti in nasledniki ljubljanskega tramvaja, trolejbusi, so stare tramvajske vozo-
ve neusmiljeno pognali v muzej, med staro Zelezo ali pa v druge drzave, kjer so bila ta
vozila $e aktualna. Vendarle rdece-bele tramvajske vagone v Ljubljani danes Se vedno
lahko vidimo — na Trgu mladinskih delovnih brigad so v njih namre¢ uredili okrepce-
valnico. Svoj konec so dobro desetletje za tramvajem docakali tudi trolejbusi.

Danasnji javni promet v Ljubljani predstavljajo avtobusi (v zacetku leta 2013 jih je
bilo po podatkih LPP 214). Marsikdo pa ¢aka in si Zeli, da bi se tirni vzpenjaci na Grad
v mestu pridruzila Se druga sodobna tirna vozila — tramvaji danasnjega Casa.

Vizija tramvaja v Ljubljani (izdelala Jana Pinteric)
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