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POVZETEK

V tej seminarski nalogi vam bom predstavil kako deluje parna lokomotiva in kako deluje parni stroj , kaj mora delati strojevodja , gozdno železnico Črnomelj , kaj je vlak , kako so odkrili parni stroj , prve železnice po Sloveniji in opisal nekaj lokomotiv.

UVOD
Za to temo seminarske naloge sem se odločil zato , ker sem hotel predstaviti lokomotive, železnice in zgodovino železnice. Ta tema mi je tudi zelo zanimiva zato , ker sem tudi ljubitelj malih železnic.
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Slika 1: maketa parne lokomotive
KAJ JE VLAK?
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Slika 2 : zgradba parne lokomotive

Vlak je vrsta vozil na kolesih, ki so povezana med seboj in jih vleče bodisi vlečni stroj (lokomotiva), bodisi imajo lasten pogon. Je sestavni del železnice – proge, ki ga nosi in vodi. Prve oblike železnice so nastale že mnogo pred pojavom lokomotive. V najzgodnejšem obdobju so vagone po tirih potiskali ljudje, pozneje pa so za vleko uporabljali konje, ki so bili seveda močnejši in so lahko vlekli večje tovore. Razvoj železnic je pospešil šele izum parne lokomotive in omogočil popoln izkoristek njihovih zmogljivosti. Vlaki s parno vleko so bili namreč neprimerljivo močnejši in hitrejši. Po gladkih in močnih tirnicah so lahko potnike in tovore prevažali vse hitreje. Ko so leta 1802 izumili pravo parno lokomotivo, so se železnice bliskovito razširile po svetu. S pomočjo sodobne tehnike in vleke z električnimi in dizelskimi lokomotivami se danes kakovost železniških storitev vse bolj izboljšuje.

ODKRITJE PARNEGA STROJA

Prvi uporabni parni stroj je leta 1712 izdela Anglež, Thomas Newcommon, leta 1769 pa ga je močno izboljšanega javnosti predstavil James Watt. Poleg uporabe v tovarnah in rudnikih so že takrat razmišljali o možnosti, da bi s pomočjo pare poganjali tudi vozila. Prvo vozilo, ki se je po ulicah Pariza premikalo s pomočjo pare je bilo tako okorno in nerodno, da so poskuse z njim opustili.
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Slika 3 : lesena maketa lokomotive

DELOVANJE PARNEGA STROJA
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Slika 4 : delovanje parnega stroja
Parni stroji izkoriščajo energijo vodne pare pri visokem tlaku. Para doteka pod tlakom v valj, v katerem je bat. V valju para ekspandira (močno razteza) in potiska bat. Ko pride bat na konec valja tj. ko doseže mrtvo točko, začne para odtekati, dovod sveže pare pa se preusmeri. Sveža para zopet valj potisne v začetno lego, potem pa se proces ponovi. Prvi je leta 1789 načrt za lokomotivo izdelal sloviti graditelj parnih strojev, James Watt, ki pa je niti ni poskušal izdelati. Po njegovem načrtu je tega leta William Jessop izumil tračnice (morale so biti dovolj trdne, da se pod težo lokomotive niso zlomile). Leta 1802/3 je bila izdelana prva parna lokomotiva na svetu. Izdelali so jo po zamisli Richarda Trevithicka (on je prvi izdelal parni voz, ki pa se za širšo uporabo ni obnesel). Sestavili so jo v livarni v Coalbrokedaleu v Angliji. Prve lokomotivo se bile seveda še pomanjkljive in veliko tehničnih problemov je bilo še potrebno rešiti. William Hedley je 1813 izdelal lokomotivo z imenom Puhajoči Billy (Puffing Billy). S to lokomotivo so dokazali, da je s primerno konstrukcijo stroja doseči zadostno sprijemnost med gladkimi kolesi in gladko tirnico. Slaba stran te lokomotive je bil neznosen hrup, ki ga je povzročala. Puffing Billy je najstarejša ohranjena lokomotiva na svetu. 


Posamezne poskuse vpeljevanja parnega stroja v promet je zaključil Anglež George Stephenson (tudi oče železnic). Skupaj s sinom sta leta 1823 ustanovila tovarno in začela izdelovati lokomotive tako za Veliko Britanijo kot tudi za preostali svet.
KAKO DELUJE PARNA LOKOMOTIVA

Premog, ki gori v peči lokomotive, segreva vodo v kotlu. Voda se pod visokim tlakom uparja, para pa nato potuje v ceveh v dva parna stroja in tako premika pogonska bata naprej in nazaj. Bata sta preko batnic in ojnic povezana s kolesi. Preko tega pogonskega mehanizma se gibanje bata prenaša na kolesa in poganja lokomotivo. Zakurjenje lokomotive traja približno tri ure ali več (odvisno od velikosti stroja).

ZGODOVINA ŽELEZNCE
Prve železnice in tirna ali usmerjena transportna sredstva
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Slika 5 : star vagon
Prve železnice so nastale že dolgo pred izumom parnih lokomotiv. Predhodnice današnjih železnic so obstajale že v 16. stol. Za olajšanje dela so rudarji tovorne vozičke vozili po dveh vzporedno položenih lesenih tramovih (tirih), da jih neravna rudniška tla niso zaustavljala. Da voziček ne bi zapeljal s proge, so poskrbeli posebni dolgi žeblji. Takrat so vozičke potiskali ljudje ali konji. Prve železnice so razvili v glavnem za prevoz premoga in drugih težkih tovorov. V rimskem obdobju so delali “zareze” v vozišče, da je vodilo kolesa. Konjski tramvaji so vozili skoraj do sedemdesetih let dvajsetega stoletja. Industrijska revolucija, hiter razvoj znanosti in tehnike in eksperimentiranje so hitro pripeljali do mnogo hitrejšega, močnejšega in primernejšega načina vleke tovorov po železnici.
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Slika 6 : star potniški vagon
Parne lokomotive

So prve lokomotive, ki so kdajkoli vlekle vlake brez konjev. Prvo parno lokomotivo na svetu je skonstruiral Richard Trevithic leta1802/1803. Leta 1813 je William Hedley izdelal lokomotivo “Puhajoči Billi”, ki je bila namenjena vleki vagonov premoga iz rudnikov do obale. Njena najvišja hitrost je bila 8,5 km/h. Kmalu se je začelo pospešeno obdobje razvoja in s tem industrijska revolucija. Leta 1829 so priredili tekmo lokomotiv v Rainhillu v Veliki Britaniji. Vključilo se je veliko lokomotiv, a le ena se ni kvarila. To je bila “Raketa”, ki jo je skonstruiral Anglež Richard Stephenson in je dobila nagrado 500 funtov. Dosegla je hitrost 40 km/h (takrat so še mislili, da lahko takšna hitrost človeka ubije, ko so se pa potniki srečno vrnili, so dokazali, da to ni nič kaj takega …) Stephenson in njegov sin Robert sta začela izdelovati lokomotive za vso Veliko Britanijo in svet. Kasneje, leta 1825, so odprli prvo javno železniško progo na svetu. Najprej so po njej vozili samo tovorni vlaki, čez nekaj časa pa so uvedli še potniške.Kmalu so na svetu začele nastajati prve železnice. V različnih koncih sveta so začeli izdelovati tirnice in tirna vozila. V ZDA so železnice povezale cel kontinent in odprle celino raziskovanju in kolonizaciji. ZDA dolguje svojo moč in uspeh železnici. Potem so tudi združene države začele izvažati svoje lokomotive v Evropo. Maja 1869 so dokončali transkontinentalno železniško progo v ZDA. Vsak Američan je imel svojo železniško postajo oddaljeno povprečno 40 km. Kmalu se je razvila klasična ameriška lokomotiva z odrivalcem krav. Lokomotive so začele osvajati ves svet in kmalu so vlaki brzeli z več kot 100 km/h. To so bila zlata leta železnic. Potniški vlaki so vladali potovanjem na dolge razdalje Parne lokomotive so najstarejši način pogona po železnici (seveda po konjski vpregi). (Glej ilustracijo.) V gromozanskem kotlu (2) je na desetine cevi. V kurišču (3) kurijo premog. Vročina ognja prodira iz kurišča do kotla, vroči dimni plini pa gredo po omenjenih ceveh in skozi veliko površino cevi segrevajo vodo. Voda se upari zelo hitro, še vedno pa traja približno 3 ure, da zakurimo parno lokomotivo (jo pripravimo za vožnjo od prvega trenutka, ko prižgemo ogenj). Dimni plini uhajajo skozi dimni prostor (1), kjer za sabo vlečejo zrak in dodatno podpihujejo ogenj v kurišču. Para gre nato skozi regulatorje in potem v bate, ki prek ojnic prenašajo moč na velika kolesa. Para poganja tudi vakuumsko črpalko, ki proizvaja vakuum za zavore. Zavore so lahko tudi tlačne (namesto vakuuma pomika zavorne obloge tlak pare). Para poganja tudi črpalke za vodo, ki črpajo vodo v kotel. Če je v kotlu premalo vode, se stopijo zaščitni čepi in voda poplavi kotel in kurišče. Zato morajo biti kotli vedno dobro napolnjeni z vodo, da ne pride do taljenja kovine (temperature včasih krepko presežejo tališče železa: edina stvar, ki mu preprečuje, da bi se stalil, so gromozanske količine hladne vode, ki to toploto vpijajo). V kabini (5) najdemo tudi številne zračnike (za regulacijo dovoda zraka in temperaturo ognja), merilnike (za tlak pare, količino vode v kotlu in rezervoarju ...), vrata kurišča in pa regulatorje za paro in nadzor smeri (naprej-nazaj). Lokomotiva za sabo vleče velikanski vagon (6), ki ima spravljeno zalogo vode in goriva (drv ali premoga).

Delovanje parnega stroja
[image: image8.jpg]



Slika 7: parna lokomotiva

Naloga parnega stroja je, da pritisk pare pretvarja v izmenično gibanje naprej-nazaj. To se nato pretvori v vrtenje koles. Za lažje razumevanje imate animacijo. Rdeča barva je sveža para, ki priteka v valj, modra pa izpušna para, ki izteka iz njega. Animacija izvira iz ameriške strani, zato je nekaj zapisov v angleščini.

PRVE ŽELEZNICE PO SVETU

Prvo progo, po kateri so vlekli vozove še konji, so odprli v Angliji leta 1795 med Cardiffom (izg. Kardif) in Merthyr-Thydfilom (Mertir Tajd​lom) leta 1827 pa so odprli progo med Stocktonom in Darlingtonom. Prvo progo na celini so zgradili Ieta 1825, in sicer v Nemčiji med Nűrnbergom in Fűrthom, na področju Slovenije pa leta 1846 med Šentiljem in Celjem.

KAJ JE ŽELEZNICA?
Železnice so umetno zgrajene poti z jeklenimi tračnicami in lesenimi, prečno položenimi pragovi, po katerih vozijo vlaki. Povezujejo različne države v kulturnem in gospodarskem pogledu (prenašajo novice in pošto). 

Prve železnice so nastale že davno pred izumom parnega stroja. Predhodnice današnjih železnic so se razvile iz preprostih rudarskih jamskih železnic sredi 16. stoletja. Da bi si olajšali delo, so vozičke s premogom potiskali po dveh vzporedno položenih lesenih tramovih, namesto, da bi jih rinili po neravnih tleh rudnika. Da voziček ne bi zapeljal s proge je skrbel poseben dolg žebelj, ki je med kolesi segal med oba tramova proge in ga tako vodil. Vozičke so po tirih vodili na več načinov, bodisi tako, da so imele tirnice dvignjene zunanje robove in so vodile kolesa, bodisi, da so imela kolesa na notranji strani poseben rob, imenovan sledilni venec. Pred izumom lokomotive so vagone potiskali ročno, ali pa so jih vlekli konji.

Glede na razdaljo med tiroma (širino tira) se delijo železniške proge na normalne, ozkotirne in širokotirne. Obstajajo pa tudi proge z eno samo tračnico. Poznamo navadne, podzemske in viseče železnice. Glede na zemljišče, po katerem vozijo, ločimo ravninske, gorske, navadne planinske in zobčaste železnice. 

OPIS OPRAVIL IN DELOVNIH NALOG STROJEVODJE:
KAJ DELAVEC OBIČAJNO DELA

Strojevodja upravlja parno, dizelsko ali električno lokomotivo. Sodeluje pri pripravi vlaka za vožnjo in pri tem preverja, ali je lokomotiva speta z vagoni, in ali je opravljen preizkus delovanja zavor. Pri odhodu vlaka s postaje mora upoštevati signalne znake prometnega odpravnika in tudi signalne znake, ki jih kažejo signali. Vlake mora speljati tako, da vožnja ni sunkovita. Pri vožnji vlaka na odprti progi uravnava hitrost vožnje tako, da je čim bolj enakomerna, pri tem mora upoštevati predpisane hitrosti. Na progi opazuje signale, naprave ter objekte in v primeru nevarnosti primerno ravna. Poleg tega opazuje in nadzira delovanje naprav na lokomotivi. Pri prihodu vlaka na postajo hitrost uravna tako, da vlak ustavi na predpisanem mestu. Delo strojevodje je izredno operativno. 

DELOVNA PODROČJA

Delovno področje strojevodje je kabina na lokomotivi, železniška postaja in odprta proga. 

DELOVNI PRIPOMOČKI, MATERIALI, DOKUMENTI

Strojevodja uporablja različne pripomočke, kot voznoredne knjižice, signalna sredstva (ustna piščalka, baterija), železniške pravilnike in navodila idr. Na delovnem mestu mora imeti predpisano opremljeno lokomotivo, kjer se nahaja orodje, pribor za prvo pomoč, aparati za gašenje požarov, izolirne rokavice, ročne cokle…. 

IZDELKI IN STORITVE

Storitev strojevodje je varna in pravočasna vožnja vlaka od začetne do končne postaje. Sodeluje pa tudi pri sestavi vlakov, dostavi vagonov za nakladanje, pri razkladanju, popravilih, carinjenju ipd.
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Slika 8 : kontrolna soba 1
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Slika 9: kontrolna soba 2
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Slika 10 : signalizacija ob železnici
Potrebna znanja in spretnosti za opravljanje poklica:

POTREBNA ZNANJA, SPRETNOSTI IN VEŠČINE

Strokovno usposobljenost strojevodje parnih lokomotiv pridobi kandidat, ki je končal srednjo tehniško šolo elektroenergetske, kovinarske ali strojne usmeritve, zaključil program strokovnega usposabljanja za delo strojevodje parnih lokomotiv, opravil teoretični del strokovnega izpita, delal tri mesece pod nadzorom pri delih strojevodje parnih lokomotiv in opravil praktični del strokovnega izpita. Strokovno usposobljenost strojevodje dizelskih vlečnih vozil pridobi kandidat, ki je končal srednjo tehniško šolo elektroenergetske, kovinarske ali strojne usmeritve, zaključil program strokovnega usposabljanja za delo strojevodje dizelskih vlečnih vozil, opravil teoretični del strokovnega izpita, delal tri mesece pod nadzorom pri delih strojevodje dizelskih vlečnih vozil in opravil praktični del strokovnega izpita. Strokovno usposobljenost strojevodje električnih vlečnih vozil pridobi kandidat, ki je končal srednjo tehniško šolo elektroenergetske, kovinarske ali strojne usmeritve, zaključil program strokovnega usposabljanja za dela strojevodje električnih vlečnih vozil, opravil teoretični del strokovnega izpita, delal tri mesece pod nadzorom pri delih strojevodje električnih vlečnih vozil in opravil praktični del strokovnega izpita. 

PSIHOFIZIČNE SPOSOBNOSTI

Strojevodja mora izpolnjevati zdravstvene in psihofizične sposobnosti v skladu s Pravilnikom o posebnih zdravstvenih pogojih. Pri tem se zlasti ugotavlja ustreznost vida, sluha, hitrost reakcij ter splošno psihično stanje. 

INTERESI IN OSEBNOSTNE LASTNOSTI

Potrebna je zbranost, natančnost in sposobnost hitrega odločanja ter ukrepanja

Pogoji za delo

RAZMERE ZA DELO 

Strojevodja dela v zaprtem prostoru in na prostem. Dela sede in stoje. Delo se opravlja v sodelovanju z drugimi železniškimi delavci. Pri delu je veliko hrupa. Delo je izmensko v turnusu. 

NEVARNOSTI, POŠKODBE PRI DELU, ZAŠČITA

Pri delu strojevodje so prisotne nevarnosti nesreče ali izrednega dogodka. Posebej nevarna je bližina vodov visoke napetosti na elektrificiranih progah. Da se jim strojevodja izogne, mora upoštevati vsa navodila in uporabljati zaščitna sredstva.
GOZDNA ŽELEZNICA ČRNOMELJ 

Gozdna železnica Črnomelj - Golobinjek na Rogu
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Slika 11 : lokomotiva na gozdni železnici Črnomelj
Gozdna železnica Črnomelj - Golobinjek na Rogu je bila prometna pot za prevoz lesa iz gozdov pod Golobinjekom v Kočevskem Rogu do žage v Črnomlju.

Gozdno železnico so zgradili leta 1929, obratovala pa je do 1936. Trasa proge je potekala od žage pri železniški postaji v Črnomlju proti severozahodu mimo naselja Talčji Vrh in Rožič Vrh pod vznožje hriba Sredgora (668 mnm) do zaselka Ponikve zahodno od Mirne gore (1047 mnm). V bližini Sredgore, južno od naselja Planina, so zaradi neugodnega in strmega terena postavili tirno samotežno spuščalko. Spuščalka je bila dolga 580 m in je imela spodnjo postajo med nekdanjima zaselkoma Topoličica in Lahinja. Spuščalko so domačini imenovali s popačenim nemškim imenom "bremzberg". Pri zgornji postaji "bremzberga" so zgradili leseno lopo-kurilnico za oskrbo parne lokomotive. Od kurilnice je proga potekala dalje v roške gozdove pod Golobinjek. Proga se je končala 7 km od zgornje postaje "bremzberga", vzhodno od kote 949 mnm. Tu so postavili tudi vodni zbiralnik za napajanje lokomotive.

Celotna proga s tirno širino 60 cm, ki je imela dva odseka je bila dolga 25,5 km. Na progi so obratovale 3 parne lokomotive. Število vagončkov, ki so obratovali na progi pa ni znano.

Običajna kompozicija gozdnega vlaka je štela šest do osem vagončkov, ki so bili speti po dva skupa ali pa so obratovali kot "gipi". Vagončki so bili večinoma leseni. Naložili so lahko od 10 do 12 m³ drv ali 7 do 10 m³ bukove hlodovine, odvisno od dolžine hlodov. Smrekovino so nakladali kot dolžinski les, in jo naložili od 12 do 15 m³ na vagon. Tako je lahko ena kompozicija prepeljala do 90 m³ drv ali do 70 m³ tehnišnega lesa.

Poleg strojevodje in kurjača so vlak spremljali še zavirači. Pri vožnji navzdol je bila njihova naloga zavirari vagone, saj zavore lokomotive niso zadostovale za zaviranje celotn vlakovne kompozicije. Zavirali so po občutku, in sicer toliko da kompozicija ne bi presegla hitrosti nad 10 km/h. Pri večji hitrosti kompozicije preprosto ne bi bilo mogoče več zavreti in bi nezadržno drvela naprej.

Delovanje železnice:
Zgodaj zjutraj so lokomotivo, ki se je čez noč nahajala v kurilnici, ki so jo z nemško popačenko imenovali "hajchaus" zakurili in se odpeljali z vlakom v gozd pod Golobinjek, tako da je lokomotiva vagončke rinila v gozd. Tu so vagončke naložili z lesom in jih odpeljali proti zgornji postaji tirne spuščalke, kjer se je začelo spuščanje do spodnje postaje spuščalke.

Samotežna tirna spuščalka je bila grajena po zgledu podobnih, ki so tedaj obratovale v Bosni. Na zgornji in spodnji postaji spuščalke so delali po trije delavci. Vsak z lesom naložen vagonček so spuščali posebej. Naprava je delovala tako, da je teža polnega vagončka potegnila navzgor drug prazen vagonček. Oba vagončka sta bila privezana na jekleno vrv, ki se je navijala oziroma odvijala na dveh navijalnih kolutih, zgornjem in spodnjem. Pri vsakem navijalnem kolutu je bil zavirač, ki je s pritegovanjem in popuščanjem zavore uravnaval hitrost spuščajočega oziroma dvigajočega se vagončka. Spuščalka je bila tirničnega tipa. Vagončka, ki sta vozila drug proti drugemu, sta se na sredini srečala, zato je bilo tu napravljeno tirno izogibališče, ki so ga imenovali "veksel". Pod spuščalko je bil slepi tir, za parkirajne praznih vagončkov. Spuščene naložene vagončke pa so spodaj sestavili v kompozicijo in jih odpeljali na žago v Črnomelj.

Poseben problem je predstavljal prevoz lokomotive z zgornjega dela proge, kadar je le ta morala zaradi rednih vzdrževalnih del ali popravil v Črnomelj. Najprej so natančno pregledali jeklenico samotežne spuščalke, nato so lokomotivo privezali na jeklenico. Na spodnji postaji so za protiutež privezali več polno naloženih vagončkov. Nato se je pričelo počasno in previdno spuščanje lokomotive v dolino. Podobno so lokomotivo tudi vrnili na zgornjo progo.

Gozdna železnica je prenehala obratovari leta 1936. Progo se demontirali in prodali. Po 2. svet. vojni so zgradili gozdno cesto Otovec - zaselek Sredgora. Cesta prečka spuščalko "bremzberg", kjer so napravili iz kosa tirnice, kolesa vagončka in praga spominsko obeležje z napisom "Bremzberg".
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Slika 12 : maketa vagona

ŽELEZNICE NA NAŠEM PODROČJU
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Slika 13 : staro železno dvigalo

V našo prestolnico je prišla lokomotiva prvič 17. 9. 1849, po progi med Celjem in Ljubljano. Nekaj let kasneje, pa je bil zgrajen za gospodarstvo zelo pomemben še tretji odsek do Trsta, ki je bil odprt Ieta 1857. Progo je zgradila avstrijska država, toda zaradi slabih finančnih okoliščin jo je izročila v izkoriščanje Južnim železnicam, družbi, ki je imela v upravi vse železnice na avstrijskem jugu. Del južnih železnic, ki se je ob prevratu znašel na jugo​slovanskem ozemlju, so prevzele takratne Jugoslovanske državne železnice.

Južne železnice so svoje proge odlično vzdrževa​le. Že leta 1903 so položile tračnice, ki so na vsak meter tira tehtale 44 kg ter dovoljevale promet s težkimi vozili s pritiskom 18 t na os in do hilrosti 100 km na uro. 

Od glavne magistrale Dunaj-Trst so kmalu zgradili tudi odcepe: 

Pragersko-Kotoriba 1860

Zidani most-Zagreb 1862

Maribor-Prevalje (Celovec) 1865

Ljubljana-Planica (zveza z italijansko žele​zniško mrežo) 1870

Pivka-Rijeka 1873

Divača-Pula-Rovinj 1876

ter še nekatere manjše. Kot druga za Slovenijo je dobila prve žele​zniške proge na ozemlju bivše Jugoslavije Vojvodina. Tu je bil razvoj železniške mreže povezan z rastjo železniške mreže na Madžar​skem.
Kakor so na Slovenskem gradili železniške proge zato, da bi koristile Avstriji, tako naj bi tudi na področju današnje Hrvatskem služile širjenju madžarske trgovine in oblasti ter prodiranju Madžarske proti morju. Toda razmere na tem področju so bile mnogo slabše, ker so se tukaj križali madžarski načrti z avstrijskimi na škodo hrvat​skega ljudstva ter je zaradi tega madžarska vlada zavirala že tako skromne avstrijske načrte za graditev prog na našem področju. Najstarejša na Hrvatskem je proga, ki vodi s Pragerskega skozi Ormož, Čakovec in Kotoribo na Madžarsko ter so jo Južne železnice odprle leta 1860. Toda to je docela obrobna proga, ki je bila zgrajena za madžarske potrebe. Zaradi tega moramo smatrati za prvo progo tisto, ki je bila odprta I. X. 1862 in ki pelje od Zidanega mostu preko Zagreba do Siska. Madžarska je nato zgradila progo Zagreb - Karlovac. Progo od Budimpešte proti morju so odprli do Zagreba leta 1879 (do Karlovca je bila zgrajena že prej), leta 1873 pa še do Reke. 

Da Madžarska ne bi zaostala za Avstrijo, je na hitro zgradila progo Budimpešta - Pecs - Osijek - Dalj - Vinkovci - Vrpolje - Sla​vonski Brod; do Dalja so jo odprli leta 1870, do Slavonskega Broda 1878, do Bosanskega Broda pa lela 1879. Ta proga naj bi povezovala Budim​pešto z žitorodnimi pokrajinami in Posavino, hkrati pa so hoteli odpreti še pot v Bosno, kjer so se že vgnezdili nekateri avstrijski veletrgovci.V Dalmaciji so leta 1877 končali progi iz Splita in Šibenika v Perković in Siverić. 

Madžari so bili primorani graditi železnico proti Dalmaciji, toda izbrana pot ni bila najkrajša pot proti jugu, marveč so skrajno lagodno gradili liško progo kot odcep proge proti Reki, in sicer iz Oštarij skozi Plaški do Vrhovin, kjer se je ta proga leta 1918 končala hkrati z Avstro-Ogrsko.

Družbo turških železnic, ki jo je na Dunaju osnoval baron Hirsch (izg. Hirš). Po načrtu naj bi šla proga iz Carigrada skozi Bolgarijo, južni del Srbije (z odcepom do Soluna) ter skozi Bosno do Dobrljina, kjer je bila takrat zahodna meja Turčije. Od tod bi pozneje zgradila progo do Siska, kjer bi se priključila na avstrijsko železniško mrežo. Progo so res začeli graditi na štirih krajih toda dela so zastala. Nova vlada je spremenila načrt ter leta 1872 sklenila novo pogodbo, ki je progo skrajšala za 1230 km. Na ozemlju SFRJ je bila predvidena proga Bosanski Novi—Banjaluka (odprta 1872) in Gevgelija - Skopje - Kosovska Mitrovica. Del od Kosovske Mitrovice do Banjaluke so preložili na poznejši čas ter je sploh niso zgradili. 

 Priključitev Bosne in Hercegovine k Avstro-Ogrski je prinesla korenite spremembe. Proge je gradila avstrijska okupacijska vojska in tako je Bosna dobila 76 cm široke tire. Kot prvo so že leta 1878 usposobili za promet progo Banjaluka​ - Prijedor, nato pa leta 1879 še progo do Bosanskega Novega.  

 

V slovenskih krajih se je gradnja železnic začela že v dobi Metternichavega absolutizma. 
Razen domačinov so se med delom nastanili v barakah tuji obrtniki in mojstri. Za graditev železnic so potrebovali izredne količine gradbenega materiala: apna, opeke, klesanega kamenja, stavbnega in tehničnega lesa, pragov, ko​vanih žebljev, ploščic za pritrjevanje tirnic, inštalacijskega gradiva ter litih, valjanih in kovanih izdelkov iz železa in jekla za opremo postajnih naprav. Samo na Ljubljanskem odseku je delalo kakih 12 000 Italijanov.  Zanje je bilo treba organizirati nastanitev delavstva, dovoz živil, improvizirati kuhinje ter urediti dovoz gradbenega materiala.

To je bila priložnost stotinam kmečkih voznikov priložnost za zaslužek in je zapo​slilo delavce v kamnolomih, pri apnenicah in v opekarnah. Obrtniške delav​nice v Ljubljani so dobile velika naročila. 

Treba je bilo odpreti apnenice in kamnolome čim bliže gradbišču. Prve parne žage so dobile naročila gradbenega ravnateljstva za dobavo tehničnega lesa in pragov. Na Ljubljanskem barju je gradbena direkcija ustanovila državno podjetje za pridobivanje šote, s katero so v prvem času še kurili. Premogovniki, ki so dotlej mogli prodati Ie malenkostne količine premoga v neposredni okolici, so dobili v železnici stalnega in izredno močnega odjemalca. Železnica jim je tudi omogočila prevoz premoga v mesta in do industrijskih podjetij ter razširila možnosti za prodajo premoga. Razen tega je na stotine kmečkih voznikov prevažalo v prvih letih premog iz pre​mogovnikov.

Prvo gradbeno obdobje železnic na Slovenskem je trajalo celih dvajset let, od leta 1843, ko so pričeli graditi železnico od Šentilja proti Mariboru, pa do leta 1863, ko je stekla koroška železnica iz Maribora v Celovec. 

Železnica je omogočila množičen prevoz lesa, premoga in gradbenih po​trebščin. Do železniških postaj je bilo treba zgraditi dovozne ceste, ki so zopet zaposlile na stotine delavcev. Spričo nevarnosti požarov so morali ob železnici odstraniti slamnate strehe in jih nadomestiti s strešno opeko.

Okrog postaj so nastajala nova naselja, gostinski obrati, prenočišča in prevozniška podjetja. V mnogih krajih je bila postaja močno oddaljena od naselja, kakor: pri Slovenski Bistrici, Framu, Konjicah, Litiji, v Borovnici, na Vrhniki, v Logatcu, v Postojni, v Pivki, v Sežani in na Opčinah. Iz Idrije so morali zgraditi v letih 1856-1857 skozi Zalo in čez Hotedrščico do Logatca 21 km nove ceste. Promet se je tako začel palagoma preusmerjati s komercialnih cest na nove postaje železniške proge.

Železniški obrat je ustvaril nove poklice ter stalno zaposlil mnogo osebja kot progovne čuvaje, progovne delavce, zavirače, skladiščnike, premikače in kretničarje ter delavce v železniških delavnicah. Povsod so dajali pred​nost bivšim vojakom, ki so znali nemško. Tako se je le neznaten del delavstva, ki je bilo zaposleno pri graditvi prog, vračal na kmetije. Tudi cestno omrežje se je pričelo preusmerjati na železniško progo. Vrednost posestev ob želez​niških postajah je narasla. Cene gradbenega lesa so se dvignile, potrošnja in proizvodnja se je povečala in promet je postajal vedno bolj živahen. Promet med Ljubljano, Celjem in Mariborom je začel po letu 1849 popuščati, vendar so gosta naselja ob državni cesti dajala še vedno mnogo krajevnega tovora in pošiljk za dovoz na bližnje železniške postaje. Na no​tranjskem pa je promet po letu 1849 še narasel, ker je prevzemal v Ljubljani vse železniške tovore za nadaljnji prevoz v Trst in skozi Vipavsko dolino do Gorice in dalje v Benečijo.

Proga do Postojne je bila dograjena 20. novembra 1856, iz Postojne do Trsta pa 20. junija 1857. Za javni promet je bila tržaška železnica odprta z ve​likimi slavnostmi dne 27. julija 1857. Po dneh slavja in slovesnosti je kmalu nastopilo iztreznjenje in skrb za prihodnost, ko bo usahnil glavni vir za​služka, ki ga je imelo prebivalstvo od prevozništva.

Kmetje so namreč dajali vprežno živino za pomoč pri prevozu težkih tovorov po kraških klancih, Tisoči domačinov so bili stalno zaposleni kot vozniki. Obrtniki so imeli obilo posla z izdelo​vanjem, vzdrževanjem in popravljanjem cestnih vozil, prevoznih naprav in konjske opreme. Od prevozništva so živele številne gostilne in obcestne kmetije, ki so lahko dobro vnovčevali svoje pridelke.

Upali so, da bo dograditev železnice pospešila industrializacijo dežele. Pričakovanja se žal niso uresničila. 

 

Ljubljanska Trgovska zbornica navaja v svojem poročilu, da stane prevoz enega centa blaga z ljubljanske postaje do glavne carinarnice ali na dom prejemnika na Dunaj za blago po prvem tarifnem razredu 1 gld, 16 in pol kr., za blago drugega razreda pa 1 gld. 39 in pol kr., medtem ko so, preden je stekla železnica, prevažali fino blago na enako razdaljo za 1.24 do 1.35 gld., navadno blago pa za 1.15 do 1.24 gld. V krajevnem prometu so prevozniki še do leta 1851 prevzemali pošiljke in jih po cesti čez Celje in Maribor vozili do Dunajskega Novega mesta. Ko pa je železnica organizirala svoje uradno poslovanje ter se je vozni park pomnožil in ko je bila leta 1854 odprta proga čez Semmering, je vse trgovstvo dajalo prednost železniškemu prevozu, ki je bil hitrejši in zanesljivejši.

Sčasoma je postajalo ljudstvu vedno jasneje, da se začenja z železniškim prometom v naših krajih močan gospodarski preobrat, da nastaja doba nemir​nega, hrupnega in vihravega demokratizma, doba tehnike in strojev, doba svo​bodnega gospadarskega tekmovanja, doba mezdnega delavstva in proletariata, ki pomeni konec patriarhalnega tihožitja in cehovstva.

Ljudstvu je postajalo tudi jasno, da železnice skozi naše kraje niso gradili za nas in zaradi nas, temveč da je stekla čez naše kraje zgolj zaradi interesov Avsto-Ogrske.

V dvajsetih letih gradbenih del je prinesla železnica v deželo kakih 50 milijonov gld. Zaslužka. Zaslužek posameznika je bil sicer skromen, delo naporno in izčrpljivo, vendar je marsikateri pri tem prihranil toliko denarja, da si je z njim uredil domačijo ali odplačal dolgove. Del zaslužka so tuji delavci potrošili, prihranke pa odnesli po končanih delih domov. Mnogi izmed njih so se stalno naselili v naših krajih in investirali zaslužen denar v industrije, hiše in posesti, pa tudi med domačini so mnogi obrtniki in mali podjetniki pri​hranili skramen obratni kapital in si z njim opomogli.
[image: image15.jpg]



Slika 14 : stara parna lokomotiva

ZANIMIVOSTI
- prva lokomotiva »pufing Billy« iz leta 1813 je zmogla hitrost 8 do 10 km/h.
-Stephensova lokomotiva, ki je že imela cevast kotel, je leta 1829 dosegla neverjetno    hitrost 48 km/h
- britanska parna lokomotiva »Mallard« je leta 1938 s hitrostjo 203 km/h dosegla svetovni rekord
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Slika 15 : poseben vagon
[image: image17.jpg]



Slika 16 : motorno kolo na železnici
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Slika 17 : star avto na železnici
Nekaj novejših vlakov:
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Slika 18 : motorni vlak
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Slika 19 : Shinkansen 500 Kyoto
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Slika 20 : ICE
ZAKLJUČEK

V tej seminarski nalogi sem se veliko naučil o lokomotivah in vlakih in tudi o pisanju seminarske naloge.
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