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Gospodarski in druzbeni razvoj

koprskega obmo¢ja

Gospodarski in druzbeni razvoj vsakega ob-
mocja pa tudi koprskega je odvisen predvsem od
tega, kaksni so nmaravni pogoji za razvoj posamez-
nih gospodarskih in druZbenih dejavnosti ter kako
se te panoge izkorii¢ajo. Obéina Koper in celotno
obalno podroé¢je Slovenskega primorja ima prav
gotovo specifiéne maravne pogoje za zelo uspeden
razvoj dolodenih gospodarskih panog. Na kratko
lahko redem, da imajo ugodne pogoje tiste panoge,
ki so posredno ali neposredno povezane z izkori-
3¢anjem morja in klimatskih razmer. Kot najvaz-
nejsi panogi z ozirom na omenjene pogoje v sklopu
gospodarstva lahko obravnavamo predvsem promet
in turizem. Promet se je do leta 1958 razmeroma
ugodno razvijal, vendar to v glavnem samo cestni
promet. Naloga cestnega prometa je bila v zacetku
transportiranje proizvodnih dobrin iz obalnega ob-
modja v zaledje in prevoz potrosnih dobrin za
obalno podroéje iz zaledja. V letu 1958 je bil v luki
Koper dograjen prvi navez, s &imer se je vloga
prometa pricela bistveno spreminjati. V ilustracijo
omenjam, da je v letu 1958 znadala vrednost vseh
tovornih uslug ca. 2,5 milijarde starih dinarjev, v
letu 1965 pa Ze ca. 4 milijarde starih dinarjev, kar
pomeni, da se je luka Koper po svojem obsegu
uvrstila Ze na 3. mesto med jugoslovanskimi luka-
mi. Take uspehe je luka Koper dosegla zaradi ved-
no vedjega naravnega pritoka blaga in specializa-
cije luke za manipulacijo z juznim sadjem in
drugim lahko pokvarljivim ter prehrambenim bla-
gom. V luki Koper je ustanovljena tudi prva prosta
carinska cona v Jugoslaviji, s ¢imer je omogoceno
zaradi raznih carinskih olajsav Se vecdje pritegova-
nje prometa, prav tako pa ima luka Koper z ozirom
na narodne pogoje in lokacijo itzredne pogoje za
razvoj industrijske cone.

Se hitrejsi razvoj luke je oviran zaradi dose-
danjega naéina transporta blaga v zaledje. Ta se
opravlja s cestnimi transportnimi sredstvi in s
kombiniranim cestno-Zelezniskim prevozom blaga
na relaciji Koper—Kozina. Ta naéin transporta
zahteva poleg dragega kamionskega prevoza tudi
dodatno manipulacijo prekladanja in povzroéa ve-

like organizacijske nmapore, ki so pogojeni z veli-
kimi finanénimi bremeni. To dejstvo mam nare-
kuje pospedeno gradnjo Zelezniske proge Koper—-
Prednica. Izgradnja te proge je sicer vkljucena v
program izgradnje, vendar na svojstven nadin. Ce-
prav je popolnoma jasno, da gre za progo, ki bo
sluzila javnemu potniSkemu in tovornemu prometu
in ki je na zahtevo JZ projektirana kot proga I.
reda, se izloéa iz bilance financiranja z motiva-
cijo, da jo bodo financirale zainteresirane gospo-
darske organizacije. Na ta nadin se uporabljajo za
objekte enakovrednega pomena razliéni principi
financiranja, ki niso v skladu z enotnostjo nasega
gospodarskega sistema in postavljajo prizadete go-
spodarske organizacije v neenakopraven poloZaj z
drugimi.

Zavedati se moramo, da pomeni hitra dogra-
ditev Zeleznice Koper—Prednica enega od osnovnih
faktorjev za odpiranje poti industrije k izkori$éa-
nju obmorskih lokacij, kar pomeni, da je koprski
luski kompleks izredno pomemben &initelj pri raz-
voju slovenskega in jugoslovanskega gospodarstva
in to ne samo zaradi lastne rentabilnosti, temvec¢
tudi zato, ker bo omogoéil zalednemu gospodarstvu
rentabilnejse pogoje poslovanja. To je $e posebno
pomembno za nase vkljudevanje v mednarodno de-
litev dela.

Druga gospodarska panoga, ki je, kot je Ze
omenjeno, tesno povezana z morjem, je prav go-
tovo turizem. Iz dosedanjih izkuSenj doma in dru-
god vemo, da turizem lahko postane ena najvaz-
nejsih gospodarskih dejavnosti ter da je istodasno
tudi najmoclnej$i ¢initelj v mednarodni menjavi.
Dejstva, da so devize, ki jih prinaja turizem, za
druzbo najcenejfe, ker pri tem prodajamo ino-
zemcem neblagovne dobrine, da je pri tem nasa
delovna sila placana v devizah itd., so razlogi, da
se druzba kot celota, prav tako pa tudi posamezna
podrocja, ki imajo za to pogoje, z vsemi silami bo-
rijo za hitrej§i razvoj turizma. Iz teh razlogow
bomo pri nas tudi v bodode morali zagotavljati
maksimalne pogoje za nadaljnji materialni kakor
tudi kadrovski razvoj. Pri tem me smemo zane-
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marjati trgovine kot mnosilca blagovnega prometa,
ki ima pri nas z ozirom na maloobmejni promet
specificne pogoje. Koper ima prav gotovo inten-
zivno turistiéni znaéaj, zato ima trgovina odgovor-
no nalogo, da skrbi za tak asortiment, ki privladuje
tujea, in da zagotavlja ¢éim wveéjo potroinjo. Ce
bomo ta cilj v trgovini uspeli realizirati, bo od-
pravljena marsikatera teZava, ki nam je v prete-
klosti povzrodala preglavice,

Iz navedenega sledi, da moramo reiti vrsto
problemov, ki so primarnega pomena za zagotovi-
tev nadaljnjega razvoja obline Koper. Ce hodemo
uspeti, pa moramo =zagotoviti enotno nastopanje
vseh druzbeno-politiénih sil, sodelovanje in zavest-
no prizadevanje nas vseh, kakor tudi delovnih ko-
lektivov. Materialna osnova skupnosti, v kateri
Zivimo in delamo pa se bo povedala v sorazmeriju
§ porastom proizvodnje in produktivnosti.

Dusan Barbié
predsednik skupicéine obdine Koper

Kratek oris urbanisti¢ne zasnove

Slovenskega Primorja
DK 711.55/.58

Uvod

Slovensko Primorje oziroma njegovo ozje obal-
no podroé¢je se je politiéno in teritorialno vkljuéilo
v slovenski in jugoslovanski prostor Sele leta 1954.
Seveda se je to podroéje skusSalo istoéasno vklju-
¢iti z vsem svojim potencialom tudi v slovensko
in jugoslovansko gospodarsko dogajanje, kar se mu
je na nekaterih podroéjih bolj, na drugih manj
posretilo, oziroma je pri tem zadelo na ovire, ki so
se z leti pokazale za povsem paradoksne. Pri tem
je treba zlasti poudariti, da je moralo miniti do-
kajsnje Stevilo let, da so koprski navduSenci mogli
prepritati SirSo slovensko javnost o vseslovenskem
pomenu tega kostka slovenske zemlje. To smo po-
leg nasih pomorskih gospodarstvenikov predvsem
obéutili vsi tisti, ki se na tak ali drugaen naéin
ukvarjamo s prostorskim programiranjem in na-
¢rtovanjem. Kajti Se do véeraj smo lahko sliSali,
da so gospodarske moznosti obale stvar obéine
Koper, Izola in Piran, ne pa stvar vseh Sloven-
cev in celotnega slovenskega gospodarstva. Seveda
je s takim veéletnim pojmovanjem danes dokaj

Stanovanjski stolpiéi na Vojkovem nabreZju vaopru.
Fundacija na vodnjakih v morju

MARJAN PETKOVSEK, INZ. ARH. — SILVAN PRODAN, PROF.

tezko uveljaviti potrebo nujnosti Zelezni¥ke po-
vezave slovenske obale z zaledjem v zveznem me-
rilu, ko dolgo Se Slovenci sami nismo bili o tem
prepriéani.

To, da tako retem, kontinentalno pojmovanje
vetine Slovencev se je seveda odraZalo tudi v za-
ostalem urbanistiénem programiranju tega predela,

Osnovna Sola na bonifiki v Kopru

kajti ob vsaki intervenciji pri republidkih organih
in skladih smo vselej dobili isti odgovor: »To so
lokalne zadeve, ki se naj tudi lokalno reSujejo.«
Tako se je k sistemati¢nemu delu pristopilo dokaj
pozno, Sele v zatetku leta 1963, ko je bil ustanov-
ljen Koprski zavod za urbanizem v danasnji obliki,
ki pa je v svojem triletnem delovanju vendarle
izdelal precejinje Stevilo nadvse pomembnih urba-
nistiénih ‘dokumentov, katerih vrhunec nedvomno
predstavlja pravkar izgotovljen urbanistiéni pro-
gram obalnih obé¢in Koper, Izola in Piran.
Seveda je cilj in teZnja vseh sodelavcev tega
zavoda zagotoviti tudi za druge predele Sloven-
skega Primorja nujno potrebno sistemati¢no urba-
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nistiéno dokumentacijo. Naj v tej zvezi posebej
omenim, da je bil Ze v letu 1965 izdelan podroben
urbanistiéni program za obmo¢je ob¢ine SeZana,
pravkar pa je v izdelavi tudi urbanistiéni program
za celotno podroéje obéine Ajdovséina.

Kratek oris urbanistiéne zasnove

Ce se povrnemo k samemu urbanisti®nemu
programu obalnih obé&in, ki je bil javno razgrnjen,
je treba poudariti, da smo pri sestavljanju tega
programa izhajali iz osnovnega pogoja, da je to
podro¢je edino pomorsko izhodiS¢e celotne Slove-
nije ter poglavitno izhodisée tudi za velik del sred-
njeevropskih in podonavskih drZav. Zato seveda
tudi ni nakljuéje, da odpade polovica skupnega
prometa vseh jugoslovanskih luk prav na luki Reka
in Koper. To in dejstvo, da predstavljajo zaledje
teh dveh luk najbolj industrializirani predeli Ju-
goslavije in Srednje Evrope ter da imata najustrez-
nejSe cestne in Zelezni¥ke komunikacije v nepo-
srednem zaledju, je bilo poglavitno vodilo sestav-
ljalcev novega urbanistiénega programa. Seveda
ne gre pri tem zanemariti tudi dejstva, da se prav
v Kopru velika vetina srednjeevropskih in sever-
noevropskih motoriziranih turistov prvié srea z
Jadranom, kar pogojuje izredno turisti¢no dejav-
nost tega predela. Ni¢ manj pomemben element

Nova gostinska Sola v Izoli

pri urbanisticnem programiranju tega podro¢ja pa
predstavlja iz leta v leto intenzivnejsi mali ob-
mejni promet kot edinstveni primer v Evropi in
na svetu.

Ze sam naslov: Urbanisti¢ni program obtine
Koper, Izola in Piran pove, da smo se drzali edino
umestnega nacela, da je podroé¢je vseh treh obéin
enotno urbansko podroéje, ki ga karakterizirajo
medsebojne gravitacijske silnice, ki se kazejo:

1. v mo¢ni medsebojni delovni migraciji,

2. v skupnih komunalnih sluzbah, in

3. v identiénih prostorskih karakteristikah.

Vsebinsko so v analizi kot v prognozi obdelani
elementi: - AR

. prostor,

. prebivalstvo,

. proizvodnja, in
oskrba.

i

1. PROSTOR

Po namembnosti je obalni prostor razdeljen
v naslednje enote.

1. Industrijski coning v skupni izmeri 805 ha,
ki zavzema v Kopru podroéje celotne industrijske
cone luke in ob Tomosu, v Izoli prostor sedanjih
industrijskih obratov ter rezervat med »Rudo« in
novo vpadnico, v Piranu pa podroé¢je rudnika solin
in obstoje¢ih obratov »Droga«, »Mehanotehnika«
in »Istrametalc.

.2. Stanovanjski coning:

a) v Kopru: mesto Zusterna,
Semedela, Skocjan,
Markovec, Bertoki,

Salara, Ankaran;

b) v Izoli: mesto z okolico;
¢) v Piranu: stari del mesta

Mostra, Portoroz,
FiZina, Lucija,
Beli Kriz, Seta.
Strunjan,

V novih stanovanjskih zazidavah je povsod
predvidena moznost oddaje turistiénih sob, kar
povetuje posteljni fond in zmanjSuje potrebe po
vetjem Stevilu gostinskih kadrov, . kajti ratunati
moramo na 100 hotelskih postelj popreéno 25 go-
stinskih delavcev. Zasebne sobe pa to Stevilo ob-
¢utno znizajo.

3. Turisti¢ni coning zavzema podrocje: !

a) od Lazareta do Ankarana,

b) od Kopra do Zusterne, ter

¢) od Simonovega zaliva do hrvaSke meje, kar
pomeni, da je smatrati celotni obalni pas piranske
obéine za turisti¢ni coning.

Restavracija Zusterna. Pogled s ceste
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Pri tem seveda ne gre prezreti posameznih
tofk v zaledju, med katerimi je treba posebej
omeniti vasi Padna in Hrastovlje.

Skupno je predvideno na obalnem podro&ju
32.500 turistiénih leZi%¢, od teh 21.900 v hotelih,
poéitniskih domovih itd., 10.600 pa v privatnih
sobah.

4. Nadalje so v coniranju predvidene rezer-

virane povrSine za potek komunikacij, tako obalne
in tranzitne ceste ter

5. zaS¢itena obmoéja, ki zajemajo predvsem
urbanistiéno in arhitektonsko tipi¢no mediteran-
sko mestno jedro Kopra, Izole in Pirana ter posa-
mezne kulturne, arheoloske, etnografske in pokra-
jinske ambiente ob obali in v notranjosti.

Pri osnovah komunikacij je glavni poudarek
na razvoju luke in njenih kapacitet za dosego pred-
videnega prometa 3,900.000 ton letno. Ceprav je v
programu luki posveéen glavni deleZ, se tu ne bi
spuséali v podrobnosti, ker bo o njej $e posebej
govor.

V najtesnej8i povezavi z luko je dovrsitev ze-
lezniske povezave Koper—Pre$nica, katere uteme-
ljenost je danes Sloveniji jasna in dokazana v

Depandansa v Zusterni

stevilnih Studijah ter v programu 8e posebej po-
udarjena.

Nadalje je v programu obdelana cestna po-
vezava z ozirom na nadaljevanje italijanske strada
del sole ter zveze z jadransko magistralo. Pri tem
je predvidena 4-pasovna obalna cesta, ki se drzi
v glavnem sedanje trase, ter hitra tranzitna cesta
v notranjosti.

Glede letalskega prometa je predvidena uspo-
sobitev letalis¢a v Seéovljah tudi za potniski pro-
met z izgradnjo 1050 m dolge pristajalne steze, za
kar so projekti Ze izdelani.

Posebno mesto je v programu odrejeno vodno-
gospodarskim ureditvam (izsuSitev Stanjonskega
zaliva ter prestavitev Badasevice), kakor tudi pre-
skrbi obalnega podro¢ja z zadostnimi koli¢inami
pitne vode. V tem smislu so v programu uposte-
vani vsi do danes preS$tudirani viri, in sicer:

1. zajetje v Gradulah ob Mirni za 300 /sek,

2. akumulacija Podloka pod Crnim kalom s
kapaciteto ca. 18 milijonov m?® oziroma 750 1/sek,
ter’

3. zajetje Malni pri Planini z 850 1/sek,
kar pomeni skupaj 1900 1/sek.

To bi po izraéunih zadostovalo za programira-
no 30-letno razdobje.

Kanalizacijski sistem je tudi enotno obravna-
van tako, da imamo za Koper in Izolo skupno &i-
Hotel Central-Riviera v Portoroiu stilno napravo in izliv pri Reksu, za Piran, Porto-
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roZ in Lucijo — ¢&istilno napravo in izliv pri bivsi
tovarni Salvetti, za severni del piranskega hriba
pa skupen izliv s ¢istilno napravo pri Strunjanu.

Posebno mesto je v programu posveéeno tudi
plinovodu iz Kopra prek Slovenije in Avstrije do
CSSR s tem, da je v Kopru predviden terminal z
napravami za uskladii¢enje in ponovno vplinje-
vanje.

Na elektroenergetskem podroéju je v Kopru
predvidena izgradnja termoelektrarne z osnovo po
morju uvoZenega mazuta, z moéjo 200 MVA.

2. PREBIVALSTVO

Prebivalstvo naj bi se v enoletnem razdobju
v obravnavanem podro&ju poveéalo kakor sledi:

obt¢ina Koper 55.400
mesto Koper . 41.800
obé&ina Izola 15.400
mesto Izola 14.500
obé¢ina Piran . 15.300
mesto Piran 7.000
Portoroz-Lucija . 5.000
Skupaj 154.400

3. PROIZVODNJA

V kmetijstvu je poudarjena vloga na gojenju
zgodnjega sadja in zelenjave s potrebnim namaka-
njem na povrsini 3300 ha v dolini RiZane, BadaSe-
vice, v Izoli, Strunjanu, Luciji in Setovljah.

Glede nadaljnjega razvoja industrije, je v pro-
gramu, kot je bilo Ze poudarjeno, zajeta moderni-
zacija obstoje¢ih obratov. Glavni poudarek pa je
na razvoju industrijske cone pri luki Koper, za kar
so dani pogoji:

— z razpoloZljivim prostorom,

— s prosto carinsko cono,

— z blizino luke in luskih pretovornih naprav,

Hotel v Lueciji
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Taverna v Luciji., Konstrukeija je pokrita z »Gradisovimis«
prednapetimi ' ploiéami

— 2z organizirano komunikacijsko mreZo med
morjem in zaledjem,

— z moZnostjo zagotovitve zadostnih koliéin
sladke vode,

— z rezervnim potencialom delovne sile v ne-
posrednem zaledju, zlasti v agrarni hrvaski Istri, in

— z izredno zainteresiranostjo Stevilnih do-
madih in inozemskih podjetij, ki so v programu
poimensko navedena za izgradnjo in organizacijo
svojih obratov v industrijski coni luke Koper.
Naj tu posebej navedem moZnosti razvoja &rne
metalurgije ter petrokemije na podlagi uvoZenih
surovin, povezano s postavitvijo rafinerije nafte
in izgradnjo termocentrale,

4. OSKRBA

Glede oskrbe so v programu predvideni kom-
pleksni trgovski centri v Kopru, Semedeli, Mar-
koveu, Izoli in Piranu ter druga drobna preskrba
tudi v vseh manjsih naseljih na celotnem podroé&ju
obé¢in Koper, Izola in Piran.

Popolnoma je jasno, da v tem kratkem pre-
gledu ni bilo mogoée nanizati vseh elementov in
vse snovi, ki jo program obsega. Zato naj ne bo
zamere, ¢e je bila kaks$na stvar z enega ali dru-
gega podro¢ja izpuStena. Zato pa bo vsak, ki ga
urbanizem obalnega podro¢ja zanima, imel moZz-
nost podrobneje se seznaniti s programom, s po-
sameznimi vpraSanji sodelavcev, oziroma z vpo-
gledom v posebno publikacijo, ki bo v tiskani obliki
na razpolago v zadostnem Stevilu izvodov.
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M. Petkoviek — S. Prodan:

SHORT DESCRIPTION OF THE TOWN-PLANNING DESIGN OF THE SLOVENE COAST REGION
Synopsis

After 1954 the Slovene coast region was connected
to Slovene resp. to Yugoslave territory. The need to
asure a systematic town-planning documentation for
this region became more and more evident. The task
was taken over by the Town and Country Planning

L]

Institute in Koper. A large number of town-planning
documents were carried out, esp. recently produced
and explained town-planning program of the commu-
nities Koper, Izola and Piran. The program treats
elements of space, inhabitants, production and supply.

Koprska Zeleznica - potek trase,

gradnja in njeni problemi
DK 625.11 (Koper—Pre$nica)

V kratkih obrisih naj obrazloZim potek Zelez-
niske trase Koper—PreS$nica, ki predstavlja pove-
zavo pristani§¢a Koper in slovenskega obalnega
podrotja z zaledjem; to je z Zeleznico Divata—Pula,

oziroma z glavno progo Ljubljana—Divaéa—Se-
Zana.

Situacijski naCrt odobrene variante za Zeleznifko zvezo
Koper—Preinica

M = 1 : 50.000
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FRIDERIK VRECKO, DIPL. INZ.

Trasa ZelezniSke proge, ki je v gradnji od av-
gusta leta 1964, je ena izmed mnogih variant, ki
so bile v teku 3tudija za gradnjo koprske Zeleznice
pod enakimi pogoji vsestransko obdelane, tako v
tehni¢nem, ekonomskem, prometnem, eksploatacij-
skem in geoloSkem pogledu.
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Za gradnjo je od navedenih variant prodrla
tako imenovana »&rna varianta«, razvidna iz situa-
cije v M 1:50.000. Ta varianta ni bila samo v teh-
niénem in ekonomskem pogledu najbolj sprejem-
ljiva, temveé je tudi v geoloSkem oziru najbolje
ustrezala vsem pogojem gradnje Zeleznic. Spelja-
na je z razliko od drugih variant po najstabilnej-
Sem terenu, ker so po tej varianti eliminirani vsi
terenski odseki s teZkimi geolo$kimi razmerami.

Skladigéni tiri luke Koper so situirani nad
samo morsko gladino. Drugi pristanidki tiri z glav-
no tovorno in ranzirno postajo lezijo v Skocjan-
skem zalivu, tangirajo delno vznoZje gri¢a Sermin
ter segajo do ljubljanske ceste. Onstran te ceste
pri¢éne odprti del proge. Ta poteka po dolini reke
RiZane vzporedno z glavno cesto Senozeée—Koper
do naselja Rizana. Tu se trasa oddaljuje od glavne
ceste in poteka vzporedno z levo obalo RiZane. V
Mosti¢ju prekoraé¢i trasa reko RiZano ter v nad-
vozu cesto Koper—RiZana—Buzet.

Od tu dalje se trasa razvija po desnem po-
boéju doline v globokih usekih in visokih nasipih.
V km 16,00 doseZe trasa vas Hrastovlje, ki je znana
po taborski cerkvi, ki hrani znamenite zidne freske
mrtvaskega plesa. Pred vasjo Dol preide trasa z
20 m visokim nasipom z desnega poboé&ja doline
na levo stran. Na koncu doline s pentljo polmera
250 m zaobrne skozi 600 m dolg predor nazaj v
vzponu 23,5 %o proti severu skozi vas Zanigrad,
pod Podpeéjo nad Bezovico in Loko do iznad Crne-
ga kala. Tu se s polmerom 250 m obrne proti Crno-
titem, kjer dosega gornjo krasko teraso. V glo-
bokem in dolgem useku pretka glavno cesto Crni
kal—Podgorje ter se po 4 kilometrih prikijudi v
Prednici progi Divaé¢a—Pula.

Visinska razlika med pristani§kimi tiri v ko-
prski luki in postajaliS§¢em Presnice je 500 m. Dol-
zina proge je 32 km. Merodajni vzpon je 25 %d. Od
Kopra do PreSnice so projektirane $e 3 postaje, in
sicer: RiZana, Hrastovlje in Crnoti¢i v vzponu
2,5 %o.

Nasipi ranzirne postaje in tovorne postaje v
Skocjanskem zalivu so fundirani na mladih mor-

Situacija Zeleznifke proge na odseku Hrastovlje—Dol

skih naplavinah z zelo majhno nosilnostjo, oziroma
na nanosih reke RiZane, sestavljenih iz pe3€enih
glinastih sestavin, ki prehajajo z globino v organ-
sko glino.

Odprti del proge po dolini RiZane poteka po
morskih sedimentih oziroma naplavinah RiZane.
Drugi del trase do km 15,00 poteka po terenu, ki
ga sestavljajo fliSne plasti, ki so mestoma gole,
mestoma pa pokrite z gruitem ali fliSnimi pre-
perinami. Deloma nastopajo glinaste tvorbe s pe-
skom, v globini pa se nahajajo peScenjaki.

Od km 15,00 dalje do km 32,00 je flisni lapor,
nato apnenec, bodisi monoliten, bodisi pomeSan z
laporjem. Med apnenéevimi grebeni od km 21,00 do
25,00 presekajo traso mestoma stare plazine, leZece
na glinastih plasteh, ki so za gradnjo Zeleznice
posebno nevarne. Te plazine zahtevajo posebno
geolosko raziskavo in sanacijo.

Poleg mnogoitevilnih propustov, nekaj nad-
vozov in podvozov se nahajajo na trasi tudi trije
mostovi ¢ez reko RiZano, od katerih je najveéji
most ¢ez RiZano v Mosti¢ju. To je zZelezobetonski
omaricasti kontinuirni nosilec skupne razpetine
60 m. Od veéjih objektov je omeniti Se dva pre-
dora in sicer 600 m dolgi predor v Dolu in 200 m
dolgi predor v Zanigradu. Oba predora se nahajata
v monolitnem apnencu. Njuna gradnja bo potekala
v polnem profilu brez kakrsne obloge in podpi-
ranja.

Gradnja cestnega podvoza na cesti RiZana—Buzet

Kot ze uvodoma reéeno, se je z gradnjo kopr-
ske Zeleznice pri¢elo jeseni leta 1964. V gradnji
je tako imenovana I. faza, ki obsega poleg kom-
pletne odprte proge tudi ves spodnji ustroj ran-
zirne in tovorne postaje z najpotrebnej$imi tiri za
dostavo in manipulacijo vagonov za prevoz tovora
v visini 1,300.000 ton letno.

V spodnji ustroj so poleg Zelezniskega trupa
upostevana Se naslednja dela: korekcija reke Ri-
zane, deviacija cest, krizanja vodov visoke in nizke
napetosti ter TT linije, sanacija lokalnih plazov,
sistem namakalnih kanalov itd. V I. fazi je pred-
videna tudi najnujnejsa telefonska kabelska zveza
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ter ro¢ne varnostne naprave za kretniske zveze,
tako v Kopru kot v Pre$nici. Za prevoz tovora se
bo uporabljala dieselska vleka.

V dokonéni tako imenovani II. fazi se pred-
videva kompletna ureditev vseh pristanidkih tirov

Delo v 600 m dolgem predoru Dol

F. Vretko:

za eksploatacijo blaga iz koprske luke v visini do
4,000.000 ton letno, dalje usposobitev vseh treh po-
staj na progi ter gradnja potniske postaje v Kopru.
Ureditev kompletnih signalno-varnostnih elektro-
dinamiénih naprav ter elektrifikacija proge.

Pri gradnji Zeleznice so angaZirana tri pod-
jetja in sicer: v spodnjem delu trase Gradbeno
podjetje Primorje, v srednjem delu Slovenija ceste,
v gornjem zadnjem delu pa Zelezni§ko gradbeno
podjetje iz Ljubljane.

Na celem odseku proge bo potrebno izkopati
ca. 650.000 m* materiala, od tega dobra polovica v
apnenéevi skali. Do danes je opravljena na spod-
njem ustroju polovica zemeljskih del. Poleg mosta
¢ez RiZzano v Mosti¢ju, ki je v gradnji, je od tu
dalje proti Presnici dokonéano 759 propustov.
Predor »Dol«, ki predstavlja enega kljuénih objek-
tov, je v polnem profilu dovrSen v dolzini 200 m,

Za gradnjo se je do danes porabilo nad 3 mili-
jarde starih dinarjev, kar predstavlja /4 predvi-
dene vsote za dokonéno dovrSitev proge v 1. fazi.

Najvetji problem pospesenega dela za dokoné-
no dograditev Zeleznice predstavljajo finanéna
sredstva. Kljub moéni in dobri mehanizaciji, s ka-
tero razpolagajo vsa tri podjetja, dela na terenu
ne potekajo tako kot bi morala, ravno zaradi po-
manjkanja potrebnih sredstev. Sredstva, ki dote-
kajo sproti, so preskromna in skopa, da bi se dela
kljub tolik$ni mehanizaciji razvijala v pospeSenem
tempu.

Vsekakor je nujno Ze zaéeto gradnjo éimprej
dokonéati. Smatramo, da sta luka Koper in Zelez-
nica eno.

Edina cestna zveza Kopra z zaledjem je Ze pri
dana3nji kapaciteti luke prenasiéena, zato v renta-
bilnost in ekonomiénost izgradnje te prepotrebne
zelezniSke investicije pri nadaljnji perspektivi luke
Koper ni nobenega dvoma.

KOPER RAILWAY — ROUTE, CONSTRUCTION, AND PROBLEMS
Synopsis

The article outlines the railway route Koper—
Presnica, i. e. the route, representing a connection
between port of Koper and Slovene coast region with
the hinterland, that is with the railway Diva¢a—Pula,
resp. with the main railway line Ljubljana—Divata—
Sezana. The treated railway route that has been under

construction since August, 1964, is one of the variants
that were elaborated during the study of the Koper
railway construction, taking into account the same
conditions so with view {fo technical, economical,
traffic, exploatation and geological aspects. The treated
railway route was proved to be the most suitable one.
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Zasnova in izgradnja koprske luke

DK 627.24:627.3

SPLOSNO

Koprska luka ima izredne pogoje za hiter in
dinamiden razvoj. Ti so tako geografskega kot eko-
nomskega znadéaja. Sem spadajo v prvi vrsti:

— ugodna geografska lega na tocki, kjer se
morje najgloblje zajeda v evropsko celino in ob

— dobri topografski pogoji, obseZen ravninski
teritorij ob obali in moZnost relativno blagih vzpo-
nov komunikacij v smeri kopnega;

— razflenjen in industrijsko ter trgovinsko
visoko potencialen gospodarski prostor gravitacij-
skega zaledja, razvojne moznosti gospodarstev za-
lednih drzav in bogati ter Stevilni tokovi prometa
blaga,

Koper s svojo geografsko lego (45° 33" N, 13°
44’ E) leZi na jugovzhodnem robu trzaskega zaliva,
ki se kot severovzhodni del Jadranskega morja
najgloblje zajeda v evropsko celino, Iz Trzaskega
zaliva je najlaZja in najkrajSa naravna pot v Sred-
rjo Evropo in Podonavski bazen preko postojnskega
prelaza (609 m), ki je najniZja tocka med Alpami in
Dinarskim gorstvom.

Glavna prometna smer iz TrZasSkega zaliva na
Dunaj in v Panonsko niZino vodi po slovenski pro-
metni transverzali, ki je predstavljala Ze v pretek-
losti eno glavnih prometnih poti iz Srednje Evrope
na Jadran. :

Koprski zaliv je del Trzaskega zaliva in leZi na
njegovi jugovzhodni strani. Na severu ga omejuje
Miljski polotok z Debelim rti¢em na njegovem za-
hodnem koncu. Proti jugu je zaliv zaprt s Piran-
skim polotokom, nad samim Koprom pa je hrib
Markovec.

Mesto Koper lezi na biviem otoku. Skozi sto-
letja sta reki RiZana in BadaSevica zasipavali kopr--
ski zaliv, ki se je neko¢ razprostiral v danasnjih
dolinah RiZane in BadaSevice. Se v prej$njem sto-
letju je bil Koper otok, obdan s plitvim morjem. V
zafetku naSega stoletja je bil zgrajen nasip med
Semedelo in Koprom, po prvi svetovni vojni pa je
bilo podro¢je sedanje semedelske bonifikacije izsu-
Seno in meliorirano. Melioracijsko podroéje je ostalo
v depresiji 1,5 do 2,0 m pod morsko gladino. Me-
teorno vodo odvaja poseben sistem kanalov preko
¢rpalke v morje.

Med obema svetovnima vojnama je bilo izsu-
Seno in meliorirano tudi podro¢je severno od Ri-
Zane, kjer so bile Se v 19, stoletju velike soline.
Tako je nastala druga bonifika, imenovana anka-
ranska. Tudi to podro&je je v depresiji in se vrsi
odtok meteorne vode na enak nadin kot v Semedeli.
Na vzhodnem robu ankaranske bonifike je 85 m
visok gri¢ Sermin,

Podro&je med ankaransko bonifiko, Koprom in
semedelsko bonifiko je Skocjanski zaliv, ki ima

MILOS GNUS, DIPL. INZ.

maksimalno globino morja komaj 1,5 m. V ta zaliv
se izliva reka BadaSevica, ki ga podasi zasipa. Rav-
no tako oddaja svoje vode v Skocjanski zaliv raz-
bremenilnik reke RiZane, ki se odcepi od Rizane
pod vasjo Dekani.

Obsezno ravninsko podrodéje, ki je nastalo z
izsusitvijo morskih plitvin in ki se bo z izsuSitvijo
Skocjanskega zaliva e povedalo, je podalj$ano v
netranjost po dveh dolinah. Severovzhodno poteka
dolina reke RiZane, jugovzhodno, skoraj paralelno
pa dolina BadaSevice. Loéi ju gri¢evje s 100 do 130
metrov visokimi vrhovi.

Koprski zaliv je po svojem geografskem poloZaju
in konfiguraciji terena v neposrednem zaledju zelo
primeren za izgradnjo pristani$¢a in industrije, kar
je potrdila tudi praksa v letih 1957 do 1965 pri
gradnji in eksploataciji luke v Kopru.

Koprski zaliv se razteza od rta Galo (Izola) do
Debelega rtica na Miljskem polotoku. Zahodni in
srednji del zaliva je globlji in dobro ploven ter
znasa njegova najvecja globina 21 m. Te globine se
proti vzhodnemu delu zaliva manj$ajo in znaSajo
750 m zahodno od ustja reke RiZane le 10 metrov.
Vzhodni del Koprskega zaliva je Skocjanski zaliv,
ki je od leta 1957 od morja odrezan z nasipom, za
katerim se razvija nov luski teritorij.

Plovna globina za ladje do 20.000 DWT se v
Koprskem zalivu giblje od rta Galo v Izoli 300 m
od obale med Izolo in Koprom razen pred Seme-
delo, kjer je plovna globina 700 m od obale. Na
severni strani Kopra je do nove luke izkopan 400
metrov Sirok plovni kanal, globine 10 m in dolZine
800 m. Na vzhodni strani zaliva je plovna globina
oddaljena 750 m od zapore Skocjanskega zaliva
(razen prej omenjenega kanala nove luke) in gre
do rta Sv. Nikolaja na juZni obali Debelega rtic¢a.
Tu se pribliZza na razdaljo 600 m od obale do Val-
doltre, kjer poteka Ze na razdalji 300 m od obale
do Debelega rtica.

Sl. 1. Pogled na obalo pred izgradnjo prve operativne obale
leta 1957
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S1. 2. Situacija luke in industrijske cone v Kopru
Morsko dno je mehko —- naplavine fliSnega iz- Celotno podroé¢je, omejeno s cesto Kriziscte (Bi-
vora — ugodno za sidranje ladij. vio)—Ankaran na severu, mestom Koper na kopr-

: X i skem griéu na jugu ter s cesto Ljubljana—Koper

_ Plovna pot v Koprski zaliv tede od rta Savu- 4 grizisss (Bivio) do Kopra na vzhodu, spada v
drije v Istri v oddaljenosti 4 do 5 km v smeri  (1iun, obmodje luke Koper. Lugko vplivno ob-
severovzhoda (smer na Faro della Vittoria v Trstu) moéje delimo na tri dele: trgovska luka, industrij-
do severno od Pirana, kjer se obrne v smeri vzho- ko Jutko obmoéje ter obmoéje lahke predelovalne
da do Kopra (smer severno ustje RiZane). Na tem  industrije in javnih skladi$é¢ (glej situacijo na sl. 2).
kurzu so v Koprskem zalivu najmanjSe globine 18,5 Trgovska luka obsega kompleks med mestom
metra, kar zadostuje za ladje 130.000 DWT. Koper na jugu in reko RiZano na severu. Na vzho-
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du omejuje trgovsko luko érta, ki poteka vzpored-
no z zaporo Skocjanskega zaliva v oddaljenosti 350
metrov proti vzhodu (zazidalni naért luke Koper,
Koper 1963),

Celotno podrodje, ki je na razpolago trgovski
luki in industrijski coni, obsega:

ha
— trgovska luka: do sedaj pridobljeno
iz morja ; MERAmEI R ALY
predviden t»el'ltoru po dogradlt\rl ; 90
— industrijska cona (ankaranska boni-
fika in Sermin) 448
— industrijska cona Iahke prede]ova]ne
industrije (Skocjanski zaliv) . 230
Skupaj je za razvoj luskega kompleksa
na razpolago ) 787

V tej povrSini nista upostevani dolini RiZane
in BadaSevice, ki sta, v perspektivi rezervat za raz-
voj industrije in samega mesta Koper.

Za gradnjo luskih objektov so vaZni naslednji
pogoji:

Seizmoloski pogoji

Koprsko podroéje spada po predpisih o po-
tresnih podro¢jih v niZjo seizmolo§ko zono potresne
nevarnosti. Po teh predpisih spada v cono manjsih
poSkodb, kar je ugodno glede na vrsto naprav, ki
so predvidene na podro¢ju luskega kompleksa.

Vetrovi

Za gradnjo luke v Kopru so bile opravljene
nieritve pogostosti in moé¢i vetrov na sinopti¢nih
postajah Koper, Semedela in Nazarje. Podatke je
zbrala Uprava hidrometeoroloske sluzbe SRS v
Ljubljani.

Iz roZe pogostosti vetrov je razvidno, da je
najpogostejsi veter maestral, ki piha iz severo-
zahodne smeri, in sicer od 100 primerov 12,55-krat.

Veter, ki piha v nasprotni smeri, je jugozahodnik,
katerega pogostost je 20,67, vseh opazovanj. S
kopnega piha tudi najmoé¢nejsi veter burja: od 100
primerov 24,1-krat.

Iz roze jakosti vetrov je razvidno, da so ve-
trovi kot maestral, ki piha z morja, pogosti, skoraj
stalni, vendar komaj 0,06 %/ jakosti nad 26 km na
uro. Iz tega zakljuéujemo, da je Koprski zaliv raz-
meroma zaS¢iten pred valovi, ki jih povzrocéa ma-
estral, Najmoénejsi veter je burja, ki piha s kop-
nega proti morju, najpogostejsi pa jugovzhodnik,
ki prav tako piha s kopnega. Oba omenjena ve-
trova zaradi kratke zagonske dolZine po morju pa
ne povzrocata nikakrsnih, upostevanja vrednih va-
lov. Ve¢ zagonske razdalje ima edino maestral, ki
pa nastopajo v zadostnih jakostih zelo redko. Zaradi
kratkotrajnosti mo¢nih sunkov tega vetra ni nevar-
nosti za nastanek visokih valov.

Iz opazovanj in podatkov sinoptiéne postaje v
Kopru so razvidni naslednji podatki:

Jakost vetrov za vse smeri:

Y

tisina in veter s hitrostjo od 0do 8 km/h 70,7

(kar predstavlja 258,3 dni v letu)

veter s hitrostjo od 8 do 18 km/h . 18,51
(kar predstvalja 67,6 dni v letu)

veter s hitrostjo od 18 do 26 km/h . 5,01
(kar predstavlja 18,3 dni v letu)

veter s hitrostjo nad 26 km/h 9,69

(kar predstavlja 20,8 dni v letu)

Po teh podatkih je pretezno stevilo dni v letu
mirno ali pa piha rahel veter. Veter, s hitrostjo 8
kilometrov na uro, je klasificiran po Beaufortovi
skali z mo¢jo 0—1 (0—3,6 m/s = 0—13 km/h), veter,
s hitrostjo 18 km, z mocjo 2 (5,8 m/s = 20,9 km/h),
veter s hitrostjo 26 km pa z modjo 3 (8,0 m/s =
= 28,8 km/h), okroglo 21 dni v letu pa piha veter
s hitrostjo nad 26 km/h.
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Sl. 3. Luka za generalni tovor. Srafirane povriine so Ze zgrajene
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Sl. 4. Kompleks razsutih tovorov

Valovi

Visina Ealo-v je izra¢unana po empiri¢ni enadcbi:
h =15. ¥d, kjer pomeni h vigino vala, izraZena
v feetih, d je najkrajSa razdalja prostora, na ka-
terem se odvija valovanje, izrazena v morskih mi-
ljah.

V radun je vzeta razdalja od Kopra do kraja
Primero na italijanski obali, razdalja od Kopra do
Debelega rtiéa in ratunska srednja razdalja. Raz-
dalja znada:

v I primeru 14 navtiénih milj =26 km

v II. primeru 3 navti¢ne milje = 5,5km

v III. primeru 8,6 navti¢ne milje = 16 km
Vrednost ene morske milje znaa 1,8532 km, en feet
pa 30,48 cm.

Tako dobirﬁo naslednjo visino valov:

h max = 1,5 X V14 = 5,62 feet = 172 cm
h =15 X V/8,6=44 feet =134cm
h min =15X V3 =26 feet= 79cm -

Izra¢un nam pokaZe, da je maksimalni val, ki
ga lahko v Koprskem zalivu pri¢akujemo, viSine
h = 172 em. Racunska viSina valov se ujema z naj-
vi§jimi valovi, ki so bili opaZeni ob nevihtah v
Koprskem zalivu. V letih 1956 do 1964 so bila za-
beleZena opazovanja valovanja v zalivu, vendar ni

bilo ugotovljeno, da bi valovi ob nevihtah preko-
radili prej navedene viSine 172 cm. Maksimalna
vi§ina valov se pojavlja najve¢ dvakrat na leto in
to ob kratkotrajnih lokalnih nevihtah. Valovi na-
vedene velikosti ne vplivajo na ladje nad 1000 BRT.
Koprski zaliv je proti jugu zaprt in ne morejo v
njega valovi, ki jih povzroca na Jadranu juzni ve-
ter »jugo«. Koprski zaliv je torej miren in pred
valovi dobro zavarovan.

Plima in oseka

Po podatkih »Istituto talassografico« iz Trsta
je maksimalna plima -+ 65 cm nad, oseka pa naj-
ve¢ — 65 cm pod srednjo morsko gladino. Te vred-
nosti veljajo od Trzi¢a na italijanski obali, pa vse
do Novega grada na zahodni istrski obali. Podatki
veljajo tudi za Koprski zaliv, vendar se ta »teore-
titna« vrednost plime in oseke lahko poveca ali
zmanjSa zaradi atmosferskih razmer. Tako imamo
v depresiji poveéano plimo o0z. zmanj$ano oseko.
Plimo poveéujejo Se juzni vetrovi, ki potiskajo
morje proti severu. Najvedja opazovana plima v
Trza8kem zalivu je znaSala + 166 cm, najniZja ose-
ka pa — 112cm. Ti podatki se ujemajo z opazo-
vanji v Kopru, kjer v zimskih mesecih morje med
izredno visoko plimo preplavi staro obalo (kota
+ 150 em) pred hotelom »Triglav«, ki ima prag na
vi§ini + 160 cm. Vse navedene viSinske kote so
ra¢unane na hidrografsko ni¢lo, ki je v Kopru 33
centimetrov niZja od geografske kote * 0,00.

(Se nadaljuje)
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Cestno-prometni problemi Slovenskega Primorja

DK 625.711.1:711.7

Revolucionarni porast cestnega prometa na
celotnem podrodju Slovenskega Primorja, ki do-
sega Ze srednjeevropsko raven, prinaSa s seboj
zelo hude cestno-prometne probleme, ki nas iz
dneva v dan prehitevajo in ki zahtevajo nujnih
reSitev.

Rapidni razvoj koprske luke je v polni odvis-
nosti od stanja in propustnosti sedaj edine cestne
zveze z notranjostjo, to je cesta Koper—RiZana—
Kozina—Postojna—Ljubljana in dalje. Po tej cesti
gre sedaj ca. 989, vsega prometa luke Koper ali
v lanskem letu 754.600 ton.

Cestni promet s Trstom, ki ima sam do 80.000
avtomobilov preko obmejnega prehoda v Skofijah,
je leta 1965 porastel nad 100 °. Najnovejsi podatki
za leto$nji januar in februar pa kaZejo znova 100-
odstotni porast v razmerju z lanskimi meseci. Tako
je prislo v nedeljo 6. marca 1966 iz Trsta samo
preko Skofij ca. 25.000 avtomobilov s ca. 50.000
potniki. :

Nenehno boljSanje medsebojnih odnosov med
naSo drzavo in Italijo bo po 8. marcu, ko stopi v
veljavo odprava vizumov, Se boljSe in bo nepo-
sredno prineslo nadaljnje stopnjevanje cestnega
prometa na celotnem obalnem podroéju.

Dvodnevni verski prazniki, tako v Ifaliji kot
v sosedni Avstriji, koncentriéno vplivajo na pro-
metne razmere vsega naSega obalnega podroéja.
Tako se promet ob praznovanju 1. maja, ko je
tudi domati promet na visku, v konici seSteje in

ANGKA AV7o CESTA

£

CIRIL STANIC, VIS. GRADB. TEHNIK

ze vidno du$i propustnost sedanje komunikacije
Koper—Postojna—Ljubljana.

Dvig zivljenjskega standarda srednje Evrope
skupaj s severnimi socialistiénimi drZzavami pri-
nasa obenem z odprave vizumov na naSe obalne
podroé&je nadaljnji dotok tujih turistov. Za letos
ratunamo, da bo priSlo v naSo drzavo Ze nad tri
milijone avtomobilov. PreteZno Stevilo tega pro-
meta gre preko obmejnih prehodov Slovenije, toda
najvetji porast tega prometa bo vsekakor na cesti
Trst—Skofije—Koper.

Ze lansko leto so morali cestno-prometni orga-
ni ve¢ poletnih mesecev izloéati ob sobotah in ne-
deljah iz cestnega prometa tovornjake vseh vrst
in velikosti, ker so s svojo manjSo hitrostjo na
vzponih in krivinah vidno dusili propustnost osta-
lega avtomobilskega' prometa domacih in tujih
turistov. Ra¢una se, da bo treba letos to izloéanje
raziriti Se na del spomladanskih in jesenskih me-
secev ali celo na dnevne prometne konice.

Vsekakor je ozko grlo vsega prometa na kopr-
skem podroéju tako imenovani »drevored smrti«
ki poteka na odseku med Koprom in sedaj s sema-
fori opremljenim kriZziS¢éem na odcepu ceste v
Ankaran oziroma Trst. Opisani drevored, ki je se-
stavni del edine ceste Koper—Postojna—Ljubljana
in ceste Koper—Skofije—Trst, je najbolj obreme-
njena cesta v na$i drZavi. Leta 1965 je $lo skozi
ta drevored dnevno popretno ca 11.000 motornih
vozil in nad 1200 koles, oziroma ta odsek ceste je

e

Prikaz cestno-prometne situacije
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bil dnevno obremenjen z ve¢ kot 26.000 tonami
prometa vseh vrst in tez.

Ker je vozi§¢e na tem odseku Siroko le ca. 7Tm,
brez hodnikov za peSce in kolesarje, ima pa oboje-
stranski odvodni jarek in zelo tesni drevored in Se
obojestransko zZivo mejo, je propustnost tega od-
seka minimalna oziroma dnevno ozko grlo vsega
cestnega prometa Slovenskega Primorja.

Semaforizirano krizis¢e na odcepu ceste v
Trst in Ankaran je v glavnem resilo poprej zelo
nevarno in $e vedno nerazsvetljeno kriZis¢e, ni pa
vplivalo na potek ostalega prometa, ker so vse ko-
munikacije, ki se stikajo v tem kriZiS¢u, Ze sedaj
preobremenjene. Ob konicah mora prometna sluz-
ba ne glede na ritem semaforov urejati nepretr-
gane kolone vozil, da ni vec¢jih zastojev.

Pri¢akujoé nadaljnji razvoj luke Koper, zbolj-
Sanje mednarodnih odnosov z vsemi sosednimi
drzavami, posebno pa e z Italijo, dvig Zivljenjskega
standarda doma in v:vseh evropskih drzavah od
vzhoda do zahoda, bo Ze letos v obliki stopnjevanja
nomadskega avtomobilskega turizma prinesel s

Stolpnice ob Vojkovem nabreiju v Kopru

seboj ne samo za Slovenijo, ampak Se prav posebno
za Slovensko Primorje hude cestno-prometne te-
Zave, ki bodo iz dneva v dan in iz leta v leto veéje.

Pri ocenjevanju tega problema se postavlja
vpraSanje, ali smo sploh pripravljeni na naloge,
ki jih pri¢akujemo, in ali bomo zmogli naraséajoéi
promet, domaéi in tuji, od katerega ra¢unamo tudi
na vidno gospodarsko korist.

Ne glede na velike investicije, ki jih je Slo-
venija vlozZila v zadnjih letih v izgradnjo cestnega
omrezja Slovenskega Primorja in v zvezo z Ljub-
ljano in Trstom, pa ugotavljamo, da nas promet
prehiteva, da komaj zgrajeni ali rekonstruirani
odseki cest zaradi preobremenitve propadajo, da

ovirajo propustnost, da sedanje stanje vozi$¢ za-
hteva nujne oja¢itve in razsiritve oziroma gradnjo
popolnoma novih vzporednih cest. Potrebna bo
gradnja nove obalne avtomobilske ceste, ki bi bila
podaljSek Jadranske ceste vse prek meje tja do
Trsta, in gradnja nove avtomobilske ceste Koper—
Ljubljana—Srednja Evropa, ki bi morala biti Ze
pri sedanjem prometu zgrajena na vseh preobre-
menjenih ali slabih odsekih sedanjih komunikacij.

Nesporno je, da je ravno luka Koper z letno
vidno naraStajoco tonaZo veliko prispevala k se-
danji preobremenitvi in nepropustnosti na sedanji
cesti Koper—Kozina—Postojna—Ljubljana.

Popreéno najtezji tovornjaki vseh wvrst, oblik
in teZ posredujejo ves promet luke Koper z zaled-
jem, Najtezja tovorna vozila s prevelikim osnim
pritiskom vidno uni¢ujejo komaj zgrajeno ali re-
konstruirano voziste.

Razumljivo je, da so najteZja tovorna vozila
za transportna podjetja pri sedanjih dajatvah naj-
ugodnejSa in da vsa teZijo za tem, da kupujejo
vozila, s katerimi lahko prevaZajo najteZje tovore
in koli¢ine, ne glede na osni pritisk, na katerega
so sedanja voziSéa vsaj popreéno izraéunana. Tako
vidimo leto za letom vedno veéje unidevanje ceste
Koper—Kozina, kamor prevaZza luka Koper ne
glede na letni ¢as in vreme pretezni del vedno
velje tonaZe na ZelezniSko postajo v Kozini.

Ne glede na velike dodatne stroske, ki jih ima
luka Koper s tem cestnim prevozom (ca. 2000 din
pri toni) in z unifevanjem ceste pa ima luka Se
dodatne stroske zaradi lokalnih zapor tovornega
prometa v dnevnih konicah, zapore tovornega
prometa ob sobotah in nedeljah, ovir ob ca. 10
dnevih zmrzovanja vozi¥¢a prek Crnega kala in
Petrinja vse do Kozine in ca. 30 dni v letu, ko
slabo vreme v Kopru ali v Kozini popolnoma one-
mogota kvalitetno pretovarjanje blaga z ladij na
tovornjake v Kopru in v vagone v Kozini ali pa
obratno. Le z neposrednim sodelovanjem promet-
ne sluzbe in luke Koper se je zmoglo dosedanji
promet.

Novo Kkoprsko naselje Semedela
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Uprava luke Koper s polno odgovornostjo
pri¢akuje nadaljnji razvoj cestnega prometa, ki ga
predvidevamo Ze letos, in vseh nadaljnjih ovir, ki
jih bo porast prometa prinesel tako njej kot tudi
vsem ostalim interesentom cest. Luka Koper se
zaveda, da bo tudi ona imela pri sedanjem stanju
in pri priéakujoéem porastu luskega prometa s
prevozom blaga vedno veéje stroske pri cestnem
prevozu do Kozine, ker bo morala vedno bolj ra-
¢unati tudi z drugim cestnim prometom, ki je
ravno tako naravnost v revolucionarnem porastu.

Vse to narekuje luki Koper, da z vsem svo-
jim potencialom nenehno dela na dograditvi Zelez-
niSke proge Koper—Presnica, ki bo Ze takoj ob
otvoritvi prihodnje leto prevzela s sedanje ceste
Koper—Kozina—Postojna—Ljubljana in ceste Ko-
per—Skofije—Trst do ca. 8096 vse tonaze luskega
prometa. Ker pa je ravno tezki tovorni promet iz
luke po programu razvoja prometa luke v rapid-
nem porastu in ker ga sedanje ceste zaradi te pred-

C. Stanié¢:

vsem teZinske preobremenitve ne bodo zmogle veé
posredovati v notranjost in obratno, bo otvoritev
zeleznice Koper—Kozina ublaZila prometno pre-
obremenitev, ki se Ze pojavlja in ki se bo stopnje-
vala letos in prihodnja leta.

Otvoritev Zeleznice bo prispevala k bolj umir-
jeni in temeljiti rekonstrukciji in izgradnji cest-
nega omrezja Slovenskega Primorja. Luka Koper
pa bo neodvisno od stanja in razvoja cest razvijala
svojo prorafunsko dejavnost, ker bo pretezni del
tovora posredovala v notranjost in obratno preko
nove Zelezniske zveze.

Zato je treba dati otvoritvi Zeleznice Koper—
Presnica v letu 1967 vso potrebno prednost, ki jo
ta objekt v merilu Slovenije, Jugoslavije in Sred-
nje Evrope zasluzi in pri¢akuje.

PriloZena skica podro&ja Kopra in neposredne
okolice prikazuje mesto in luko, novo Zeleznico,
sedanjo cesto, predvidene trase avtomobilske ceste
ter perspektivno tranzitno cesto preko Istre.

ROAD TRAFFIC PROBLEMS ON THE SLOVENE COAST REGION

Synopsis

The possibility of a rapid development of the port
of Koper depends directly upon condition and capacity
-of the single road communication with hinterland i.e.
upon the highway Koper—RiZana—Kozina—Postojna—
Ljubljana and farther. Approximately 90 % of the total
traffic of the port of Koper is participated on this road,
that amounted to 754,000 tons of cargo in the last year.
In next years a considerable increase of road traffic
in the Slovene coast region is to be expected, esp. on
the mentioned highway. Concerning these problems

a question arises whether we are prepared for the
expected tasks regarding the ever increasing this
country’s and foreign traffic by which a considerable
economic value is expected. The author details types
of traffic and its problematics on the mentioned high-
way. In connection with this the author stresses the
necessity of speeding up the construction of the rail-
way line Koper—Pregnica that is to overtake approx.
809 of cargo traffic per ton of the port of Koper as
well as the necessity to modernize the highway itself.

Nekateri ekonomski aspekti gradnje koprske luke

in Zeleznice Koper-Presnica

DK 33:627.2:625.11

Mednarodna luka v Kopru obstoji razmeroma
kratek ¢as. Prvi privez operativne obale za tez-
oceanske ladje je bil zgrajen leta 1958. Sedaj ima
luka Ze 550 metrov operativne obale za Gezocean-
ske ladje, 39.500 m? zaprtih skladisé, razprostira pa
se na povrdini 19 hektarov in zaposluje tiso¢ de-
lavcev. Hiter in dinami¢en razvoj luke ter renta-
bilnosti doslej vlozenih sredstev so Ze dokazali, da
je bila utemeljena gradnja nove luke na tem delu
Severnega Jadrana.

Luka Koper se gradi in vkljufuje v sistem
jugoslovanskih luk v specifiénih pogojih, ki v

BRANKO MAGAJNA, DIPL. EKON.

marsiéem pomenijo prekinitev z nekaterimi tra-
dicijami v nadinu poslovanja in dela naSe luske
dejavnosti. Pri tem gre predvsem za razvijanje
vetje poslovnosti ter za izvajanje sodobnejsih oblik
dela in organizacije.

Luka se je razvijala na komercialni osnovi
tako, da je promet vedno narastal hitreje, kot pa
so se vetale luske zmogljivosti. Intenzivnost ko-
riS¢enja danih kapacitet je narekovala in sproti
izsiljevala pridobivanje novih. V letu 1965 je luka
dosegla 1322 ton prometa na meter nove opera-
tivne obale, kar presega za okoli 100 odstotkov
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pretovorne norme, ki jih dosegajo v popreéju
evropska pristaniSéa za generalni tovor. Medtem
ko so druge jugoslovanske luke koristile pri svoji
graditvi tudi zvezna sredstva brez obveznosti vra-
¢anja, se luka v Kopru gradi izkljuéno s sredstvi
lastne akumulacije, s krediti, ki si jih uspeva za-
gotoviti velinoma s sorazmerno kratkimi vraéil-
nimi roki in s sredstvi ‘interesentov za lastne
objekte (skladi§¢a) v luSkem obmoéju. Od skupnih
3,9 milijard dinarjev do sedaj vloZenih sredstev
v luSke objekte in naprave, vkljuéno v operativne
obale, ki so sicer imele vedno isti javni znaéaj kot
ceste in Zeleznica, je bilo 409/ financirano z last-
nimi sredstvi luke.

Luka Koper je razvila sistem horizontalne
mehanizacije pri pretovoru, notranjem transportu
in manipulaciji z blagom; v ta namen je pridobila
ustrezno mehanizacijo (vili¢arje, traktorje, pri-
kolice, transportne trakove) ter uvedla prva med
jugoslovanskimi lukami paletizacijo. V letu 1964
so bile montirane v luki posebne naprave za pre-
tovor in uvretavanje sipkega blaga (soje, pSenice
in podobno), v kratkem pa bodo montirane Se kli-
matske pretovorne naprave tipa Norias (Zepasti
konvejerji), ki bodo omogocale direkten pretovor
sadja in drugega lahko pokvarljivega blaga iz
ladje v kondicionirano skladi3ce.

Luka stremi za tem, da se v svojem poslovanju
specializira za promet z dolo¢enimi vrstami blaga.
Na osnovi take specializacije uvaja sodobne tehno-
loSke procese pri pretovoru, skladi$éenju in drugih
manipulacijah in se opremlja z ustreznimi speciali-
ziranimi objekti. Do sedaj je najbolj uspela spe-
cializacija s sadjem in z drugim lahko pokvarljivim
blagom, za kar je luka zgradila posebno kondicio-
nirano skladiS¢e s koristno povrSino 3200 m2?, v
gradnji pa je hladilnica s koristno povr$ino 1250 m?,
in moZnost hlajenja ter zmrzovanja do tempera-
ture —25°C.

Luka dobiva stalne tokove prometa tudi s
tem, da nudi blagu razne dopolnilne usluge, kot na
primer pripravljanje blaga za trZis¢e (dozorevanje,
dezinsekcija, dezinfekcija, uvretanje, sortiranje,
vzoréenje, suSenje in priprava lesa za trg in po-
dobno). Veliko zanimanje kaZejo nekateri tuji
komitenti za razne oblike dodelave in predelave
blaga z uporabo lastne laZje mehanizacije in opre-
me. Zanimajo se za to, da bi postavili v prosti
carinski coni terminal za tekofe kemikalije in
oleine, luséilnico in pakirnico riZa, oljarno, tekstil-
no konfekcijo itd., vendar sedanji predpisi o zu-
nanjetrgovinskem poslovanju ovirajo hitro in
uéinkovito realizacijo takih naértov in zavirajo
moznosti mednarodne gospodarske kooperacije
nadih podjetij s tujimi firmami na takih osnovah.

Konéno je dala luka Koper prva pobudo za
osnovanje nekaterih institucij, ki so bile novost za
jugoslovanske luke in so jo pozneje posnele Se
druge luke. Taki instituciji sta prosta carinska
cona in industrijska cona v luki, ki se sicer Se
nista popolnoma uveljavili, vendar pridobljene

izkudnje in opravljeno delo v tej zvezi pa le po-
menijo neko osnovo in prednost pri nadaljnjem
razvijanju luskega kompleksa.

V svojem dosedanjem razvoju se luka Koper
vseskozi sretuje s teZavnim problemom pomanj-
kanja direktne Zelezniske zveze. Ze leta 1962 je
luka dosegla s priblizno 270 tiso¢ tonami {tisto
kolitino prometa, ki ga je sposoben opraviti di-
rektni cestni promet ob sedanji strukturi blaga in
pogojih konkuren¢nosti cestnega prometa z Zelez-
niskim. Doseganje veéje koncentracije prometa je
bilo moZno samo z uvedbo organiziranega cestno-
Zelezniskega prevoza s pretovorom na Kozini
Kombiniran prevoz je v naslednjih letih omilil
ozko grlo v prometu blaga med luko in zaledjem,
vendar le do doloéene meje in na raéun velikih
tezav organizacijskega in finanénega znacaja. V
organizacijskem pogledu je glavna tezava v tem,
da se delovna operacija ladja-vagon, v normalnih
pogojih dolga le nekaj metrov, v primeru koprske
luke raztegne na dolZini 30 kilometrov ter je tako
podvrZzena razli¢nim faktorjem, ki wvplivajo na
hitrost, kvaliteto in ekonomi¢nost dela. Se teZje
pa je finanéno breme, ki izvira iz dejstva, da so
strogki tega prevoza in pretovora za 1824 dinarjev
vi§ji od normalne ZelezniSke vozarine, ki jo dobiva
Zeleznica na ra&un nelomljenih ZelezniSkih tarif
od Kozine do Kopra. Kritje stroSkov kombinira-
nega prevoza je stalen problem za lusko podjetje,
Zeleznico in komitente. Kombiniran prevoz je bil
uveden kot zaéasna reSitev s perspektivo, da bo
vzpostavljena v nekaj letih direktna Zelezniska
zveza in seveda tudi zato, da bodo takoj po do-
graditvi proge zagotovljene take koli¢ine prometa,
da bo le-ta lahko rentabilno poslovala.

Luka Koper je dosegla v letu 1965 Ze 770 tiso¢
ton prometa, od katerega odpade 213 tiso¢ ton na
tranzitni promet. To je v glavnem kvaliteten ge-
neralni tovor, ker luka pri sedanjem naéinu od-
voza blaga v zaledje ne opravlja prometa z raz-
sutimi in teko¢imi tovori. Po koli¢inah skupnega
prometa se luka Koper uvrS¢a na cetrto mesto
med jugoslovanskimi lukami, po koli¢inah gene-
ralnega tovora in tranzitnega prometa pa na drugo
mesto takoj za Reko. Tudi po doseZenem celotnem
dohodku je luka Koper Ze na drugem mestu med
jugoslovanskimi lukami.

Dosedanji razvoj luke in izgradnja ZelezniSke
zveze sta osnovi nadaljnjega razvoja luSkega kom-
pleksa. Temu se pridruzujeta Se ugoden maritimni
polozaj Kopra ter visoko potencialni gospodarski
prostor severnojadranskih luk Trsta, Kopra in
Reke. Ze doseZena koncentracija pomorskega pro-
meta na tem delu severnega Jadrana omogoca
hitro vkljuéevanje nove luke v Ze oblikovan sistem
svetovnih ladijskih zvez. Razvoj prometa je Ze
dokazal, da so poti mednarodnega prometa zaled-
nih drzav Jugoslavije, Avstrije, Madzarske, Ceho-
slovaSke in delno juzne Neméije s ¢éezmorskimi
deZelami najugodnejSe preko teh luk, kajti po-
stojnska vrata so najlazji prehod med Alpami in
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Dinarskim gorstvom. Dejstvo, da Ze obstajata dve
veliki luki s skupnim gospodarskim prostorom, ni
element, ki bi oviral razvoj in uveljavitev koprske
luke. Koncentracija prometa na najpomembnejih
prometnih tofkah povzrota v pogojih konkurence
regionalne grupacije luk, v okviru katerih se druga
z drugo po naéelu specializacije medsebojno ko-
ristno dopolnjujejo. To omogoéa hitrejée obradanje
in boljSe izkori¥¢anje ladij ter bolj$e izkoriSanje
ludkih infrastruktur, pretovornih in skladi%¢nih
naprav. Vse to pozitivno vpliva na ekonomiko
ladjevja in luk ter na zmanj$anje transportnih
stroskov. S tem se tudi $iri sam gospodarski pro-
stor luk, Tak razvoj se je uveljavil pri lukah Be-
neluxa, pri poljskih in severnonemskih lukah ter
pri Genovi in njenih satelitskih lukah. V primeru
jadranskih luk pa longitudinalni poloZaj obalnih
drZav sploh onemogoé&a, da bi se promet koncen-
triral v eni sami veliki luki ter je specializacija in
medsebojno dopolnjevanje luk tembolj nujno.

V pogojih, ko so jadranske luke na sploino
zastarele in potrebne tehni¢ne obnove in moder-
nizacije, se lahko tudi koprska luka uspe$no vklju-
¢i v tisti proces razvoja, ki naj zopet uveljavi kon-
kurenénost severnojadranskih luk nasproti sever-
noevropskim. Luke morajo izboljSati kakovost in
hitrost luskih storitev ter se tehni®no opremiti in
usposobiti za sprejemanje vedno- veé&jih ladij. Z
uporabo veéjih ladij se zniZujejo stroski pomor-
skega transporta, dosega se visoka koncentracija
specializiranega prometa v posameznih lukah in
znizuje tudi cena luskih storitev.

Zlasti jugoslovanske jadranske luke nimajo
v svojem gravitacijskem prostoru Se tiste vloge,
ki bi jo po svoji geografski legi lahko imele. Nji-
hove kapacitete so zastarele in premajhne, omreZje
prometnih zvez z zaledjem pa deloma preobreme-
njeno, deloma pa neizkori§feno (juZna Zeleznica
in Zeleznica SeZana—Jesenice). Zato relativno iz-
gubljajo gospodarski prostor v konkurenci z dru-
gimi lukami. Jadranske luke se lahko hitro uve-
ljavijo samo z izgradnjo sodobnih luskih specializi-
ranih kapacitet, vezanih na racionalno in $e neza-
dostno kori$tenje Zelezniske zveze z zaledjem.

Za izgradnjo take sodobne specializirane luke
v Kopru so dani vsi potrebni pogoji. Dosedanji
razvoj luke je Ze dokazal, da so mikrolokacijski
pogoji ugodni. V primerjavi z drugimi jugoslovan-
skimi lukami je pridobivanje novega prostora za
lusko in industrijsko dejavnost v Kopru poceni.
Fundiranje objektov je sicer nekoliko drazje, ven-
dar so skupni investicijski stro§ki na hektar lu-
§kega obmoé&ja relativno nizki. Za razvoj sodobnih
luk pa je prav veliki prostor bistveni element.
Zelezniska zveza z zaledjem je v gradnji in bo z
relativno majhno investicijo Koper povezan s
tistim delom jugoslovanskega ZelezniSkega omreZ-
ja, ki je najbolj ekonomiten za komunikacije z
gospodarskim zaledjem jadranskih luk, hkrati pa
$e ni dovolj izkoris¢en. Koper tudi ima Ze sodobno
cestno povezavo z zaledjem.

Nadaljnji razvoj luke v Kopru pa je utemeljen
tudi z ekonomskimi pogoji. NaSa zunanjetrgovin-
ska menjava nara3éa, ker je za Jugoslavijo vklju-
tevanje v mednarodno delitev dela ekonomska
nujnost. Na razvoj jugoslovanskih luk bo Se po-
sebno vplivalo naraS¢anje trgovine s ¢ezmorskimi
deZelami v razvoju. Se posebno velike pa so moZ-
nosti pridobivanja tranzita iz zalednih drzav. Po-
vpraSevanje po tranzitnih storitvah Ze danes pre-
sega zmogljivosti nasih luk in njihovih Zelezniskih
zvez, Po letu 1963 je naraSfanje luskega tranzita
skromno prav zaradi premajhnih kapacitet. Tranzit
razsutih tovorov celo nazaduje, ker naSe luke zanj
niso sodobno opremljene in zato ne morejo kon-
kurirati severnoevropskim lukam. Od skupnega
¢ezmorskega prometa =zalednih drzav Avstrije,
CeSke in MadzZarske, ki zna$a 11 milijonov ton
letno, gre preko na$ih luk komaj 209, Skoraj
popolnoma neizkoriSéene pa so moZnosti tranzita
iz juZne Neméije in Svice.

Analize bodoéih potreb jugoslovanskega go-
spodarstva in tranzita kaZejo, da bo v letu 1970
jugoslovanska ¢ezmorska menjava preko luk se-
vernega Jadrana znaSala 6,5 milijona ton, tranzit
pa se lahko povefa na 6 milijonov ton, & bodo
za take koli¢ine prometa pravocasno usposobljene
sodobne luske in pretovorne kapacitete. S tem se
bo celotni promet severnojadranskih luk povecal
za 6 milijonov ton v primerjavi z letom 1964. Zato
predvidevata obe severnojadranski luki Reka in
Koper razdiritev svojih kapacitet. Reka gradi novo
luko za Zelezno rudo v Bakru, ki bo povetala
kapaciteto celotnega re$kega bazena za tri mili-
jone ton, program razvoja luke Koper pa tudi
predvideva poveéanje kapacitet za priblizno tako
koli¢ino prometa. Kapacitete luke za generalni
tovor bi se povetale od sedanjih 700 tiso¢ na 1650
tiso¢ ton, zgradili pa bi Se luko za razsute tovore
s kapaciteto 2 milijona 250 tiso¢ ton letno. Pri tem
je upoStevano Se nadaljnje razvijanje Ze zatete
specializacije v okviru generalnega tovora z iz-

Skladii€e na drugem privezu
Ze med gradnjo (1962) polno blaga
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gradnjo posebnih obal in pripadajo¢ih objektov ter
z nabavo ustrezne mehanizacije. Luka za razsute
tovore bo specializirana predvsem za pretovor in
skladidéenje surovih fosfatov. Ta del luke bo
usposobljen, ko bo ustrezna zaledna industrija
toliko razvila svoje kapacitete, da bodo zagotov-
ljene koli¢ine prometa, skupno s tranzitom, eko-
nomsko opravi¢evale gradnjo take specializirane
luke. Luka za razsute tovore bo morala biti spo-
sobna sprejemati sodobne velike ladje, pretovorne
naprave v njej pa bodo morale biti dimenzionirane
na velike optimalne zmogljivosti.

V okviru programa luke Koper je predvidena
tudi ureditev posebne industrijske cone v okviru
luskega kompleksa. Lu$ko podjetje bo uredilo
industriji temeljne objekte in komunikacije in s
tem wustvarilo tudi v Sloveniji pogoje za njeno
selitev k morju, kjer je najugodnej$a predvsem
lokacija za objekte primarne predelave uvoZzenih
surovin. Poslovno zdruZenje Industrijska cona Ko-
per posveta pri sedanjih pripravah za oblikovanje
industrijske cone najveé pozornosti izgradnji ener-
getskih virov, kot enemu izmed bistvenih pogojev
za razvoj industrijske dejavnosti na luskem ob-
moc¢ju. Znane so priprave za gradnjo plinovoda
Koper—Avstrija—CSSR  in termoelektrarne na
mazut v Kopru z za¢etno moéjo 200 MVA in moz-
nostjo postopnega povetanja na 600 MVA. Ob-
mocje industrijske cone bo obsegalo 678 hektarov.

Koprska luka je torej pomemben ¢&initelj pri
razvoju jugoslovanskega in slovenskega gospodar-
stva, ne samo zaradi lastne rentabilnosti, temveé
tudi zato, ker bo omogoé¢ila zalednemu gospodar-
stvu rentabilnejSe pogoje poslovanja. Osnovni
pogoj za njeno uveljavitev pa je pospeSena izgrad-
nja zelezniSke proge Koper—Presnica.

Proga Koper—Presnica se je zaéela graditi v
letu 1964, ko je promet v luki Ze toliko narastel,
da je postala direktna ZelezniSka zveza ekonomiéna
in nujna. Za gradnjo proge je Splo$na gospodarska
banka SRS odobrila tedaj kredit v viini ugotov-
Ijene predracunske vrednosti 6309 milijonov starih
dinarjev. Predvidena je bila dograditev proge do
sredine leta 1966. Banéni krediti so bili odobreni
na kratke vradilne roke, vendar glede na to, da
se ZelezniSke proge v Jugoslaviji gradijo iz zvez-
nih sredstev brez obveznosti vra¢anja, je Repu-
bliski izvrsni svet zagotovil, da bo omogoéil iz
republiskih sredstev daljSe vradilne roke, ki so
normalni za tak objekt. Zaradi splo$nih restrikcij
kreditov je Ze v letu 1964 Splo$na gospodarska
banka kreditno pogodbo enostransko razveljavila
in odobrila le sredstva, ki so omogogala po&asno
nadaljevanje del. Do konca leta 1965 je na progi
izvrSenih del za 3,2 milijarde starih dinarjev, med-
tem ko je investicijska vsota v tem &asu narasla
zaradi podrazitev in dosedanje poéasne gradnje na
12,9 milijarde starih dinarjev. Za leto 1966 je do
sedaj odobren le kredit v vifini 655 milijonov
starih dinarjev. Ce se ne resi nadaljnje financiranje
te gradnje, bo oznateni znesek zadostoval le za

zavarovanje del na veéini odsekov in za minimal-
no nadaljevanje del na nekaterih objektih. To bi
praktiéno pomenilo zaustavitev gradnje in s tem
v zvezi nov porast investicijske vsote. Pri tem je
Se treba upostevati, da zahteva sedanji kombini-
rani cestno-ZelezniSki prevoz blaga med luko Ko-
per in ZelezniSko postajo Kozina letno 805 milijo-
nov starih dinarjev dodatnih stro$kov, ki bi ob
pogojih ZelezniSke povezave Kopra odpadli.

Hitra dograditev proge je odlogilnega pomena
za realizacijo navedenega programa razvoja luke
Koper. Z zagotovili o ¢imprejénji povezanosti z
obstojetim ZelezniSkim omreZjem je luka do sedaj
uspesno pridobivala promet. Ce se gradnja proge
zavleée, pa sedanjih tokov prometa luka ne bo
mogla ve¢ obdrzati niti pridobivati novih tovorov.
Specializacija je, kot reéeno, eden glavnih elemen-
tov, na katerih temelji bodo¢i razvoj koprske luke.
Znano je, da so v naslednjih letih predvidena
znatna vlaganja za modernizacijo jadranskih pri-
stani8¢ in je nujno, da se blagovni tokovi skozi
koprsko luko formirajo, preden bodo vsa ta vla-
ganja realizirana. Le tako bo mogoée doseéi tako
koncentracijo prometa, ki bo omogo&ala racionalno
koris¢enje optimalno dimenzioniranih kapacitet in
s tem tako pocenitev storitev, da se bo luka lahko
uveljavljala tudi pozneje ne glede na razvoj kon-
kurenénih luk. Prometnih tokov, ki bi se zaradi
Se nedograjene proge preusmerili drugam, bi po-
zneje ne mogli ve¢ pridobiti nazaj. To nujno terja
dograditev proge vsaj do konca leta 1967, sicer bo
luka prisiljena revidirati svoje programe razvoja
in postopoma spreminjati lusko pretovorno de-
javnost v postransko ter se preusmeriti v skla-
diS¢no in predelovalno dejavnost.

V zvezi z gradnjo proge Koper—Presnica se
veckrat postavlja problem rentabilnosti te naloZbe
in njenega pomena za slovensko gospodarstvo.
Investicijski strodki so razmeroma visoki in bodo
znaSali po kilometru po zadnjih predra¢unih 416
milijonov starih dinarjev. Na tako visoke investi-
cijske stroSke vplivajo pogoji gradnje, pa tudi
razmerje med skupno dolZino tirnih naprav (47
kilometrov) in dolZino samega odseka Koper—
Presnica (31,2 km). V Kopru so namreé predvideni:
carinska grupa tirov, tovorna postaja, ranZirna
postaja in luSki tiri, ki bodo koristili prometu
blaga na celi relaciji do konétne namembne postaje.
Zato je edino pravilno ugotavljati pomen in ren-
tabilnost koprske proge, ¢e Ze ne v okviru celot-
nega sistema jugoslovanskih Zeleznic, pa vsaj v
okviru ZTP Ljubljana oziroma slovenskega Zelez-
niskega omrezja. Koprska proga je pomembna za
slovensko gospodarstvo predvsem zato, ker bo
proga omogocala boljSe izkoriS¢anje obstojecega
prometnega sistema v Sloveniji. V zaledju Trsta
se je namre¢ razvil pred prvo svetovno vojno si-
stem ZelezniSkega omreZja, ki te¢e v glavnem skozi
slovensko ozemlje in ki je danes v precejs$nji meri
neizkori§¢en. Danes moramo tudi naSe Zeleznice
modernizirati, kar bo zahtevalo znatna vlaganja
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in bo ob&utno povedalo konstantne stro¥ke pre-
voza, &e se ne bo vzporedno poveéal tudi obseg
prometa. Blagovni tokovi iz jadranskih luk Trsta
in Reke pa se danes usmerjajo na proge, ki gredo
mimo slovenskega ZelezniSkega sistema, to je na
progi Trst—Trbiz in Reka—Zagreb. To velja Se
posebej za tranzitni promet z zalednimi drZavami.
Luka Koper in proga Koper—Presnica predstav-
ljata za slovenski prometni sistem perspektivno
investicijo, ker zagotavljata nove dodatne koli¢ine
prometa, katere bodo vplivale na zniZanje lastne
cene prevoza po Zeleznici. Ze danes bi bili pre-
vozni strofki slovenskih Zeleznic za 3 do 49 vi§ji
po netotonskem kilometru, ¢e bi odpadel promet
s koprsko luko.

Popreéni stroski prevoza blaga po slovenskih
progah znaSajo 16 dinarjev po tonskem kilometru,
od katerih odpade 9 dinarjev na konstantne stro-
Ske, ki se pojavljajo neodvisno od obsega prometa.
Blago, ki ga luka posreduje Zeleznici, opravi po
zelezniski mrezi Slovenije popreéno 200 km. Vsaka
tona blaga, ki ga luka dodatno posreduje Zeleznici,
omogoca le-tej 1800 dinarjev po toni prihranka na
konstantnih stroskih ostalih prog.

Ze v prvem letu po dograditvi proge bo luka
sposobna zagotoviti tak promet, da bodo z uposte-
vanjem prispevka ostalih prog prevozni stroski
na progi Koper—PreSnica ve¢ ali manj na ravni
popre¢nih stroSkov prevoza po slovenskih Zelezni-
cah. V prvih naslednjih letih pa bo z naraséanjem
prometa proga Ze ustvarjala znaten ¢&isti dohodek.

Drugi moment, ki utemeljuje potrebo po iz-
gradnji koprske luke in ZelezniSke zveze za slo-
vensko gospodarstvo, pa je daljnoseZznej$i. NaSa

.

B. Magajna:

teznja po vklju¢evanju v mednarodno delitev dela
bo dajala, v pogojih gospodarske reforme, vedno
vetji poudarek raznim komparativnim prednostim.
ki jih ima v tem pogledu posamezno nacionalno
gospodarstvo. Komparativne prednosti slovenske
predelovalne industrije pa so predvsem v njenih
ugodnih lokacijskih pogojih ma kriZi§¢u wvaZnih
mednarodnih poti, ki imajo svoje izhodiS¢e v lukah
severnega Jadrana. Danes je naSe gospodarstvo
usmerjeno precej avtarkiéno, kar zadeva vkljuce-
vanje v mednarodno menjavo pri oskrbi s surovi-
nami. Reforma bo nedvomno ustvarila take po-
goje v na8i mednarodni plagilni bilanci, da bomo
lahko postopoma zaéeli opuScati tiste domace su-
rovine, ki so nekvalitetne in drage, in jih zame-
njevati s cenejSimi in kvalitetnej8imi uvoznimi
surovinami. Takrat bo luka lahko odigravala Se
posebno pomembno vlogo za slovensko gospodar-
stvo in bodo Se posebno prisli do izraza tisti raz-
logi, ki opraviéujejo nastanek industrijske cone v
luki Koper.

Luka Koper je torej v kratkem ¢asu svojega
obstoja postala Ze pomemben ¢&initelj v razvoju
slovenskega pomorskega gospodarstva. Njen na-
daljnji uspeSen razvoj ovira edino nedograjena
zelezniSka zveza z zaledjem. Kolikor bi se promet
luke zaradi dograditve Zeleznice razvijal, bo pod-
jetje lahko Se naprej s svojimi sredstvi in z anga-
ziranjem koristnikov luke ter banénih kreditov
sproti prilagojevalo svoje kapacitete obsegu pro-
meta in tako zagotovilo tudi rentabilno koriséenje
proge. Zato je zagotovitev sredstev za dokonéanje
proge v letu 1967 klju¢éni problem njenega obstoja
in razvoja.

SOME ECONOMICAL ASPECTS REGARDING THE PORT OF KOPER AND THE RAILWAY
KOPER—PRESNICA

Synopsis

International port of Koper was built recently. The
first section of the transshipment harbour was built
in 1958. At present the port of Koper includes already
550 m of transshipment harbour, 39,500 squ m of ware-
houses and is spread over surface of 19 hectares. Over
one thousand workers are employed there. The con-
struction of the port of Koper and its inclusion into

the system of Yugoslave ports is being carried out in
specific conditions that in many aspects differ from
the traditional ways of Yugoslave ports’ business and
activities. The difference is in a development of better
business, up-to-date work methods and organization.
The author details the above mentioned problems with
regard to the perspective development,
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Sklepi plenuma ZGIT Slovenije v Kopru 5. in 6. februarja 1966

1. Strokovni referat o wurbanizaciji Slovenskega
primorja in razprava sta seznanila ¢lane Zveze grad-
benih inZenirjev in tehnikov Slovenije s problemi se-
danjega in bodocega razvoja celotnega slovenskega obal-
nega podrotja v povezavi s sosednjimi obalnimi
podroé&ji Trsta in hrvatske Istre.

Na temelju predlozenega gradiva je prifel plenum
do sklepa, da so predlogi za urbanistitne resitve vse-
stransko utemeljeni, ni pa ¢asovno uspel oceniti vseh
podrobnosti urbanistiéne dokumentacije.

Plenum predlaga, da se z urbanistitno dokumen-
tacijo slovenskega obalnega podroé¢ja seznani $ir§i krog
strokovnjakov in ob¢anov. Urbanizacija Slovenskega
primorja ne more biti samo skrb obalnih obdin —
Kopra, Izole in Pirana — temveé zaradi nujnosti na-
daljnjega razvoja nasega celotnega gospodarstva, pred-
vsem pa zaradi vazZnosti pomorskega, ZelezniSkega in
cestnega prometa ter turizma skrb vse Slovenije. Pra-
vilno in hitro reSevanje urbanizacije Slovenskega pri-
morja bo tudi pripomoglo k skladnej$emu razvoju
jugoslovanskega gospodarstva.

2. Uspesno realizacijo predlaganih wurbanistiénih
resitev ovirajo neizdelani regionalni plani SR Slovenije,
ki so za racionalno urbanizacijo edina osnova. Zato je
nujno opustiti dosedanjo prakso parcialnega reSevanja
problemov in pospeSeno vlagati ve¢ sredstev ter stro-
kovnih sil za izdelavo potrebnih regionalnih urba-
nistiénih naértov.

3. Urbanistitna dokumentacija daje poseben po-
udarek pomenu razvoja in izgradnje luke v Kopru ter
Zelezniske povezave Kopra z zaledjem, kar je bilo na
plenumu, v referatih in diskusiji e posebno osvetljeno.

Tovarna betona

Tristo cestnih velikanov teze 5 do 12 ton vozi za
tiho revolucijo. Njihovi rotirajo¢i bobni so polni be-
tona in vedno hitreje spodrivajo ropotajoe betonske
mesalce v Zahodni Neméiji.

Skoro 15 milijonov m? betona, petkrat toliko kakor
leta 1960 in 129 vse letne porabe, je bilo v letu 1965
proizvedeno dale¢ pro¢ od gradbisé. Beton je bil pre-
peljan s posebnimi vozili, ki so opremljena z bobni,
ki se stalno vrte, &e so polni betona. Stevilo tovarn v
ZRN, kjer proizvajajo beton, je naraslo v zadnjih 5
letih od 150 na 550 oziroma $e veé, promet pa od 150
na 750 milijonov DM (od 46.5 milijarde din na 3725
milijarde din). ’ 4

Na elektronskem komandnem mostu moderne
tovarne betona more en sam tehnik nadzorovati pro-
izvodnjo 1000 ton betona na dan. Zato, da doseZe tako
proizvodnjo, vloZi v polno avtomatizirano me3alno
napravo luknjan karton, v katerem je vtisnjenih
37 normalnih in 34 posebnih receptov, ter pritisne na
nekaj gumbov. Gramoz, voda in cement se pomesSajo
v velikih stacionarnih bobnih. Mesanico preloZze v
posebne transportne bobne, ki se ves ¢as prevoza vrte,
da se beton ne bi strdil. Ce prevazajo beton na velike
razdalje, potem napolnijo bobne samo s surovinami,
potrebno meSanje pa opravijo bobni med samo voZnjo.

Transportni beton ni samo kvalitetnej§i, ampak
navadno tudi cenejsi kot beton, ki ga izdelajo na grad-
bistu. Velik prihranek se doseze zato, ker niso potrebni
posebni strokovni delavei in drugi stroji, ki med de-

Vse predlozene tehnifne in ekonomske utemeljitve
nujnosti hitre izgradnje teh objektov so s tehni¢nega
in ekonomskega vidika jasne in sprejemljive. V ren-
tabilnost in ekonomiénost investicij za luko in kopr-
sko Zeleznico ni nobenega dvoma. Razen fega je se-
danja cesta, kot edina povezava z zaledjem, Ze ozko
grlo in ovira nadaljnjemu razvoju obalnega podro¢ja.
To stanje Ze hromi naértni gospodarski razvoj Slo-
venije.

Slovensko gospodarstvo je pravofasno ocenilo
pomen svojega izhoda na morje in zato'Ze omogotilo
dosedanjo izgradnjo luke in Zeleznice. Plenum smatra,
da je ekonomska nujnost, glede na do sedaj vloZena
sredstva, ¢imprej dokonéati izgradnjo koprske Zelez-
nice, saj je polovica gradbenih del spodnjega ustroja
Ze dokontana, kar predstavlja preteini del potrebnega
Casa za izgradnjo Zeleznice,

Sedanja faza izgradnje Zeleznice narekuje tudi z
vidika gradbene ekonomike neprekinjeno gradnjo in
dovrsitev v letu 1967.

4, Plenum podpira teZnje gospodarske reforme po
zmanjSanju obsega investicij. RazpolozZljiva sredstva
naj se vlagajo predvsem v dokonéanje tistih objektov,
ki omogotajo uspesnejse vkljufevanje v mednarodno
delitev dela. Na osnovi predloZzenega gradiva in raz-
prave plenum sodi, da je koprska Zeleznica objekt, ki
se uvriéa v prioritetni red takih investicij.

5. Plenum Zveze gradbenih inZenirjev in tehnikov
Slovenije pri¢akuje, da bo slovensko gospodarstvo v
Se veCji meri kot doslej prispevalo sredstva za ¢im-
prej$njo dograditev koprske Zeleznice, ker je ta naloZba
sedaj gospodarsko vsekakor rentabilna.

Zveza gradbenih inZenirjev
in tehnikov za Slovenijo

lom na gradbig¢u niso polno izkoris¢eni. Poleg tega pa
mnogokrat manjka na gradbis¢ih prostora, da se uredi
deponiranje gramoza in skladisée cementa.

Pozimi pripeljejo gotovi beton predgret na grad-
bisce, tako da ga ljudje vgrajajo tudi pri —5 do —7°C.

Ce niso v Zahodni Neméiji Se dosegli ameriske
potrodnje gotovega betona (60 % od vsega porabljenega
betona), je razlog v omejenem akecijskem radiju tovarn
betona. Pri razdaljah nad 25 km je transport predrag.
Poleg tega pa sme trajati prevoz od tovarne betona
do gradbista 30 min, sicer se zaéne beton strjevati.
Obstajajo kemiéni dodatki, ki vplivajo na strjevanje
betona, vendar so predragi, da bi jih stalno uporab-
ljali. Vozniki jih smejo dodati med voZnjo betonski
mesanici, ¢e se prevoz zakasni ali imajo defekt na
vozilu.

Izven velikih mest so tovarne za beton Se red-
ke. V velikih mestih kot npr. Kéln, Essen, Hamburg
pa izdelajo betona Ze 40°%s od vsega porabljenega.
Investicijski stroSki za srednje veliko tovarno betona
se sufejo okrog 1 milijona DM (ca. 320 milijonov din),
vsako vozilo z bobnom pa stane 80.000 DM. Navedeni
izdatki se splaéajo le, &e je mozZno oddati vso proizvod-
njo. Lastniki tovarn so v prvi vrsti tovarne cementa.
Poleg domacih investitorjev nastopajo tudi tuji. Tako
ima anglesko-kanadsko podjetje Ready-Mixed Con-
crete LTD v ZRN 20 tovarn za beton. Med drugim je
lastnica tovarn za beton tudi znana firma Unilever,
ki sicer proizvaja milo in margarino.

Dipl. ing. M. Prezel]
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Spletanje in zalivanje Zi¢nih vrvi

I. Spletanje ziénih vrvi

Pri vsakem naéinu spletanja se posamezni prameni
vrvi z roko spletejo v ¢vrsto enotno vrv, Ta zveza se
ustvari s trenjem med posameznimi prameni wvrvi.
Kadar je splet dobro izvr§en — kar vsekakor zahteva
veliko spretnosti in vaje — je mogote racdunati z vi-
soko stopnjo varnosti in trajnosti zveze.

Spletanje je treba tako izvrsiti, da se z ustrezno
izmero in razdelitvijo spojenih koncev wvrvi doseze
skoraj ista porusna trdnost na spletenem mestu kot jo
je imela prvotna vrv. Zveza, ki se ustvari s trenjem
med dvema posameznima pramenoma vrvi, mora biti
taksna, da obremenitev, ki nastopi pri uporabi, ne
razrahlja strukture spleta.

Orodje za spletanje (sl. 1)

1. ploscate klescte
2. igla za spletanje
3. bakreno kladivo

4. kleste za spletanje
5. ro¢no kladivo
6. klesde Séipalke.

Tehnika spletanja, ki je nadaljevanje spletanja
vrvi iz konoplje, je zelo mnogostranska. Tu bomo po-
jasnili edinole nacin izdelave dolgega spleta.

—01 Dolgi splet je treba uporabiti tam, kjer je
treba izvesti povezavo dveh koncev pramenastih
vrvi brez povefanja premera vrvi; pri tem mo-
rata imeti obe vrvi, ki ju spletamo, isti premer,
isto #tevilo pramenov, isto suéno smer in isto
suéno dolzino.

vrie 1

vry ‘g"

%m —————

splefena vri -
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—02 DolZina spleta mora pri Sestpramenskih
vrveh znaSati 1200-kratni, toda najmanj 1000-
kratni nazivni premer vrvi.

—03 Svetli razmak med konci dveh spletov ali
enega spleta od konca vrvi mora znasati najmanj
2,5-kratno dolZino spleta.

—04 V novem stanju je pri neskonénih vrvnih
zankah praviloma dopusten samo en splet. Dva
spleta lahko naredimo edinole tedaj, ¢ée je to
iz proizvodno tehni¢nih razlogov pri zelo dolgih
vrveh neizogibno,

—05 V novem stanju je pri vrveh, ki niso sple-
tene v zanko, splet nedopusten.

—06 Stevilo spletov pri neskonénih vrveh se
lahko z vpletanjem poveéa najve¢ na 5 spletov.

—07 Stevilo spletonv, ki niso spletene v zanko,
smemo 2z vpletanjem poveéati najve¢ na dva
spleta.

—08 Dobo uporabe vetkrat spletenih vrvi
mora dolo¢iti pristojni organ.

—09 Za izdelavo dolgega spleta veljajo
naslednja dolocila:
v e e =1200-25 —_—
5, ——2600d-5 ——= [—— -600g-5 ———f
| m
Loovile povilie

S8l. 3 s
(1) Obe vrvi je treba za pripravo k spletanju v raz-
maku »s« od konca vrvi poviti in razplesti do tega
povitja. Tudi konce pramenov je treba zavarovati
proti razpletanju s povitjem.
(2) Jedri obeh vrvi je treba tesno ob povitju odrezati
in pramene skrajsati kot sledi:

feoro yvrys
LOovite

L0rte

JeOra vrii

Vsak drugi pramen obeh koncev vrvi je treba po
potrebi 200 do 1000 mm od povitja odrezati. Na
skici je na vrvi A prikazano skraj$anje pramenov
Ay, As, A; in pri vrvi B skrajSanje pramenov Bs,
B4, Bg. Druge pramene je treba tako odrezati kot
kaze skica:

h

As in B; na %-S— s pramena Ag in B; na

&8, h
6 — o Ppramena Ay in B; ohranita svojo dolZino

£8u
6 — S

Pri fem pomeni »h« dolZine koncev jedra vrvi, ki
ostanejo v vrvi, enakomerno porazdeljeni med



spletnimi vozli, da zagotovijo spletu zadostno ela-
sti€nost in gibkost. Na razdalji med dvema splet-
nima vozloma morajo biti prameni in {tisti del
jedra, ki je ostal v vrvi, enako dolgi, torej morajo
meriti eno tretjino razmaka med vozli:

h=e=

w|mn

Razmak med spletnimi vozli kot tudi dolZina vple-
tenih koncev vrvi in kosov jedra, ki ostanejo v vrvi,
so v naslednji tabeli izra¢unani za vrv s premerom
24 mm.

DolZzina
DolZina Razmak DolZina jedra
DolZina DolZina vrvi, med koncev vrvi med
spleta spleta ki se spletnimi za vplete-
prekriva vozli vpletanje nimi
prameni
i - s/3 o h
m m m m m
L =1000d 24 12 4 1,33 1,33
L =1200d 288 14,4 4,8 1,60 1,60
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(3) Pri spletanju je treba obe pripravljeni vrvi na tak
natin stakniti drugo z drugo, da se obe povitji
stikata in se konec pramena ene vrvi vleZe med
dva konca pramenov druge vrvi, pri ¢emer je treba
obdrzati razporeditev, kot je prikazana v skici; tako

na primer leZi kratki pramen A; med dolgim pra-
menom B; in kratkim pramenom Bg. Namestitev
koncev pramenov mora biti taka kot to prikazuje
skica, tako da se prameni glede na obseg vrvi ena-
komerno prepletejo.

S P pum—

(4) Nato je treba kraj$i pramen ene vrvi (npr. A;) po
razrahljanju povitja sprostiti in vplesti na njegovo
mesto dolgi pramen druge vrvi (By) vse do splet-
nega vozla K.

(5) Ko smo potem iz vrvi razpleteni konec pramena

h

(npr. A;) skrajsali na dolzino e = Z— 9 je treba
vrv na spletnem wvozlu odpreti s spletno iglo in
oba konca pramenov vplesti v notranjost vrvi na
mesto jedra. Ker se prenasa sila v vrvi na vtié-
nih koncih s pomoéjo trenja, mora wvpleteni pra-
men popolnoma izpolniti votlino, ki nastane z
odstranitvijo jedra. Torej je potrebno vtiéne konce
tako moéno poviti s konopljo, da se ustvari zadost-
no trenje brez povecanja premera vrvi.

(6) Spletni vozel je mogoc¢e izvesti pa¢ glede na smoter
kot vzporedni vozel, krizni vozel ali preti¢ni vozel.

VZPOREDNI VOZEL KRIZNI  VOZEL PRETICNI  VOZEL

(7) Po izvrsitvi vozlov ene vrvi (Ki, Ks in Kj) je treba
odstraniti povitje druge vrvi in na enak natin z
razpletanjem kratkih pramenov druge vrvi (npr. Bs)
in wvpletanjem dolgih pramenov prve vrvi (Az)
opraviti druge spletne vozle K;, K5 in K.
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(8) Po spletanju je treba spletna mesta s toléenjem
z bakrenimi kladivi na leseni podlagi spet spraviti
v okroglo obliko ter odstraniti odebelitve v DmeC-
-ju vozlov.

(9) V doloéenih primerih npr. pri enovrvnih Ziénicah
je mogoée odstraniti jedro na celi dolzini spleta.

V teh primerih bo dolZina vtitnih koncev e =% in

h = 0. Za vrv s premerom 24 mm imamo:

Doliina  Razmak  Dolsina
DolzZina DolZina L med koncev
spleta spleta ki'se spletnimi za
prekriva vozli vpletanje
L s s/3 e
m m m m
I=1000d 24 12 L 4
I=1200d 28,8 14,4 48 - 4,8



II. Navodila za zalivanje Ziénih vrvi

Za zalivanje se smejo uporabiti edinole take
kovine, ki pokaZejo po podatkih v poobla-
S¢enem raziskovalnem zavodu spodaj navedeno
sestavo in imajo navedene lastnosti.

Za zalivanje gole Zice je treba izbrati zlitino,
ki mora imeti naslednje lastnosti:

obmoéje taljenja . 240 do 250°C
temperatura uhvanJa 300 do 350°C
Brinellova trdota pri sobni tem—

peraturi . oMdNAREL s e min. 20 kg/mm?
pri 508C min. 15 kg/mm?
ulivnost v obmoé]u tempera—

ture ullvanja : s oingt 80fer
(Ulivnost je treba dolof,ltl v skladu s spiralno
obliko maske po VDG priporodilu iz meseca
marca 1960.)
tlaéna trdnost min. 10 kg/mm?
skréek min. 0,4 %%
sprijemna trdnoat [1zmer]ena na

zaliti posamezni Zici) . min. 2 kg/mm?

Lezenje Zice pri 45°C, obreme-
njene z dovoljeno Dbremem—
tvijo, sme znasati po 500 urah maks. 0,2 mm

Struktura mora biti enakomerna in fino kristal-
na.

Kemijska sestava pri svinéeni osnovi bo
torej naslednja:

cin . (Sn) |: 5—10 %,
antimon (Sb) 10—20 %/
baker (Cu) maks. 0,6 ¢

prav tako elementi za legiranje, ki so potrebni
za dosego zgoraj navedenih lastnosti.

Zalivno kovino smemo za zalivanje upo-
rabiti samo enkrat.

Zalivne stoZce je treba fotografirati.
Fotografije, ki morajo kazati prosto stojeéi stoZec
z obeh strani brez osentenja, je treba izdelati v
formatu 13/18, pri éemer mora slika stoZca ob-
segati ca. 2/3, slika vrvi pa 1/3. Oznako vrvi in
datum, v posameznih primerih tudi mesto, je
treba vnesti na posebno ploséico in jo fotogra-
firati s stoZcem.

Zalivne stoZce na nosilnih vrveh
je treba — ¢e ni nujno iz posebnih vzrokov ze
poprej — obnavljati pri visoki legi vle¢ne vrvi
po Sestih letih, pri nizki legi po Stirih letih. Ce
gredo nosilne vrvi direktno ¢ez odklonske ko-
lute, ki imajo premer sidrnega bobna, je treba
zalivne stoZce obnavljati na tri leta.

Zalivne spojke na nosilnih in napenjalnih vrveh
je treba opremiti s spojnim kazalcem
(Spion), da se lahko ugotovi eventualni izvlek
vrvi iz zalitega elementa,

Zalivne spojke na nosilnih in napenjalnih vrveh
je treba zatesniti proti dostopu vode s tes-
nim premazom 2z mazalnim sredstvom, ki
se uporablja za mazanje vrvi.

Zalivne stoZce pri spojkah vozil je treba — te
ni nujno iz posebnih vzrokov Ze poprej — ob-
navljati najmanj po S&tirih letih, &e so vozila
opremljena z zavoro na nosilni vrvi, sicer naj-
manj po dveh letih.

Spojke vozil je treba tesniti z mandetami iz
usnja ali plastiéne snovi, napolnjenimi z mastjo.
Uporabiti je treba mazalno sredstvo, ki se upo-
rablja za mazanje vrvi.

Povitje vrvi na koncu zalivnega stoZca je
treba po zalitju odstraniti.
Kontrola izvleka vrvi iz zalivnega

stoZca mora biti mogota brez demontiranja z od-
vijanjem matice.

—13 Da se doseze enakomerna porazdelitev bremena
na vse Zice in omogo¢i lahka demontaZa, je
treba konéne tulce usidrati bodisi s po-
moé¢jo dvodelne plosée, ali pa izvesti kot oéesne
tulce. NaleZni ploskvi konénega tulca in dvo-
delne ploice je treba izoblikovati kot krogelni
zglob.

—14 Stene tulca morajo biti ¢im glajse, da je mogole
zalivni stoZec ¢im laZe izbiti.

—15 Nagib stoZca k osi vrvi oziroma njegov
konéni premer in njegovo dolZzino kot mnogo-
kratnik nazivnega premera vrvi je treba dolo_éitg
ustrezno spodnji tabeli. StoZzec ne sme prehajati
v cilindriéno obliko. Izvriina za vrv mora ime?x
vsaj tolik$no dolZino kot je nazivni premer vrvi;
njen premer pa sme biti najveé¢ §tiri milimetre
vedji kot je nazivni premer vrvi.

Koristna Konéni

Nazivna trdnost Nagib

L siodta | GERRG Go e
pod 180 kg/mm?® . 1:8 5d

180 do 200 kg/mm?* . 1:10 6d 2,20d

nad 200 kg/mm? . Ly % 7d

—16 Spojke, tulce in vrvne priZemke

je treba tako razporediti, da je vrv prosta vsaj
na oddaljenosti, ki je enaka 80-kratnemu na-
zivnemu premeru vrvi pri zaprtih wvrveh, ali
60-kratnemu nazivnemu premeru vrvi pri pra-
menasto spiralnih vrveh ter pramenastih vrveh
in neobremenjena na upogib. Treba je preprece-
vati prekoracenje skrajnih mej. Isto velja smi-
selno za odmik od mest, kjer vrv nalega na pod-
pore,

Za izdelavo zalitja je treba upostevati

naslednja dolo¢ila:

(1) Vrv je treba od mesta predvidenega reza v smeri
uporabljenega dela vrvi v dolZini najmanj 50 pre-
merov vrvi dobro oéistiti.

(2) Z obeh strani predvidenega reza ter v smeri upo-
rabljenega dela vrvi je treba v iztegnjenem stanju
vrv v razmakih priblizno 20-kratnega premera vrvi
poviti ali pa namestiti motne priZemke, pri-
merne premeru vrvi. DolZina povitja mora zna3ati
vsaj trikratni premer vrvi. Premer Zice za po-
vitje mora biti ustrezen premeru vrvi. PriZemke
je treba tako moéno zategniti, da je nemogoé ka-
krienkoli premik Zic.

(3) Vrv je treba tako prerezati, da se Zice zaradi vro-
¢ine ne poskodujejo. Rez je torej treba
opraviti z dletom ali Zago.

(4) Od opravljenega reza je treba v razdalji, ki ustre-
za koristni dolZini stoZca oziroma dolZini Zie za
sidranje, vrv poviti.

(5) Nato je treba pomakniti tulec nad vrv, odstraniti
prvo povitje, konec vrvi razplesti v Sop
(povitje vrvi je treba toliko sprostiti, da se nobe-
na Zica ne bo mogla preplesti z drugo), Zice pa je
treba skrbno uravnati le v toliki meri, kolikor
je nujno potrebno za izdelavo Sopa. Da pridemo
do zZic v jedru Sopa, smemo zunanje Zice rahlo
zapogniti.

(6) Ce morebiti naletimo na nekovinsko jedro,

ga je treba kolikor mogoce daleé odstriéi. Z Zié -

nim jedrom je treba ravnati kakor s prameni;

v izjemnem primeru lahko ostane nenosilni jedrni

pramen nerazpleten.

(7) Zice je treba skrbno otistiti Ziénega maziva in
razmastiti. Kol razmastilno sredstvo je treba
uporabiti perkloretilen; gorljive ali kodljive snovi
so nedopustne.

(8) Nato je treba konce Zic v obliki kljuke po
potrebi v dveh stopnjah zapogniti k osi vrvi.
Zapognjeni konec Zice mora biti dolg najmanj 2 ecm
(ca. 10-kratni premer Zice); razdalja med zapognje-
nimi konci mora pri dvostopenjski zapognitvi zna-
Sati ca. 1cm.

w1



(9) Pred pocinjenjem je treba Zi¢ni Sop Se enkrat z
zgoraj navedenim razmastilnim sredstvom s po-
tapljanjem in stresanjem pribliZzno eno minuto
razmasScéevati. Po kratkem suSenju na zraku
je treba takoj izvesti pocinjenje,

(10) Za pocinjenje je treba uporabiti poseben lo-
nec (ki mora biti popolnoma ¢ist — v njem ne
smemo poprej taliti nobene litine). Lonec¢ mora
biti dovolj velik, da lahko v njem premikamo in
stresamo Zi¢ni Sop, ne da bi se dotaknil dna lonca.

(11) Za pocinjenje je treba uporabiti cinovo ko-
pel LSn40 z maks. vsebnostjo 0,59 antimona.
Temperatura kopeli mora biti 250—300°C in jo je
treba natanéno izmeriti (z utopnim pirometrom
oziroma vsaj s termobarvnimi svinéniki).

(12) Pred pocinjenjem zi¢nega Sopa je treba na
cinovo kopel potresti toliko kisline prostega, ak-
tivnega, neizparevajotega tekotega sredstva, da se
tvori cinaminklorid in wustvari strnjeno oljnato
krovno plast.

Za to teko¢ino moramo dobiti dovoljenje pri pri-
stojnem organu.

(13) Pri pocinjenju moramo ziéni Sop vetkrat po-
Casi potopiti skozi tekot¢ino v cinovo kopel, dokler
dosezemo brezhibno pocinjenje celotne povrsine
Zic. Pocinjenje mora obsegati ca. 3/4 do 4/5 Sopa.

(14) Po pocinjenju je treba takoj uravnati
vrv in tulec. Pri tem pocinjenju Zice ne smemo
premikati ali kakorkoli poskodovati. Do zalivanja
ne sme miniti ve¢ kot pol ure. Delovni prostor je
tako prirediti, da je mogoce dela v redu opraviti.

(15) Tulec je treba pomakniti ¢ez Ziéni Sop in konec
vrvi ter tulec fiksirati v navpiéni legi. Vrv mora
viseti iz tulca na dolZini 80-kratnega premera vrvi
in jo lahko Sele potem upognemo v radiju, ki ne
sme biti manj$i od 80-kratnega premera vrvi.

(16) Rego med vrvjo in tulcem je treba zatesniti z az-
bestno vrvico, pri ¢emer je treba paziti, da sovpa-
data os vrvi in tulca.

(17) Tulec je treba nato enakomerno ogreti na 250°C
(merjeno s termobarvnimi svinéniki). Pri tem je
treba brezpogojno paziti, da se prepreéi pregreva-
nje Zic,

(18) Lonec, v katerem se segreva zalivna kovina, mora
biti ¢ist in tako wvelik, da je mogocCe segreti vsaj
1,5-kratno koli¢ino za zalitje potrebne kovine.

(19) Za zalitje je vedno treba uporabiti 1,5-kratno
koli¢ino potrebne, tovarnisko nove zalivhe kovine
in jo segreti na najveé¢ 360°C. Temperaturo je
treba meriti vsaj s termobarvnimi svinéniki, bolje
pa z utopnim pirometrom.

(20) Pred zalitjem je treba zalivno kovino v loncu
dobro premesati ter odstraniti kozico ali ostanke, ki
se pojavijo na povrdini tekofe kovine. Za olajsa-
nje tega dela se lahko uporabi tudi poprej ome-
njeno tekoéinsko sredstvo, ki pa ne sme priti v
zalitje.

(21) V Ziéni Sop ne smemo zabijati zagozd.

(22) Med zalivanjem moramo z lahkim trkanjem
s kladivom prepreéiti tvorbo mehurékov v zaliv-
nem stozcu.

(23) V1iti je treba toliko zalivne kovine, da so konci
Zic pokriti ca. za 5 mm.

(24) Da pospeSimo ohladitev, lahko tulec hladimo
previdno z vlaznimi krpami.

(25) Po ohladitvi je treba zalitje oznaéiti.

Oznaka mora vsebovati datum zalivanja, spoznav-
no Stevilko ali sicer znak izvréditelja zalivanja, ka-
kor po potrebi tudi druge ustrezne spoznavne po-
datke. Slednji¢ je treba oznaciti poloZaj zalivnega
stoZca v tulcu, da jo lahko po pregledu vrnemo
v isti polozaj. .

(26) Tulec je treba z najvecjo pazljivostjo pomakni-
ti nazaj, zalitje pregledati in ga posneti foto-
grafsko. Zalitje je edinole tedaj brezhibno, ¢e kazZe
popolnoma gladko povrsino brez slehernih' me-
hurckov. Zunanje Zice smejo biti vidne le posamié¢
na kratke razdalje.

V nasprotnem primeru je treba vrv skrajsati in
zalitje ponoviti.

(27) Pred vgraditvijo, ki lahko sledi Sele tedaj,
kadar se je zalitje zanesljivo ohladilo do sobne
temperature, je treba odstraniti vsa povitja.

(28) Prehodno mesto od vrvi do zalivnega stoz-
ca je treba obilno namazati z mazivom, ki se upo-
rablja pri izdelavi vrvi. Pri pramenastih vrveh je
treba s primernim sredstvom poskrbeti za to, da
se z mazivom prepoji tudi notranjost vrvi (injici-
ranje maziva). Pri tem vrvi ne smemo odpreti s
spletnimi iglami. Pri nosilnih vrveh lahko doseze-
mo naknadno mazanje notranjosti Zice z daljSim
potapljanjem v lahko teko¢o raztopino razredéene-
ga maziva.

(29) Pred dokon¢éno namestitvijo je treba celotni
stoZec in notranjo povrSino tulca obilno namastiti.

—18 Zalivanje smejo izvajati edinole osebe, ki so do-
kazano poutene o tem postopku in se stalno
ukvarjajo z deli zalivanja.

(I)Dovoljenje za zalivanje izda pristojni organ
vsem  takim osebam, ki so dokazale svoje znanje
za delo zalivanja in ki to delo stalno opravljajo.
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projektiranje
in
ekonomiko

INVEST BIRO

koper

izdeluje vso

urbanistiéno dokumentacijo
projekte splosne arhitekture
projekte instalacij vseh vrst
projekte nizkih gradenj
projekie kanalizacij

za naselja

statiko za vse vrste
visokih in nizkih gradenj
izvrSuje vsa geodetska dela
in podloge za vse vrste
projektiranja

izvaja ekonomske analize
elaboratov in druge

intelektualne usluge

SPLOSNO
GRADBENO
PODJETJE

STAVBENIK

IZOLA

s svojimi poslovnimi enotami v:

1ZOLI
KOPRU
PIRANU
LJUBLJANI
in PORECU

in obrati

kovinski obrat, obrat proizvodnje
gradbenega materiala, teracerski obrat,
mizarski obrat,

elektroinstalaterskl obrat

ter biro za projektiranje

in konstrukcijo

lzvaja vse vrste visokih, nizkih,
hidrotehniénih in pomorskih
gradenj

Gradi in prodaja stanovanja
za trzisce

Projektira vse vrste industrijskih,
stanovanjskih in obmorskih
objektov
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K O EHoper, Nabreije Jug. mornarice 1/a Telefon 21920 Telex 03510 Telegram Luka Koper POB 1530
R

Pristanifko podjetje »Luka Koper« opravlja vse pretovorne in skladi¥¢ne operacije'za vse
vrste generalnega tovora. Luka je specializirana za pretovarjanje in skladif¢enje: lahko
pokvarljivega blaga, jufnega sadja in vegetabilnega olja. Razpolaga s posebnimi skladis¢i
in mehanizacijo za manipulacijo naStetih vrst blaga. V Luki Koper pristajajo ladje na
rednih ladijskih progah: Jadran—Severna Amerika, Jadran—Severna Evropa in Anglija,
Jadran—Severna Afrika in Spanija, Jadran—Mehiski zaliv, Jadran—Juzna Amerika, Jadran
—Izrael in Ciper, Jadran—BliZnji vzhod, Jadran—Rdece morje, Jadran—Vzhodna in zahodna
Afrika, Jadran—Srednji vzhod, Jadran—Perzijski zaliv, Jadran—Daljni vzhod, Gréija, Turcija



