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Povzetek | Pred ZelezniSko postajo Most na Soéi se ¢ez reko Idrijco vzpenja vitek
armiranobetonski lo¢ni cestni most z razponom loka 55 metrov. Most je bil dokon¢an v
prvi polovici leta 1906 in je sluZil za dostopni most k novozgrajeni Zelezniski postaji. V
¢asu nastanka je ta most imel retji najvedji armiranobetonski lok na svetu. UpraviGeno ga
lahko Stejemo tudi za prvi vecji most, kije bil na Slovenskem zgrajen iz armiranega befona
z uporabo klasi¢ne armature, kot jo poznamo danes, fo je z vgrajevanjem okroglih Zele-
znic palic. In ne samo to - secesijski stil, znacilen za arhitekturo v zacetku 20. stolefja, je
na tem mostu, v sicer skromni, a vseeno opazni obliki pustil odtis ¢asa, v katerem je most
nastal. Poleg tega mostu ¢ez Idrijco je v Sloveniji samo Se en most, ki je v arhitekfonski
preobleki dunajske secesije. To je Zmajski most v Ljubljani iz leta 1901, ki predstavlja
najlepsi in edinstven primer secesijske arhitekture, aplicirane na mostove, v evropskem
in tudi svetovnem merilu.

Clanek podaja tudi vpogled v &as na prelomu 19. in 20. stolefja, ko so betonski in $e
posebej armiranobetonski mostovi postopno priceli izrinjati kamnite mostove. Takrat se
je tudi koncalo vectisocletno obdobje gradnje mostov v kamnu.

Kljuéne besede: zgodovina gradbenistva, kamniti mostovi, armiranobetonski mostovi,
sistem Monier, Bohinjska Zeleznica, most ¢ez Idrijco, Solkanski most, Zmajski most, se-
cesijski stil

Summury | Not far from the Most na SoCi railway station rises a slender reinforced
concrete arch road bridge with a span of 55 metfers. The bridge was built in the first half
of 1906 and served as an access bridge to the new railway station Most na Soéi. At the
fime of its construction the bridge had the third largest reinforced concrete arch in the
world. Without hesitation we can classify this bridge as the first big bridge built in Slove-
nia using reinforced concrete with steel bars in the same way we do today. And not only
that - the secessionist style (Liberty Stile), characteristic of architecture in the beginning
of the 20™ century, has even modestly left a seal on this bridge of the time in which it was
built. Beside the bridge over the Idrijca river there is only one other bridge in Slovenia built
in the Liberty Style. It is the Dragon Bridge in Ljubljana built in 1901, which represents the
most beaufiful and an unique case of the Vienna Art nouveau (or Liberty) in architecture
and bridge design.

The arficle also offers a stroll through the time of the late 19" century and the early 20™
century when bridges made of concrete and particularly reinforced concrete began to
replace stone bridges. This fime could be considered the time when the millennial period
of building sfone bridges ended.

Key words: building history, stone bridges, reinforced concrete bridges, system Monier,
The Bohinj railway, The Bridge over Idrijca, The Solkan Bridge, The Dragon Bridge, Art
nouveau
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Z vprasanjem, kdaj in kje je bila v Sloveniji
postavljena prva betonarna, pri katerem mo-
stu je bil prvi¢ uporablien beton, kdaj in kje
je bil poloZen prvi asfalt pri nas in kdaj in kje
je nastal prvi Zelezobetonski most na nasih
tleh, bi veliko vecino slovenskih gradbenikov
spravil v kar veliko zadrego. In ne bi se niti
cudil, ¢e tega ne vedo. Zato se mi samo po
sebi postavlja vprasanje, kje in od koga bi
lahko te podatke in fo znanje dobili. PiSe to
v kaksni knjigi, morda ucbeniku in ali bi tako
znanje lahko dobili med Solanjem ali Studi-
jem? TeZko verjetno, saj se s fakim raziskovo-
njem institucionalno v Sloveniji poglobljeno ne
ukvarja praktiéno nihce. Vsaj jaz ne vem, da
se. Pa bi se moral. Poznavanje fehniéne zgo-
dovine je pomemben del poznavanja lastne
stroke in sploSne zgodovine nekega naroda.
Slovenska inZenirska gradbena stroka mora
po mojem mnenju zelo dobro poznati svoje
korenine in razvojne poti, po katerih je hodila
in s kakSnimi strokovnimi dilemami in pre-
prekami, izkuSnjami in izzivi se je sreevala
v obdobju njenih prvih razvojnih korakov.
Poznavanje zgodovine slovenskega gradbeni-
Stva je pomembno za iskanje novih razvojnih
poti sodobne gradbene znanosti, hkrati pa po-
znavanije te dedisCine bogati nado vsesplosno
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kulturo. In po mojem prepri¢anju bi moralo
biti poznavanje nase tehniéne zgodovine tudi
navdih za nastanek novih gradbenih stvaritev
v prihodnosti.

Vedji narodi, kot je slovenski, forej fisti, ki
imajo bogatejSo tehniéno dedis€ino in Ze
v prefeklosti bolj razvito fradicijo gradnje,
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2 + PRIHOD BOHINJSKE ZELEZNICE

Med lefoma 1903 in 1906 se je Zivljenje v Ba-
ki grapi in v Soki dolini povsem spremenilo.
Posebej to velja za Basko grapo, del svetq,
ki je bil vedno precej odmaknjen od cenfrov
Zivljenja. V fem ¢asu so se vzdolZ obeh dolin
razvila dela za izgradnjo Bohinjske Zeleznice
kot dela Il. ZelezniSke povezave med prestolni-
co Dunajem in pristaniéem v Trstu. Na grad-
biS€a se je iznenada zgrnila ogromna mno-
Zica delavcev, med Podbrdom in Gorico naj
bi bilo na progi delalo okoli 12.000 delavcev.

Zivahno je postalo tudi v Mostu na Soéi tik
ob izteku Baske grape, kjer so stekla gradbe-

na dela za izgradnjo velikega ZelezniSkega
postajalis€a, enega pomembnejsih na celot-
nem poteku Bohinjske proge od Jesenic do
Gorice. Zelezniska postaja je bila zamisliena
kot pomembno izhodiS¢e za poti v dolino
[drijce v smeri proti Idriji in za poti v severno
Sosko dolino od Tolmina navzgor. Zeleznika
proga je le malo pred postajo v Mostu na
So€i iz smeri Jesenic preSla Idrijco ob soto¢-
ju Bae in Idrijce in nato nadaljevala svojo
pot po levem bregu Soe navzdol. Tako se
je ta Zeleznidka postaja znasla na nasprotni
strani Idrijce brez prave mostne povezave z

3 « KAMNITI MOSTOVI NA BOHINJSKI ZELEZNICI

Velika ve€ina objektov na celotni frasi Bohinj-
ske Zeleznice je bila zgrajena iz kamna, mo-
teriala, ki je tisoCletja previadoval predvsem

pri gradnji mostov. V zadetku 20. stolefja, ko
se je priCela gradnja Bohinjske Zeleznice, se
je postopno zadel kot nov gradbeni material
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Slika 1« Cestni most ¢ez Idrijco pred ZelezniSko postajo Most na Soéi iz leta 1906. Foto: Gorazd Humar

dajejo danes veliko pozornost zapisovanju po-
membnih prelomnic v zgodovini gradbenega
inZenirstva in konstruktorstva, posebej tistih,
ki so mocno prispevale k hitrejSemu razvoju
gradbene znanosti.

Zato je moja, v fem prispevku opisana zgodba
o0 gradnji cestnega mostu pri Mostu na So€i
(slika 1) skromen prispevek k boljSemu po-
znavanju nade fehniéne zgodovine, posebej
8e zgodovine gradbenistva.

lokalno cesto na drugi, desni strani Idrijce.
In da bi ZelezniSka postaja v Mostu na Sodi
uresni€ila namen, zakaj je bila zgrajena, je
bilo treba k ZelezniSki postaji narediti cestno
povezavo ¢ez novi most, ki naj bi ga zgradili
tik pred postajo.

Dela za gradnjo novega cestnega mostu so
prieli z nekoliko zamude $ele v drugi polovici
lefa 1905, kajti otvoritev Bohinjske proge je
bila predvidena Ze za november leta 1905.
Zaradi nepredvidenih zapletov pri izkopnih
delih za predor Bukovo v Baski grapi se je
otvoritev proge zavlekla vse do 19. julija 1906.
Le malo pred fem datumom pa je bil cestni do-
stopni most k Zeleznidki postaji Most na So€i
le dokon&an, a ne brez zapletov pri gradnii.

uveljavljati befon. Z dodajanjem Zeleza v beton
pa so priele nastajati prve Zelezobetonske
konstrukcije. Prvi most iz armiranega befo-
na je leta 1875 postavil ob gradu Chazelet
francoski vrinar in izumitelj Joseph Monier
(Stiglat, 1996), ki je tudi prvi pri¢el armiranje
velikih cvetliénih loncev iz befona. Vendar se
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beton na svoji zacetni razvojni poti Se ni uspel
uveljaviti kot zanesljiv gradbeni material, saj je
pri gradniji Stevilnih betonskih mostov prihajalo
do nepredvidenih tezav, ve¢inoma nastalih zo-
radi naraséajocih asovnih deformacij betona.

Avstrijske drzavne Zeleznice, ki so imele odlic-
ne gradbene inZenirje in poznavalce fako
kamnitih kot betonskih konstrukcij, se pri
gradnji pomembnejSih objektov na Bohinjski
progi kot tudi na celotni frasi Il. ZelezniSke
povezave med Dunajem in Trsfom, se $e niso
hotele odlo¢ati za gradnjo v befonu. Zato so
vsi pomembni premostitveni objekti na tej
progi bili zgrajeni iz kamna. V tem kontekstu
naj omenim samo Solkanski most kot most z
najvecjim kamnitim lokom na svetu (Humar,
1996), ki je prikazan na sliki 2, most ¢ez So¢o
pri Ajbi, ki je prikazan na sliki 3 in je danes
nadomescen z armiranobetonskim mostom,
in $e bi lahko nasteval. S kamnito oblogo so
bile obloZene fudi stene vseh predorov, ki jih
na Bohinjski progi ni malo. Zelezo oziroma
jeklo (natanénih podatkov o uporabi zeleza ali
jekla namreg ni) je bilo iziemoma uporablieno
kot gradbeni material le na nekaterih Zelezni-
Skih objekfih, npr. na mostu ez Idrijco ob
sofo€ju Bace in Idrijce pri Modreju, kjer je bila
za premostitev postavljena velika reSetkasta
Zelezna konstrukcija.

Znameniti francoski konstruktor mostfov in
pisec Stevilnih knjig o mostovih Paul Séjourné
je v svoji iziemno obseZni knjigi o mostovih
z naslovom Grandes vo(tes, ki je v Sestih
zvezkih iz8la v obdobju 1913-1916 (Séjourné,
1913-1916), napisal, da je na prelomu med
19.in 20. stoletiem med 13 mostovi, ki so bili
zgrajeni na obmocju Avstro-Ogrske in so imeli
razpone nosilnih lokov vecje od 40 m, kar 11
mostov bilo zgrajenih po naro€ilu Avstrijskih
drzavnih Zeleznic, ki so ocitno pri gradnji
Zeleznidkih mostov dajale prednost kamnitim
mostfovom.

Precej konservativen pristop avstrijskih drzav-
nih Zeleznic do uporabe betona pri gradnii
mostov je zato dokaj razumljiv. Se vedno so
zaupali kamnu kot zanesljivemu in frajnemu
gradbenemu materialu, ki poleg tega pofre-
buje minimalno vzdrZevanje. Tudi v stroSkov-
nem pogledu se je v éasu gradnje Bohinjske

Slika 2 « Solkanski ZelezniSki most ¢ez Soco iz leta 1906 ima najvecji lok med kamnitimi mostovi na

svetu. Razpon loka znasa 85 metrov. Foto: Simon Monfardini

proge izkazala gradnja s kamnom cenejSa
v primerjavi z befonom, predvsem zaradi
izredno nizke cene delovne sile. Ne glede na
fo so nam znani primeri uporabe betona pri

Pritiski mostu na temelje zaradi njihove velike
povrSine seveda niso bili veliki in befon je v
tem primeru zado$¢al. Iz armiranega befona
(sistem Hennebique) je npr. zgrajena galerija

Kanal Zelezniski most.

Slika 3 « Zelezniski most v Ajbi pri Kanalu na Bohinjski Zelezniski progi je imel 4 kamnite loke, trije
loki so imeli razpone po 40 metrov. Foto: arhiv Gorazda Humarja

gradniji Bohinjske Zeleznice. Tako so v femelje
Solkanskega mostu vgradili beton med Ste-
vilne mocne Zelezne profile (Humar, 1996).

4 » MOST CEZ IDRIJCO JE IZ ARMIRANEGA BETONA

Morda je na prvi pogled na neki nadin pa-
radoks, da cestni most ez Idrijco tik pred
ZelezniSko postajo Most na So€i ni nastal iz
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kamna, ampak iz armiranega befona. Zo-
kaj so forej avstrijske drzavne Zeleznice na
Bohinjski ZelezniSki progi gradile praktiéno

nad ZelezniSko progo pred postajo Avée in
Se bi verjetno nasli kakSen manjsi objekt iz
betona na Bohinjski progi.

vse mostove iz kamna, za gradnjo cestnega
mostu Cez Idrijco v Mostu na So€i pa so
uporabile armirani beton. Vedeti moramo fudi
tfo, da obremenitve v cestnem prometu na
zacetku 20. stoletja niso bile niti priblizno tako
velike kot pri ZelezniSkih mostovih. Domnevati
bi se dalo tudi, da je bila izgradnja mostu ¢ez



Idrijco neke vrste testni primer ali morda eks-
periment, s katerim bi lahko preverili kakovost
mostu in njegovo obnaSanje pod prometom.
O fem lahko le ugibamo, morda bi kakSen re-
zultat dalo preucevanje dokumentov iz arhivov
Avstrijskih drzavnih Zeleznic.
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znameniti Zmajski most z razponom 33
metfrov (Humar, 1998). Osnova fega sistema
je bila gradnja armiranobetonskin mostov
s predhodno postavitvijo nosilnih lokov iz
Zeleznih reSetkastih samonosilnih nosilcey,
na katere so obesili opaz in na njem konéno
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Slika 4 « Prvi poznani armaturni nacrt, ki ga je izdelal Francoz Joseph Monier (Pauser, 1987).

Na zadetku 20. stoletja sta pri gradnji mostov
in armiranobetonskih konstrukcij previadovala
dva nekoliko razliéna in patentirana sistema.
Prvi sistem se je imenoval po francoskem izu-
mitelju Josephu Monierju (1823-1906), drugi
sistem Hennebique pa po njegovem rojaku
Frangoisu Hennebiqueu (1842-1921). Sistem

zabetonirali lok mostu. Zato podpornih odrov
med betoniranjem mostu niso potrebovali,
saj je tezo betona med betoniranjem nosila
kar loéna Zelezna konstrukeija. Zmajski most
je tako bil prvi in hkrati edini most v Sloveniji,
ki je bil zgrajen po sistemu Melan. Stejemo
ga tudi za prvi most, ki je bil na nasih tleh

Pri gradnji cestnega mostu €ez Idrijco so
graditelji uporabili armirani befon po sis-
temu Monier, ki je prakticno enak sistemu
gradnje armiranobetonskih mostov, kot ga

poznamo danes. Sistem Monier, ki je tudi v

Avstriji bil v tistem ¢asu patentno zasciten, je

smel v Avstriji na osnovi pafentne pogodbe

uporabljati nemski podjetnik Gustav Adolf

Wayss ((Kuhta, 2013), (Pauser, 1987)), ki

je na Dunaju ustanovil podruzniéno firmo

Wayss & Co., Wien. Ways se je povezal tudi

z nem8kim podjefnikom Bauschingerjem, ki

je leta 1887 objavil porogilo (Pauser, 1987)

0 preiskavah armiranih mostov, v katerem

ugotavlja:

- med befonom in Zelezom se ustvarja mo¢-
na sila povezave,

- tudi Ce je izpostavljeno velikim in naglim
temperaturnim spremembam, se Zelezo ne
lo¢i od befona,

- zeleznih palic, ki jih objame beton, tudi po
daljiSem Casu ne zajame korozija.

Te Bauschingerjeve ugofovitve so bile izredno

pomembne za nadaljnje uveljavljanje armi-

ranega betona. Vendar ne Se za gradnjo

objektov na Zelezniskih progah, tudi drugod v

Evropi so bile ZelezniSke uprave Se nekaj ¢asa

skeptiéne do uporabe betona na Zelezniskih

progah. Zato se je armirani befon precej hitreje
uveljavljal pri gradnji cestnih mostov kot pri
gradniji ZelezniSkih mostov. Prvi armiranobe-
tonski most, ki je z razponom presegel kamniti

Solkanski most in dosegel razpon 100 metrov,

je bil leta 1911 zgrajen v Rimu. To je bil cestni

most, imenovan Most preporoda (Ponte Il Ri-
sorgimento), ki ga je projektiral F. Hennebique

(glej sliko b).

Slika 5 « Most preporoda (Ponte Il Risorgimento) v Rimu iz leta 1911 je prvi armiranobetonski most na svetu, ki je dosegel razpon 100 metrov (Pauser, 1987).

Hennebique je s patentno zaséito slonel pred-
vsem na uporabi armiranobetonskih nosilcev
T-prereza.

Tretji, tudi dokaj in predvsem v Avstriji in v
ZDA razSirjen sistem za gradnjo armirano-
betonskin mostov se je imenoval sistem
Melan po avstrijskemu inZenirju in izumitelju
Josephu Melanu ( 1853-1941). Po sistemu
Melan je bil v Ljubljani leta 1901 zgrajen

zgrajen iz betona in ker je vlogo armature v
befonu mostu prevzela toga Zelezna reSef-
kasta konstrukcija, ga lahko na neki nacin
Stejemo tudi za prvi Zelezobetonski most pri
nas. Ni pa Zmajski most imel v svoji loéni
konstrukciji vgrajenih armaturnin palic za
prevzem morebitnih nateznih napetosti, kot
jin je uporabljal npr. sistem Monier (glej
sliko 4).
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Od takrat naprej je armirani befon zadel,
posebej pri gradnji mostov, svojo skokovito
hitro in neustavljivo pof razvoja. Po letu
1908 kamna kot osnovnega gradbenega
materiala pri gradnji vecjih mostov skoraj
niso ve¢ uporabljali. Kamen je tako po-
stopno izgubil svoj vedtisodletni primat
kot Kljuéni gradbeni material pri gradnji
mostov.
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5+ GRADNJA MOSTU

Povedati je seveda freba, da na mestu, kjer
je most zgrajen, reka Idrijca sama po sebi
s svojim sicer veckrat hudourniSkim tokom
ne zahteva fake razpetine loka, kot jo most
ima. Tako velik in s tem tudi ustrezno visok
lok je bil predvsem potreben, da so lahko
obstojeco cesto prikljudili na plafo pred Ze-
lezniSko postajo na ustrezni viSini in da ni ob
tem prihajalo do nepotrebnih viSinskih razlik
med temi komunikacijami. Tudi pri razme-
roma ozkem Kkoritu reke Idrijce na obmodju
gradnje ni bilo treba temeljiti podpornega
odra v strugo reke, kot je to bil primer pri
Solkanskem mostu. To je predstavijalo za
graditelje veliko prednost. Druga velika pred-
nost je bila tudi v tem, da temeljev mostu ni
bilo freba graditi v obmoc&ju dosega vode,
ampak na solidnih kamnitih tleh na brezinah
reke Idrijce.

Sam leseni podporni oder pahlja¢aste ob-
like iz Sestih vzporednih lo€nih segmentfov
je tako lahko bil dokaj hitro sestavljen
(glej sliko 6) in decembra leta 1905 se je
zaCelo betoniranje glavnega loka mostu.
Pred tem je seveda bila na podporni oder
polozena vsa armatura loka iz zeleznih
palic okroglega preseka po sistemu Moni-
er. Samo betoniranje loka je vsekakor bila
kompleksna in zahtevna delovna operacija,
saj so nameravali skoraj 400 m® betona v
lok vgraditi v vsega 48 urah. Za takratne
zmogljivosti vgrajevanja betona fo ni bila
majhna koli¢ina, kajti tudi mesalniki betona
so bili takrat Sele v zaletni razvojni fazi.
Graditelji so si pri tem ucinkovifo pomagali
s poSevno dréo za spuséanje kamnitega
agregata, potrebnega za izdelavo betona z
nekoliko visje leZeCe lokalne ceste, ki je tekla
tik nad zadetkom mostu na desnem bregu
Idrijce. Po dréi spusSceni kamniti agregat je
tako priSel do meSalca, ki je z dodajanjem
cementa in vode mesal befon. Pri tem se je
meSalec za beton zaradi intenzivnega dela
veckrat pokvaril. TeZzava je nastopila tudi, ko
se je med vgrajevanjem betona pod njegovo
tezo podrl del podpornega odra, vendar so
tezavo k sre€i hitro reSili in uspesno zakljudili
dokoncanje celotnega loka. Naj dodam, da
glede na dejstvo, da je betoniranje loka kot
glavnega nosilnega dela mostu potekalo v
mesecu decembru, ko se Ze lahko pojavljajo
tudi nizke temperature, da so imeli graditelji
sre€o, da ni priSlo do zmrzlinskih poSkodb
betona. Takrat Se niso poznali dodatkov za

Tolminskega muzeja

za$Eito sveze betonske meSanice pred zmrzo-
vanjem, kot jih poznamo danes.

Zanimiv opis betoniranja loka je mozno najti
v knjigi z naslovom Zivljenje ob Zelezni cesti
(str. 34, avtorica zapisa Karla Kofol), ki jo je
leta 2006 ob 100-letnici Bohinjske Zeleznice
izdal Tolminski muzej (Kofol, 2006).
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Slika 6 « Podporni oder mostu ez Idrijco malo pred betoniranjem loka decembra 1905. Foto: arhiv

Slika 7 « Razglednica Mosta na So¢i iz leta 1910. Pogled na most ¢ez Idrijco v takratnem Easu.

Po strditvi befona v nosilnem loku mostu je
delo na dokonéanju mostu lahko hitro napre-
dovalo in kmalu je leta 1906 ¢ez most bil
spuscen tudi cestni promet. Slika 7 prikazuje
pogled na most v takratnem ¢asu.

Sv. Lucija ob So& - Most k postaji




Ni tezko ugotoviti, ¢e oblikovno primerjamo
priblizno enako velike kamnite in armira-
nobetonske, v glavnem lo¢ne mostove iz

SR P

Quaiat

prvega desetletja 20. stoletja, da so sledniji
vitkejSi in manjSi po dimenzijah osnovnih
sestavnih elemenfov (glej sliki 8 in 9).
TanjSi je tako lok, kot so fudi vitkejSi stebri,

Slika 8 « ZelezniSki most v Blejskem vintgarju na Bohinjski Zeleznici ima
kamniti lok z razponom 41 m. Zgrajen leta 1905. Foto: Cesare

POZABLJENI MOST CEZ IDRIJCO PRI MOSTU NA SOCI » Gorazd Humar

6 * OBLIKA MOSTU IN ARHITEKTURNI OKRASKI

ki se naslanjajo na lok. Armiranobetonski
mostovi so imeli tudi veCje razdalje med
posameznimi stebri, kot so jih imeli kamnifi

veé vitkejSih stebrov manjsih dimenzij, ki so
nosili vozi$¢no konstrukcijo.

Vedje razpone med stebri so pri armirano-
befonskih mostovih zagotavijali dalj$i hori-
zontalni nosilci, ki so nosili vozi§&no ploskev.
Napredek v zmanjSanju koli¢in uporabljenega
gradbenega materiala je tako bil ociten v

Slika 9 « Armiranobetonski cestni most éez Idrijco pri Mostu na Soéi.
Napredek pri razvoju oblike v primerjavi s kamnitimi mostovi je

viden. Foto: Bogdan Kladnik

mostovi. Stebri nad nosilnimi loki so za
razliko, kot so to delali pri kamnitih mosto-
vih, postali pri armiranobetonskih mostovih
raz€lenjeni, nad lok so tako lahko postavili
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Slika 10 « Vzdolzni prerez in preéna prereza mostu (Kersten, 1908).
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korist armiranobetonskih mostov. Gradnja je
z uporabo betona postajala hitrejSa in pred-
vsem cenejsa.

Da je bil most €ez Idrijco fehni¢ni dosezek
Sasa, v katerem je nastal, pricajo zapisi
0 mostu v priznanih publikacijah, ki so
iz8le Ze kmalu po njegovi izgradnji. Prvi
zapis se je pojavil v nemski reviji Beton
und Eisen, ki je leta 1906 iz8la v Berlinu
(Beton und Eisen, 1906). Drugi zapis o
mostu Gez Idrijco pa se je pojavil v knjigi
avtorja Carla Kerstena o zelezobetonskih
mostovih (Kersten, 1908), ki je izSla leta
1908 v Berlinu. V fej knjigi avtor Kersten
podaja navodila za gradnjo mostov, ki naj
bi jih upoStevali pri Solanju in pri inzenirski
praksi. Ob svoji knjigi je v ta namen kot
primer dobre prakse podal nekaj tehni¢nih
podatkov 0 mostu ter prikazal vzdolzni in
preni prerez mostu (slika 10).

Zanimivo je pa tudi to, da ima most Cez
Idrijco pred ZelezniSko postajo Most na Sodi
tudi skromno, a kljub femu razpoznavno
arhitektfonsko podobo s pridihom dunajske-
ga secesijskega arhitekiurnega sfila, ki je
v zacetku 20. stoletja zaznamoval mnoge
stavbe in druge zgradbe v srednji Evropi. Z
arhitekturnimi okraski v secesijskem stilu, ki
S0 jih predstavljali stilizirani venci s po fremi
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dolgimi trakovi, so bile reliefno oznacene vse
zunanje povrsine stebrov mostu nad lokom
kot tudi vsi §tirje ograjni slopi na gornji povrsini
mostu, ki so oznacevali zacetek lo¢nega dela
mostu (glej sliki 11 in 12).

Po mojem vedenju so na slovenskih fleh
nastali samo ftrije mostovi z oznakami se-
cesijskega sfila. Med njimi izstopa posebej
Zmajski most v Ljubljani, na katerem je sece-

sija pustila iziemen in edinstven pecat, ki se
odraza v celotni arhitekturni zasnovi mostu
(slika 13). Verjetno da Zmajski most predstav-
lia najlepsi primerek secesijske arhitekture v
mostni gradnji nasploh. Sledove secesijskega
sfila je bilo mo¢ najti tudi na Solkanskem
mostu, in to samo pri litoZelezni ograji mostu
z znagilnimi ornamenti v secesijskem stilu in
pri oblikovanju vseh &tirih zidanih ograjnih

Sliki 11 in 12 » Most ¢ez Idrijco pri Mostu na Soci ima komaj viden pridih secesijskega arhitekturnega stila, ki je najbolj opazen na zunanjih licih stebrov in

na ograjnih stebri¢kih. Foto: Gorazd Humar

stebri¢kov nad glavnima stebroma mostu.
Zal so bili vsi fi elementi mostu uniceni med
prvo svetovno vojno, ko je bil zaminiran in v
celofi porusen glavni lok Solkanskega mostu.
Tako cestni most Cez Idrijco pred Zeleznisko
postajo Most na So€i ostaja edini most na
Primorskem, ki nosi, Gefudi dokaj skromne,
oznake secesijske arhitekture iz zacetka 20.
stoletja.

Sliki 13 « Zmajski most v Ljubljani iz leta 1901, Ki je iz armiranega betona po sistemu Melan in ima
¢udovito secesijsko arhitektonsko podobo. Foto: Gorazd Humar
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Ali je most &ez Idrijco res imel v letu 1906
tretji najvedji lok iz armiranega betona na
svetu? Dokaze za to trditev sem naSel v knjigi
mednarodno priznanega in uveljavljenega
avstrijskega konstfruktorja mosfov Josepha
Melana z naslovom Der Brlckenbau (Melan,
1924), ki je iz8la leta 1924 v Leipzigu in
na Dunagju. Joseph Melan je pri nas znan
predvsem po fem, da je izdelal naért za
nosilno lono konstrukcijo Zmajskega mostu
v Ljubljani. V svoji knjigi je Joseph Melan
prikazal tabelo najvedjih do fakrat zgrajenih
Zelezobetonskih mostov. V tej tabeli je most
v Mostu na Soci poimenoval Idriabriicke bei
Sa. Lucia (most €ez Idrijco pri Sv. Luciji). Pri-
pomnim naj, da se je v ¢asu gradnje danadnji
Most na So€i kot kraj imenoval Sveta Lucija.
Joseph Melan je v tabeli omenil Se nekaj
podatkov 0 mostu, in sicer da je razpon loka
55 metrov, da je lok ob tfemelju debel 95 cm,
na sredini loka pa znasa debelina loka 55
cm. Navedeno je Se, da je bila betonska kon-
strukcija mostu zgrajena z uporabo armature
po sistemu Monier, ki je fakrat bil Ze razSirjen
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7 » MOST S TRETJIM NAJVECJIM LOKOM NA SVETU

po celi Evropi. Vedji lok od mostu ¢ez Idrijco
sta imela takrat le cestni most Cez reko Isaar
pri Griinnwaldu v Nemgiji z dvema lokoma s
po 70 metri razpona (odstranjen leta 1999)
in cestni most €ez reko Loire pri kraju Devize
s 56 metri. Konec leta 1906 je bil v Nemdiji
zgrajen ZelezniSki most z razponom loka 59
metrov, vendar je bilo vozi§Ce pri fem mostu
obeSeno z Zeleznimi palicami na lok, ki se
je vzpenjal nad Zeleznico. Most so morali
leta 1967 zaradi nevarnih razpok v betonu
odstraniti.

Naslednji cestni most z lokom, vegjim od
mostu ez Idrijco, pa je bil postavljen Sele leta
1908, imel je lok z razponom 79,0 metra. To
je bil most GmUndner Tobelbrlicke ¢ez Teufen
Graben v Svicarskem kantonu Appenzell.

Prvi ZelezniSki armiranobefonski most, ki je
presegel s svojim lokom razpon 55 metrov,
kolikor je bil razpon loka cestnega mostu
Cez Idrijco, je bil zgrajen Sele leta 1908 v
Romuniji na progi BraSov-Fogaras. Vendar
vse do leta 1916 (fo obdobje zajema J. Melan

8 « STANJE MOSTU DANES
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Sliki 14 « VojaSka fotografija mostu éez Idrijco iz leta 1916 pokaZe, da je bila okolica mostu takrat Se
dokaj urejena. Foto: iz arhiva D. E. Pipana iz Nove Gorice
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v tabeli velikih armiranobetonskih mostov)
med 57 nastetimi mostovi e vedno ne naj-
demo nobenega vedjega ZelezniSkega mostu
iz armiranega befona, ée seveda odStejem
mostove za ozkotirne proge, ki pa niso imeli
tako velikih obremenitev kot mostovi z Zelezni-
cami standardnega razmika tirov 1735 mm.
Ti podatki nam potrjujejo dejstvo, da si je v
zacetku 20. stoletja armirani beton svojo pot
veliko hitreje ufiral pri cestnih mostovih kot pri
Zelezniskih, kjer se je pri premos¢anju velikih
razponov uporabljalo predvsem jeklo, kamen
kot gradbeni material za mostove pa je Ze
stopil v pozabo.

K temu bi dodal Se fo, da je cestni most ez
Idrijco praktiCno prvi ve€ji most, ki je bil na
slovenskih tleh zgrajen iz armiranega betona
z uporabo okroglih armaturnih palic, kot jih pri
gradnji mostov uporabljamo v gradbenistvu Se
danes. To dejstvo je Se posebej pomembno
za poznavanje zgodovine gradnje mostov na
Slovenskem.

Tako je zaradi vsesploSnega in hitrega uvo-
janja betona v gradbenistvo Bohinjska proga
Ze v letu 1906, ko je bila predana v promet,
postala v trenutku spomenik dobi, ko so se
mostovi ve€inoma gradili s kamnom.

Malo bolj kriti¢en pogled na most danes nam
razkrije, da most ni v najboljiSem stanju, vseka-
kor ne v takem stanju, kot si ga zaradi svojega
pomena in vioge med slovenskimi mostovi
zasluzi. Kljub obnovi mostu leta 1990 je zaradi
korozije povsem razpadel celotni odvodni cevni
sistem mostu, voda s povrSine mostu zamaka
celotno spodnjo konstrukcijo mostu. Sol s po-
vr8ine mostu tako prihaja v stik s povrSinami
delov mostu pod njo in sol z lahkoto penetrira
v betonsko konstrukcijo in jo postopno uniGuje.
Neustrezno je izdelana tudi mostna ograja,
nekaj nosilnih stebrickov mostne ograje pa
je po&enih. Se bolj pa bode v o&i neurejenost
in zaradcenost okolice mostu. Plezalke se
vzpenjajo Ze po stebrih mostu. Kot da most
ne bi imel gospodarja. Ce samo pogledamo
fotografije ob ¢asu njegovega nastanka iz leta
1906 bomo (s presenecenjem) ugotovili, da je
bila okolica mostu povsem urejena, ocis¢ena
in brez odveéne vegetacije (slika 14).

Most bi zasluzil tudi tablo, ki bi obiskovalcem
dajala osnovne podatke 0 mostu in spominja-
la na njegov pomen v obdobju pionirskega
razvoja armiranobefonskih mostov. Razmis-
ljati pa bi se upraviéeno dalo tudi o spome-
niSki zaséiti mostu kot predstavniku enega
od pomembnih mejnikov pri gradnji mostfov v
svetovnem merilu iz zaCetka 20. stoletja.
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