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[drijska zeleznica - mit ali resni¢nost?

Ales Lajovic

Iz svoje mladosti, rojen sem bil nekaj let po drugi svetovni vojni, se spominjam
polemik o tem, ali Idrija potrebuje zZeleznisko povezavo s svetom ali ne. V tistem
casu je rudnik delal s polno paro in tako je bilo prometa iz Idrije in v Idrijo precej.
Z leti je rudnik postajal vedno manj konkurenéen. Slednji¢ so ga zaprli in tako
do realizacije zelezniske proge ni prislo. Nikoli pa ni nihée omenil, da je Idrija
zeleznisko progo kot povezavo s svetom ze imela; sicer ozkotirno, pa vendar. Kaj
Sele, da bi jo obnovili in posodobili. Pa pojdimo lepo po vrsti.

Rudniki in razvoj Zeleznice so tesno pove-
zani. Transport tezkih rudarskih vozickov
po pogosto razmocenih, blatnih in nered-
ko slabo nosilnih tleh jamskih rovov je bil
tezaski posel, zato so si rudarji pomagali
na razli¢ne nacine in kmalu (kar je v tem
primeru zelo relativen pojem) iznadli
lesene tracnice. Lesena kolesca na rudar-
skih vozickih so s¢asoma zamenjala kovin-
ska, navadno litozelezna. Lesene tra¢nice
so z leti obili s plocevino oziroma nanje
nabili kovinske trakove. S tem se je ener-
gija, potrebna za tovrstni transport, zelo
zmanjsala. Sledilni venci na kolesih so se
pojavili kasneje, konusa na tekalni povrsini,
ki delujeta kot diferencial, pa Se pozneje.
Razvoj je ocitno potekal relativho pocasi in
postopoma.

Podobno se je godilo s kovinskimi
tra¢nicami. Prve so se pojavile v 17. stoletju
in so lesene povsem izpodrinile Sele sredi
19. stoletja. Bile so namre¢ precej drazje,
vendar so prednosti s¢asoma le prevagale.
Prve kovinske tracnice so bile ulite iz sive
litine in so imele vec¢inoma obliko ¢rke L.
Ker so se rade lomile, je sivo litino z leti
nadomestilo jeklo, ki je mnogo bolj Zilavo.
Podobno se je godilo s kolesi. Z uporabo
jekla kot materiala za traénice in zelezniska
kolesa se je kotalni upor pri zelezniskem
transportu zmanjsal na minimum. Ko-
talni upor je namrec obratno sorazmeren
elasti¢cnim modulom uporabljenih materi-
alov.

Rudniki so za jamsko podporje v tistem
Casu uporabljali tako reko¢ izklju¢no les.
Tega je v okolici rudnikov ob stalnem
povecevanju proizvodnje vedno bolj
zmanjkovalo in treba je bilo sekati vedno
dlje in dlje, tako tudi v Idriji. Transport
lesa po ozkih grapah v zaledju mesta je bil
milo receno tezaven, zato so v Idriji sredi
18. stoletja najprej iznasli klavze — dolinske
zapore oziroma jezove, kjer so akumulirali
vodo. Ko se je vode nabralo dovolj, so za-
pornice na klavzah odprli in poplavni val
je v strugo navaljeni les odnesel v mesto
Idrijo, kjer so ga na grabljah, postavljenih
v strugi Idrijce, polovili. Dovolj elegantno,
ni kaj. Sam naziv klavze pa izvira iz latinske

besede claustrum in pomeni zaporo. Klavz
oziroma izpeljank iz te besede imamo po
Sloveniji ve¢, ve¢inoma pa so ostalina Se
iz rimskih casov in se nanasajo na zapore
na tedanjih cestah, kjer so pregledovali
popotnike. V ¢asu vojne nevarnosti so
vrata, ki so bila bistveni sestavni del takih
zapor, enostavno zaprli in branili prehod
izza varnih, debelih zidov trdnjay, ki so bile
navadno postavljene na strateskih mestih.
Lep tak primer so Kluze nad Bovcem.
Idrijske klavze pa so imele drugo funkcijo
- sluzile so izklju¢no za akumulacijo vode.
Klavz je bilo vec. Najbolj znane so Putri-
hove v dolini Bele in Mrakove na Idrijci.
Vedina klavz, vsaj kar se zidovja tice, je ob-
novljenih.

Kaze, da z leti tudi ta transport ni vec
zadoscal, zato so postavili znameniti,
nekaj kilometrov dolgi idrijski »lauf«,
prvo zeleznisko progo v nasi dezeli. Izraz
»zelezniski« ni najbolj primeren, saj so bile
tracnice lesene oziroma so bila to lesena
bruna z navadno kvadratnim prerezom ne-
kajkrat nekaj col — skratka dovolj mo¢na,
da so po njih lahko samotezno transpor-
tirali z lesom nalozene vozicke z osno ob-
remenitvijo okoli tone pa tudi vec. To se
je zgodilo okoli leta 1820. »Lauf« so lahko
prestavljali, po njem pa so transportirali les
iz odro¢nih dolin do voda, kjer so ga lahko
plavili.

Prva svetovna vojna je Idrijo iznenada
postavila v neposredno zaledje ene najbolj
krvavih front evropskih bojis¢. Oskrbovan-
je znatnega dela frontne ¢rte (Banjscice), ki
je imela svoje poveljstvo oziroma stab v Lo-
gatcu, je potekalo ravno preko Idrije. Ker je
bilo potrebno na fronto stalno dostavljati
velike koli¢ine tezkega vojaskega materiala,
kar je bilo z vojaskimi vozovi in konjsko
vprego sila tezko — tudi zaradi cest, ki so
bile tedaj vse seveda makadamske in z rela-
tivno strmimi klanci, pa tudi ni jih bilo prav
veliko — so izjemno hitro postavili t. i. »feld-
bahn« med Logatcem in Dolenjo Trebu$o v
dolzini 63 km.

Feldbahne so postavljali iz predfabricira-
nih kosov v celoti jeklene ali kombinirane
(tiri jekleni, pragovi leseni) ozkotirne

zeleznice, ki so jih na kraju samem privili
skupaj. Navadno so jih polozili kar po ces-
tah, kjer pa je bil naklon cestisca prevelik
ali iz drugih razlogov, pa so zgradili novo
traso. Ta ozkotirna Zzeleznica se je zacela

na zelezniski postaji v Logatcu in nato
vodila skozi Gorenji Logatec, Kalce in na-
prej skozi Hotedersico do Godovic¢a (tu
se je odcepil krak Zeleznice proti Crnemu
Vrhu in naprej v Zadlog, predvidena pa je
bila tudi ze povezava z Ajdovsicino). Od
Godovica naprej je Sla Idrijska proga nekaj
kilometrov po t. i. »Francoski cesti« (3,6
km). Ker je bilo treba premagati precejsno
visinsko razliko (300 m) navzdol do Idrije,
so morali od tu naprej zgraditi popolnoma
novo traso. »Francoska cesta« se namrec
iznad Divjega jezera v Podrotejo spuséa v
»klju¢ih« (serpentinah), ki imajo celo za
ozkotirno Zzeleznico ovinke s premajhnim
radijem. Proga je po novi trasi pod Francos-
ko cesto speljana najprej po nasipih, nato
pa vsekana v strme bregove nad Zalo, Di-
vjim jezerom in Idrijco. Zahtevnejsi objekti
so bili nekaj deset metrov dolga galerija z
lesenim podporjem, podobno dolg tunel v
zivi skali in polkrozni deset do petnajst me-
trov visok leseni most nad Strugom (predel
kanjona Idrijce juzno od Divjega jezera),
kjer se je proga obrnila za 180 stopinj zopet
nazaj proti Idriji. Na cesto po dolini Idrijce
se je spustila kak kilometer pred Divjim
jezerom. To traso Se danes sledimo brez
vedjih tezav. Od Idrije do Dolenje Trebuse
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je bila Zeleznica zopet polozena pretezno
po cesti. Sicer pa je gradnja te proge po-
tekala izredno hitro — le nekaj deset dni v
septembru leta 1916.

Vzporedno s frontno linijo so zaradi
tezkega terena, poleg cest seveda, zgradili t.
i.« Prinz Eugen Seilbahn« — sistem Zi¢nic, ki
je sluzil transportu lazjega vojaskega mate-
riala pa tudi ljudi iz Ajdovscine ¢ez Trnovs-
ki gozd do Dolenje Trebuse v dolini Idrijce
in naprej Cez hribe in doline do Grahovega
v Baski grapi, kjer je dosegel Transalpino
oziroma Bohinjsko Zeleznisko progo, kot ji
pravimo danes. Transport po teh Zi¢nicah
je potekal seveda tudi v obratni smeri.
Vlakce so spocetka vlekli s konji. Stirje kon-
ji so vlekli do deset vagonckov, na vecjih
vzponih pa so dodali priprego. Kmalu je
zatelo primanjkovati krme pa tudi konj,
zato so zaceli uvajati motorne lokomotive,
ki so kot gorivo uporabljale bencol.
Nedolgo za tem so ugotovili, da ima »feld-
bahn« premajhno kapaciteto za vedno
vedje potrebe fronte, ki se je med tem, za
povrh, pomaknila blize Logatcu. Na vrat na
nos so se lotili gradnje normalnotirne 28
km dolge proge med Logatcem in Crnim
Vrhom preko Godovic¢a po novi trasi. Plani-
rali so do dvajset vlakov s po sto osmi v eno
in drugo smer na dan. Nemoten promet
naj bi, poleg drugih delavcev, zagotavljalo
skoraj dvesto zeleznicarjev.

Po raznih podatkih je na razli¢nih odsekih
te proge, poleg Zeleznicarskih oddelkov
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avstro-ogrske armade, garalo med pet in
petnajst tisoC pretezno ruskih ujetnikov in
prav toliko konjev.

Ta nova normalnotirna proga se je z Juzne
Zeleznice odcepila kaka dva kilometra pred
logasko Zeleznisko postajo in preckala
danasnjo industrijsko cono v Zapolju.
Na Pustem polju severno od Dolenjega
Logatca so zgradili veliko, en kilometer
dolgo vojasko zeleznisko postajo z 22 tiri
in obseznimi skladis¢i. Z nje je en tir vodil
po visokem nasipu na logasko Zeleznisko
postajo, sama proga pa je Sla v predor Na-
klo in naprej po nasipu proti Gorenjemu
Logatcu, ki ga je obsla na vzhodni strani.
Sledilo je nekaj usekov in krajsi tunel v
zivi skali na Kalcah (dostopen s severne
strani, juzni del zasut). Od Zelezniske post-
aje Kalce je $la proga naprej po nasipih in
usekih nad danasnjo avtomobilsko cesto
do Hotedrsice, kjer je bila zopet Zelezniska
postaja, in sicer med danasnjim strnjenim
naseliem in znamenitim Tomazinovim
mlinom. Do Zelezniske postaje Godovic¢
(vzhodno od danasnje bencinske ¢rpalke)
je proga zopet vodila po pobodjih nad
danasnjo cesto. Tu se je trasa normal-
notirne proge obrnila proti jugu. Sledila
sta dva tunela (160 in 340 m), nato pa,
preko obseznih nasipov in usekov na pre-
cej razgibanem kraskem terenu, zelezniska
postaja Podjesen. Po nacrtih naj bi se tu
proga zopet v velikem loku obrnila proti
zahodu. Poleg nasipov je bilo predvidenih

$e nekaj krajsih tunelov. Zelezniska postaja
Crni Vrh naj bi bila na nadmorski viini oko-
1i 700 m — priblizno nad danasnjim domom
za ostarele (tedaj ga seveda Se ni bilo). Tu
naj bi Sla proga ponovno v predor in po-
tem naprej proti Ajdovscini ... Vendar se je
prva svetovna vojna koncala prej, kot pa je
bila dokoncana ta proga. Konec oktobra
leta 1917 je namrec prislo do preboja fron-
te pri Kobaridu in dela na trasi zelezniske
proge Logatec—Crni Vrh so v hipu obstala.
Tako tudi v predoru juzno od Godovica.
Gre za slabih 400 m dolg, delno dokon¢an
zelezniski tunel z ohranjenimi vsemi grad-
benimi fazami. Tunel ima samo juzni vhod,
ker so severnega Italijani porabili za izgrad-
njo ene od njihovih utrdb v sistemu Vallo
Alpino (antipod Rupnikove linije nedalec¢
proc), saj je bil Godovi¢ med vojnama pod
Italijo. Prav ta tunel pa je bil povod, da sem
se odstiranja tencice s te, skoraj povsem
pozabljene zgodovine Zeleznic v teh krajih,
temeljiteje lotil.

Namre¢, ko sva pred leti s prijateljem iskala
ta tako reko¢ pozabljeni tunel, o katerem
je vsak od naju nekje nekaj slisal in je torej
obstajala velika verjetnost, da v Godovicu
nekaj res je, ter po vasi sprasevala, kje naj
ga iSCeva in za kaj sploh gre — za tunel ali
morda kak rudniski rov — sva dobivala
samo precej meglene, nedolocene in ne-
jasne odgovore. Nisva ga nasla. Pravzaprav
nisva nasla ni¢. In $la domov.

Vendar sem vztrajal in ¢ez kar nekaj casa
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v tistih hostah naletel na nekaj, kar bi la-
hko bil Zzelezniski nasip. Po njem je namrec
danes v dolzini nekaj sto metrov speljana
gozdna cesta. Nasip se je proti jugu Cez kak-
ih Stiristo metrov koncal, proti severu pa je
bil najprej nekaj deset metrov dolg usek,
ki ga sprva niti opazil nisem, potem pa ne
prav prijazen vhod, pravzaprav dva — eden
nad drugim, v tunel. Da gre za Zelezniski
tunel, in to za zeleznico z normalno tirno
sirino, sem ugotovil Sele, ko sem ga celega
pregledal. To niti ni bilo tezko, saj je tunel
prehoden brez vecjih tezav. Le to mi tedaj
ni bilo jasno, cemu vodi proti jugu, Idrija pa
je bila zahodno ...

Podobno kot v Godovi¢u, oziroma Se
slabse, je bilo, ko sem v idrijskem muzeju
spraseval, ¢e imajo kaj materiala v zvezi
z ldrijsko Zeleznico. Sploh Se niso slisali
zanjo. Zanimivo, kako v nekaterih krajih
zgodovinski spomin z leti povsem zbledi.
Nasprotno pa je v Hotedersici Se zelo Ziv.
Spominjajo se ozkotirne Zeleznice, ki je bila
krvava od krvi ranjencey, ki so jih vozili s
fronte v bolnisnice v zaledju.

V Casu, ko $e nisem bil povsem preprican o
tem, ali je Idrijska Zeleznica sploh bila ali ne,
mi je v roke prisel ¢udovit ¢lanek, ki ga je
napisal Lado Bozic iz Idrije z naslovom Moja
prva tura in je bil objavljen v Planinskem
vestniku st. 12, leta 1968 (str. 556 do 563).
V njem opisuje, kaksno obupno poman-
jkanje je vladalo med prvo svetovno vojno
v Idriji — tedaj drugem najve¢jem mestu v
dezeli Kranjski, in kako sta z mamo pesacila
vse do Vrhnike, da sta lahko nabavila nekaj
krompirja. Pot proti domu sta si olajsala z
voznjo z vojasko zeleznico (kar sicer ni bilo
dovoljeno). Takole pise:

Z mamo na vilakcu nisva bila sama. Sproti je
pobiral vojake in civiliste. Potovanje je bilo
pocasno, saj je teZko natovorjene vagoncke
vlekla le majhna lokomotiva, ki ji je od ¢asa
do Casa posla sapa. Ustaviti se je morala in
se posteno oddahniti. Skozi Hotedersco in
Godovic je 5lo brez strahu in napetih Zivcev.
Onstran Godovica pa je proga zavila na
Francosko cesto, ki veZe cesto Godovic—Crni
vrh s cesto, ki prihaja v kljucih iz Podrteje
in tece skozi Kosevnik do Crnega Vrha ...
Po nekaj kilometrih po tej cesti je proga za-
vila na desno z nje in se po nasipih, ki so
ohranjeni $e danes, priblizala robu planote,
ki strmo pada v sotesko Zale. Po tem robu
smo se vozili in s strahom zrli v prepade, v
katerih prebiva divja koza. Ni¢ kaj prijetno
ni bilo okoli srca. Sedeti na zibajocem se
vagoncku in zreti prav v vodo soteske Zale,
je zahtevalo svojo mero korajze. VVagoncki
50 neprestano poplesavali na zacasnih tirih,
nihali na levo in desno, se ob vsakem stiku
tracnic zdrznili in grozili, da skocijo najprej
na nasip, z njega pa po strmini v globino in
temacno dolino.

Se mala lokomotiva se je veckrat prestrasila
prepadov, vzdrgetala in se sunkovito ustavi-
la. Kakor da bi lovila sapo in hotela pocivati.
Sre¢no in samo s kosem natlacenega stra-
hu smo se pricijazili skozi gozd debelih in
lepih smrek do vrha crnovrskih kljucev.
Prvi del Zivéne voznje je bil za nami, treba
Je bilo napraviti $e voZnjo po severoza-
hodnem pobocju prav nic manj strmega
Pevca. Na lesenem mostu preko ceste na
vrhu serpentin je proga dosegla svojo
najvisjo tocko ... Z mostu se je Zelezniska
proga zacela polagoma spuscati v smeri
proti Beli ... Zavore so vedno bolj cvilile in
Skripale. V to muziko so se mesali vzkliki in
kricanje nemskih in madzarskih vojakov, ki
so zavirali vagoncke. Slepim potnikom pa je
zacela pocasi lesti po hrbtu prava mrzlica.
Vris¢ in ropot je odmeval proti vrhu Pe-
vca, udarjal v strugo Idrijce in se odbijal od
njenih nasprotnih bregov. Zivci so se vedno
bolj napenjali. Pred oci so stopale globine
Divjega jezera, strmi breg nad Idrijco, skale
in prepadi. Vlak je neprestano piskal in
opozarjal na pripravijenost. Zdaj je zavozil
skozi krajsi tunel, ki je se danes ohranjen,
Skripal in cvilil po lesenih mostovih nad
prepadi in se spuscal vedno bolj k strugi
Idrijce. VoZnja vsekakor ni bila od muh.
Tudi ni tekla mimo precejSnega strahu, saj
smo bili prepusceni na milost in nemilost
zaCasnemu vlaku, ki je bil brez vsakih var-
nostnih naprav in je bil namenjen samo
prevozu vojnega blaga. Vse je bilo odvisno
od srece in nakljucja. Lahko bi bilo prisio do
najhujSega, kar bi lahko povzrocila malen-
kostna napaka v tiru, lokomotivi ali na
vagonckih. Malo dalje od danasnje Vojkove
plosce in nad kolenom Idrijce je viak na ve-
likem lesenem mostu spet spremenil svojo
smer. Zavil je nazaj proti Idriji. Odprl se je
pogled na cesto Idrija—Bela. S te ceste so se
danes vidni zidovi, na katerih je tekla trasa.
Od tu do Cetrtega »Zomfa« ali tolmuna v
Strugu ni bilo ve¢ dale¢. Spust Zelezniske
proge se je tu koncal. Zeleznica je zdrsnila

na cesto ob Idrijci. Zavore so popustile in z
njimi tudi napetost nasih Zivcev. Da strah
le ni bil popolnoma neupravicen, dokazu-
Jejo Se dandanasnji govorice starejsih ljudi,
da je mnogo vagonckov te Zeleznice iztirilo
in padlo naravnost v Divje jezero. Koliko je
bilo na tem resnice, ne vem ...

Ko sem prebral ta ¢lanek, zame ni bilo no-
benega dvoma vel. Treba je bilo samo 3e
poiskati, kar je od Idrijske Zeleznice ostalo.
Pravzaprav od obeh - ozkotirne idrijske
in normalnotirne ¢rnovrske. Podrli so ju
namre¢ le nekaj let po prvi svetovni vojni,
saj ju je nova meja v Hotedrsici razpolovila
in prometa po njiju tako reko¢ ni bilo vec.
Sic transit gloria mundi!

O Idrijski progi sem povprasal tudi ver-
jetno najvejega poznavalca Zzeleznic pri
nas Karola Rustjo. Napotil me je v idrijski
Zgodovinski arhiv, ki po nenavadnem sple-
tu okolis¢in hrani originalne nacrte obeh
variant normalnotirne Zelezniske proge
Logatec-Crni Vrh (manjka tloris proge
od km 2 do 12). Ob pregledu materiala se
je izkazalo, da sta oba tunela v Godovicu
zelezniska, kot sem predvideval. Spodnji je
bil predelan v cestnega in je edini objekt
na vsej trasi normainotirne Zeleznice Lo-
gatec—Crni Vrh, ki je 3e danes v uporabi in
je bil pred leti obnovljen. Celo razsvetljavo
je dobil.

Zgornji godoviski zelezniski tunel pa
so ltalijani med vojnama, kot je ze bilo
omenjeno, delno predelali v utrdbo, ki
je ohranjena skoraj v celoti, le precej iz-
ropana je. Kljub temu so se v njej v sani-
tarijah ohranile kerami¢ne ploscice, voda
pa $e dandanasnji (po skoraj sto letih)
odteka skozi talne skoljke. Ta utrdba pa v
Godovicu ni edina. Kakih 300 m severno
od cestnega tunela je e ena obsezna itali-
janska utrdbena podzemeljska gradnja, ki
pa izgotovitve ni docakala. Varovala naj bi
dostop v dolino Zale.
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