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Je suis Butalci*
*(vsi smo Butalci)

Vsem skupaj en lep pozdrav. Vem, da je 
minilo kar nekaj časa odkar smo se zadnjič 
slišali oz. brali, če sem natančen. Ampak 
očitno ima resnično vse skupaj svoj namen. 
Tako kot vse v našem življenju. Če kdo še 
vedno verjame, da obstajajo takšne stvari 
kot so naključja, mu lahko povem, da ver-
jame v pravljico o naključjih. Naključje ali 
ne . . . no, ni na meni da sodim . . .

Ko sem se v zadnje pol leta, odkar se 
nismo slišali, ozrl po našem ljubem sve-
tu, sem opazil kar nekaj stvari, ob katerih 
sem se spomnil nekega slogana, ki je par 
mesecev nazaj množično zavzemal pore 
našega življenja ob tragičnem dogodku 
v Parizu (Je suis Charlie), ga s pogledom 
ponesel po naši mali ljubi deželici in lahko 
samo zavzdihnil . . . Je suis Butalci!!! . . .

Najprej . . . v zadnjem času smo bili soo-
čeni s človeško tragedijo neizmernih razse-
žnosti. Eksodus ljudstva, ki se je podalo za 
smerokazom v boljšo in lepšo prihodnost. 
To je bila oz. še vedno je človeška tragedi-
ja, ki se je ne da spregledati. Resnica pa je 
tudi, da sta »biti tam« ali pa samo poslušati 
o »biti tam« dve povsem različni zgodbi. 
Videti resničen klic po pomoči, obenem 
pa videti tudi drugo plat, drugo »ekonom-
sko migrantsko« polovico, ki je mediji vseh 
barv in usmeritev nikakor niso želeli videti 
v realnosti . . . Kupi smeti, odvržene hra-
ne, zavrženih oblek, neverjetno umazanih 
vagonov potniških vlakov (ste videli na 
lastne oči, preden poskušate zanikati?), 
kazanje otrok v kamere, kar bi moralo biti 
v naši družbi vsekakor okarakterizirano kot 
izkoriščanje otrok v medijske namene . . . 
Vse to nam lahko da misliti, želeli to ali 
ne . . . Zato je bilo pošteno in pričakovano, 
da vsi zaposleni, ki so bili udeleženi v 
tem eksodusu, svoje sodelovanje dobijo 
povrnjeno skozi primerne (?) dodatke k 
mesečni plači. In kaj se je zgodilo? Ko so 
mediji zavohali to »neverjetno« novico, so 
takoj planili po nas. Ja, kaj se pa gremo? 
Snažilka (menda »največji zaslužkar« med 
udeleženimi) naj bi zaslužila kar dodatne 
(skoraj) 3 evre bruto na uro?! Skoraj 3 evre 
na uro . . . Bruto . . . 3 evre bruto na uro . . . In 
zagnana je bila gonja . . . Za ušive 3 evre 
bruto na uro . . . Ko naši politični in gospo-

darski predstavniki »pokasirajo« stotine in 
tisoče evrov dodatkov za bog ve kaj, se 
pa vse kar nekam poleže . . . Mediji sicer 
nekaj »jamrajo« in od daleč delajo pre-
pih, direktno pa si ne upajo povedati niti 
stavka . . . Ker gre za gospodo . . . Ko enkrat 
za spremembo nekaj dobi navaden člo-
vek, zaposleni, delavec, pa zaženejo vik 
in krik . . . Dodatek se je z umiritvijo krizne 
situacije prenehal izplačevati in »navadni 
domorodci« spet dobivamo isto plačo kot 
prej. In glej čudo, to nikjer ni bilo objavlje-
no. Me pa kot davkoplačevalca zanima, 
če se isto zgodi tudi pri tistih z »modro« 
krvjo. Ali pri njih izplačila tudi prenehajo 
po končani krizni situaciji oz. kot bi rekli 
oni, po projektu ali pa iz nekega, vsaj meni 
neznanega razloga, nemoteno potekajo 
naprej in se zneski izplačujejo, izplačuje-
jo, izplačujejo . . . V dolini šentflorjanski pa 
vse tiho . . . Resnično . . . Je suis Butalci!

Zgodba okrog drugega tira Koper – Di-
vača. Kot saga Somrak, kot roman Vojna 
in mir . . . Strokovnjakov je toliko, da bi lah-
ko zapolnili cel register. Vsi vedo vse. Vsi 
so »gor rasli« z drugim tirom. So kot Chuck 
Norris. Še preden je bil drugi tir zgra-
jen je on že prepeljal svoj tovor po njem 
v Divačo in nazaj . . . Toliko mnenj, toliko 
»strokovnjakov« . . . A v večini imajo ti »vse-
vedi« eno veliko napako, ki je kar serijsko 
vgrajena. Nimajo namreč niti najmanjšega 
pojma o tem, kako poteka tehnološki pro-
ces za relaciji Luka Koper – TPK (tovorna 
postaja Koper). Zakaj vlaki prihajajo na 
TPK kakor se komu v Luki zazdi. Ne, to jih 
ne zanima . . . Vsi poudarjajo samo to, da 
je izvirni greh v Slovenskih železnicah, ki 
da menda ne znamo voziti in nasploh or-
ganizirati svojega dela. No, očitno mlatijo 
prazno slamo, saj je realnost svetlobna 
leta oddaljena od pravljičnega sveta, v 
katerem živijo dotični »vsevedi«. V tem na-
šem otipljivem svetu je realnost taka, da je 
vozni red vlakov dokument, ki je sestavljen 
z namenom in ni samo za gledanje in 
fantaziranje, kot ga nekateri očitno jemlje-
jo. Vozni red je namenjen organiziranemu 
procesu dela. Že v svojem imenu vsebuje 
besedo red . . . Ampak »strokovnjaki« vseh 
vrst tega preprosto ne razumejo. To je za 

jih prevelik intelektualni izziv. Zato živijo v 
svojem domišljijskem svetu, v katerem sa-
njajo o »strokovnih vizijah rešitve« proble-
matike drugega tira . . . In te svoje »vizije« 
še na veliko oglašujejo po medijih. Krive so 
pač Slovenske železnice in njihovi zapo-
sleni, ker nimajo pojma kako poteka delo v 
»zasebnem« (ki je v tem primeru istočasno 
monopolni, saj je koprska luka edina luka 
pri nas, zato so tako glasni) sektorju, torej 
tam pri naši ljubi »morski lužici«!! Tako  
je . . . , no, ker jim je bilo rečeno tako in to 
»raziskovalno« povzemajo . . . Resnično . . . 
Je suis Butalci!!

Očitki, da je naše podjetje menda »ne-
fleksibilno« in da ne razume (ja madona, 
pa ne že spet) novodobnih pravil poslo-
vanja oz. po domače izkoriščanja zapo-
slenih, se vrstijo po tekočem traku. Temu 

– se pravi izkoriščanju – v modernem sve-
tu pravijo fleksibilnost. Ta je kot elastika. 
Razteguje se in razteguje, a vedno poči 
v sredini. V sredini so zaposleni, na skraj-
nih koncih pa managerji. In delavci vedno 
»odletijo«, managerji pa ostanejo pri roki. 
In Slovenske železnice smo na sramotil-
nem stebru zato, ker tega menda nikakor 
ne razumemo in nočemo »spoštovati«. Pri 
nas imamo določena pravila, veljavno ko-
lektivno pogodbo . . . In to je v modernem 
svetu sramotno. Menda . . . Zato nas »plju-
vajo« . . . Resnično . . . Je suis Butalci!!

Nadalje . . . Izredni dogodki. Vedno be-
remo o družinskih tragedijah, o izgubah 
očeta, mame, otroka, brata, sestre . . . Mor-
da bo kdo rekel, da sem se spustil na obču-
tljivo in spolzko področje. Ja, vem! A zame 
je tragedija, ko moj kolega, sodelavec, 
po izrednem dogodku, ki se mu je zgodil, 
pride domov k ženi, partnerki, otrokom in 
ko ga ti pogledajo z vprašanjem v očeh . . . 
Oče, si v redu? Dragi, kaj je narobe? Kaj 
se ti je zgodilo? . . . To je zame tragedija! In 
to, da o tem nikoli nikjer ne beremo! Kot da 
ne obstajamo! Kot da nismo ljudje! Kot da 
smo hladnokrvni stroji, ki jih je treba skriti 
nekam zadaj in o njih ne govoriti v javno-
sti. Medtem, ko pa mediji vedno »kljuke 
glancajo«, ko je potrebno zapisati in širiti 

Robert Zakrajšek
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glas proti nam oz. proti zaposlenim . . . In 
to, spoštovani, to ni samo tragedija. To je 
sramota!!!! Sramota za medije . . . Resnič-
no . . . Je suis Butalci!

Še in še bi lahko našteval primere »ne-
odvisno hrbtenično pokončno raziskoval-
nih« in podobnih prispevkov v našo me-
dijsko pokrito strokovno realnost, v kateri 
se ostro napada »svojo vrsto«, navadne 
zaposlene ljudi, ki dejansko živimo od svo-
je plače, ko pa se zgodbe dvignejo nekam 
v višave, tja nad oblake, kjer so doma tisti z 
»modro krvjo« pa se pogled vedno ukloni 
nekam vstran oz. se zelo ponižno dvigne 
v pričakovanju»smernic«, kako naj zgleda 
zgodba . . . Vsi se pač borimo za ljubi kru-
hek in pri tem hrbtenica ni vedno ravno 
»pokončna« in se izravna ravno toliko kot 
dovoli »naročnik« oz. »gospodar« . . . Za-
dnji primer – davčne oaze v Panami. Vsi 
so planili po »malem« človeku, človeku, ki 
je nekaj dosegel z lastnim trudom, lastnim 
znojem in je naš. Ljudski. Zato so ga pri-
bili na sramotilni steber. Še včeraj so ga ti 
isti ljudje hvalili. Ampak to nenadoma ni 
pomembno . . . Očitno ga je potrebno zdaj 

»sesuti«, da se ne dvigne previsoko, med 
»kočevsko zaščitene« izbrance. Da ne bi 
»navadni« ljudje pozabili, kje je njihovo 
mesto. Kako bi si lahko drugače razlagali 
dejstvo, da med objavljenimi nikakor noče 
biti »konkretnih« imen. Ker da jih ni med 
»panamci« in so vsi čisti? Resnično . . . Je 
suis Butalci!

V neizmerno veselje pa mi je, da lahko 
z vami delim tudi prijetnejšo plat življe-
nja. Nad katero sem resnično navdušen. 
In upam, da mi ne boste prilepili etikete, 
da sem na trenutke »samovšečen«. Ob 
izidih prejšnjih številk našega glasila Bu-
dnik so me številni kolegice sodelavke in 
kolegi sodelavci iz ostalih služb v sestavi 
Slovenskih železnic spraševali, kje lahko 
dobijo izvod. Da bi ga prebrali in dali na-
prej svojim sodelavkam, sodelavcem, da 
ga preberejo še oni. Izjemno simpatično 
mi je bilo vprašanje, ki sem ga dobil od 
kolega sodelavca iz ene od družb SŽ, če 
se je možno naročiti na Budnik. V tistem 
trenutku sem resnično začutil neko notranje 
zadovoljstvo. Začutil sem, da smo vsi po-
vezani, da smo vsi eno . . . Da vemo, zakaj 

smo tu . . . Da skupaj soustvarjamo zgodbo 
o uspehu, sodelovanju, da vendarle nismo 
pozabili, da ni pomembno, ali je nekdo v 
kabini lokomotive, ali je zadaj med potniki 
ali pa v »stolpu« skrbi za varno usmerjeno 
pot . . . Da smo eno . . . In to mi je dalo 
upanje, da pa morda le nismo »Je suis 
Butalci« . . . Da smo železničarji in da se 
tega zavedamo . . . Res je, da smo »pošlih-
tani« med različne sindikate, ampak tudi 
prikupno simpatični vesoljski kosmatinec 
ALF iz istoimenske televizijske serije je imel 
sedem želodcev, pa so vsi »prebavljali« za 
isti cilj . . . Saj se razumemo, ne?

Robert Zakrajšek
Glavni Urednik glasila Budnik

V Stranjah pred nevihto . . . Foto: Robert Zakrajšek
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Železnica na Slovenskem ima dolgo zgodovino. Že pred 
stosedemdeseti leti je pripeljal na naša tla prvi vlak. 
Enajst let po tem je bila končana dvotirna proga Dunaj–
Trst. Železnica je krajem ob progi omogočala hitrejši 
gospodarski razvoj, odpirale so se nove tovarne, dela je 
bilo vedno več, delovni pogoji so se slabšali. Ustanavljati 
so se pričela prva delavska gibanja – sindikati. Železničarji 
so bili med prvimi, ki so s sindikalnim delom uspeli doseči 
izboljšanje delovnih pogojev, ustanoviti pokojninske 
sklade . . .

Skozi čas so se na naših tleh menjale države, politični 
režimi . . . V osemdesetih letih prejšnjega stoletja se je stanje 
zaposlenih na železnicah tako hitro poslabševalo, da smo 
se strojevodje odločili, da izstopimo iz skupne zgodbe in 
leta 1988 smo izpeljali znamenito stavko, v januarju 1989 
pa ustanovili svoj sindikat. Naša prizadevanja in delovanje 
se niso zaključila pri zahtevah za boljše delovne pogoje in 
plače, temveč smo bili vseskozi aktivni tudi pri nastajanju 
nove države. Z našimi aktivnostmi smo uspeli zaustaviti 
miting resnice, za katerega si danes zelo široki krog 
pripenja zasluge. V arhivu RTV so ugotovili, da so filmski 

trakovi presneti – zanimivo da samo tisti, ki se nanašajo na 
Sindikat strojevodij Slovenije.

V slovenski državi smo naleteli na nove težave. Izguba 
jugoslovanskih trgov je povzročila ogromen upad 
tovornega prometa. Vseskozi smo uspeli preprečiti trdo 
odpuščanje, hkrati je zelo pomembno, da smo skozi ves 
čas uspeli dosegati spoštovanje kolektivne pogodbe. 
Skupaj s partnerskimi sindikati smo uspešno preprečili 
razgradnjo sistema, saj verjamemo, da smo kot enovit 
sistem boljši in učinkovitejši. Močno nas je prizadela tudi 
recesija, vendar nam je s skupnimi močmi uspelo prebroditi 
tudi ta problem. Število zaposlenih se je skozi čas drastično 
zmanjšalo, moramo pa priznati, da za vse zaposlene na 
socialno vzdržen način. Slovenske železnice so postale 
poslovno uspešen sistem. Zaposleni v našem sistemu danes 
vsekakor delajo več kot so pred nekaj leti, sindikatu pa je 
hkrati uspelo pridobiti dodatne stimulacije. To nam uspeva, 
ker smo enotni in imamo jasne realne cilje.

V današnjih turbo kapitalističnih časih, kjer je prisotna 
kriza človeških vrednost in hkrati prevladuje egoizem, je 
edina moč delojemalcev (zaposlenih), da držijo skupaj. V 
Sindikatu strojevodij Slovenije se te skupne moči zavedamo.

Železnice imajo dolgo zgodovino. Vsekakor pa 
verjamemo, da če bomo držali skupaj, lahko prispevamo 
k lepši prihodnosti, zato se zahvaljujem vsem članom in 
članicam Sindikata strojevodij Slovenije.

Na koncu bi želel izraziti čestitke vsem članom in članicam 
ob petindvajset letnici osamosvojitve ter dnevu državnosti, 
saj se zavedamo, da smo pred petindvajsetimi leti v 
Sindikatu strojevodij Slovenije ne glede na strankarsko 
opredelitev stopili skupaj in znali podpreti prave odločitve.

Zlatko Ratej
Predsednik Sindikata strojevodij Slovenije

BESEDA PREDSEDNIKA SSSLO

Ko se ozrem nazaj obenem zrem 
v prihodnost . . .
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IZJAVA ŽELEZNIŠKIH SINDIKATOV V LETU PRAZNOVANJA 25. OBLETNICE SLOVENSKE 
OSAMOSVOJITVE

Vse poskuse kriminalizacije in diskreditacije 
oboroženega odpora Slovencev je potrebno 
obsoditi

V letošnjem letu praznujemo 25 let 
slovenske osamosvojitve. Dogodek sam 
po sebi kliče k obujanju spomina na po-
membne dogodke izpred četrt stoletja, ki 
so nam prinesli lastno državo. Osamosvo-
jitveni proces je edinstven dogodek v naši 
zgodovini in spomin na te dogodke ter 
vlogo akterjev osamosvojitvenih procesov 
je potrebno vedno negovati. Narod, ki 
ne spoštuje svoje zgodovine, ni vreden 
prihodnosti.

Železničarji smo pomembno zaznamo-
vali osamosvojitvene dogodke. Sindikat 
strojevodij Slovenije, kot prvi demokratič-
no izvoljen sindikat v tedanjem sistemu ju-
goslovanskih železnic, je bil prvi znanilec 
drugačnega delovanja sindikatov. Stavka 
sindikata strojevodij leta 1988 pomeni eno 
od največjih zmag organiziranega dela-
vstva v tedanji državi, ki je odprla pot do 
ustanovitve pravih sindikatov in pomemb-
no vplivala na nadaljnji razvoj demokra-
tičnih procesov v Sloveniji. Ne gre namreč 
pozabiti, da so bile takratne stavkovne 
zahteve povezane s svobodo govora, 
tiska, neposrednih volitev in delovanjem 
pravne države. Ena od stavkovnih zahtev 
se je nanašala tudi na zahtevo po odstopu 
takratnega jugoslovanskega premierja, ki 
je nekaj dni zatem tudi dejansko odstopil. 
V letu 1989 je sindikat kolektivno pristo-
pil k delu Odbora za varstvo človekovih 

pravic, ki je nastal, ko so vojaške oblasti 
nekdanje armade zaprle štiri slovenske dr-
žavljane in jim sodile na vojaškem sodišču 
v srbohrvaškem jeziku. Ob koncu tega leta 
je sindikat javno zavrnil vožnjo mitingaških 
vlakov, s čemer je bil preprečen miting 
resnice, ki so ga nekateri državljani bivše 
SFRJ načrtovali organizirati 1. decembra 
1989 v Ljubljani. Sindikat je sodeloval tudi 
pri oblikovanju slovenske ustave.

V kritičnih trenutkih uveljavitve nove slo-
venske države je sindikat še pred izved-
bo vojaške agresije na Slovenijo odločno 
podprl demokratično izvoljeno slovensko 
vlado in se zavzel, da bo novo državo bra-
nil z vsemi sredstvi sindikalnega boja. Že-
lezničarji smo se v času osamosvojitvene 
vojne izpostavili na barikadah na železni-
ških potnih prehodih in aktivno sodelovali 
v obrambi naše države.

Zaradi takšnega odnosa v prelomnih 
trenutkih našega osamosvajanja železni-
čarji težko razumemo nekatere poskuse 
diskreditacije osamosvojitvenih dogodkov 
in posameznikov, ki so v tistih težkih tre-
nutkih morali sprejemati najzahtevnejše 
vojaške odločitve za ubranitev naše samo-
stojnosti. Kot da smo izgubili spomin nad 
tem, kako in na kakšen način smo prišli do 
svoje države. Brez oboroženega odpora 
proti agresorju prav gotovo ne bi imeli 
lastne države. Omalovaževanje ključnih 

akterjev slovenskega osamosvajanja do-
sega vrh s poskusi zlovešče reintepretacije 
sramotnih dogodkov v zvezi z razorožitvijo 
teritorialne obrambe in to s strani dana-
šnjih politično motiviranih potvarjalcev slo-
venske osamosvojitve. Na podoben način 
se kriminalizira sestrelitev jugoslovanskega 
helikopterja v času vojne. Obtožbe, ki le-
tijo  na račun takratnega načelnika Mane-
vrske strukture narodne zaščite, brigadirja 
Toneta Krkoviča, posredno pa na takratne-
ga obrambnega ministra Janeza Janšo, bi 
morali obsoditi vsi.

Podpisani predstavniki zaposlenih na 
železnici pozivamo vse domoljubne drža-
vljane, da obsodijo vse poskuse namer-
nega omalovaževanja ključnih osamo-
svojitvenih dogodkov in oseb, ki so takrat 
prevzemali odgovornost za učinkovito 
obrambo Slovenije. V tej luči naj se raje 
razišče odgovornost tistih posameznikov 
na odgovornih položajih bivšega komuni-
stičnega sistema, ki so zaradi nepravoča-
snega ali malomarnega odnosa slovensko 
osamosvojitev ogrozili.

Izjavo je podpisalo sedem 
železniških sindikatov, 
vključno s Sindikatom 
strojevodij Slovenije

Pregled dela Sindikata strojevodij Slovenije
Naš sindikat je bil, kot običajno, v za-

dnjem obdobju zelo aktiven, kar se kaže v 
velikem številu aktivnosti, ki so posledično 
doprinesle k izboljšanju gmotnega stanja 
članov in izboljšanja nekaterih pogojev 

dela. Ravno tako so se razjasnili določe-
ni postopki, ki jih strojno osebje v toku 
opravljanja svojega dela uporablja, tako 
da nejasnosti v glavnem ni več. Seveda 
moramo vedeti, da se določene stvari in 

postopki skozi uporabo nadgrajujejo, zato 
nikoli ne moremo zagotovo reči, da do 
sprememb ne more priti. Vendar pa so 
člani naših komisij aktivno prisotni v vseh 
procesih in v razlagah tudi aktivno sode-
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lujejo. V nadaljevanju si preberite kratek 
pregled pomembnejših aktivnosti, ki jih je 
naš sindikat vodil, jih še vodi ali pa so v 
pripravi:
• Če se dotaknemo regresa za letni do-

pust za leto 2015, je bil ta izplačan v 
višini, kot jo določa KPDŽ, izplačana 
pa je bila tudi stimulacija za poslovno 
uspešnost in sicer za 10 % višja, kot v 
letu 2014

• Zaradi kroničnega pomanjkanja strojne-
ga osebja je bil med reprezentativnimi 
sindikati in vodstvi služb v skupini SŽ do-
sežen dogovor o povišanju določenih 
dosedanjih dodatkov k plači in uvedba 
nekaj novih, ki so stimulativno delovali 
na delovno klimo znotraj skupine SŽ. 
Več o tej temi najdete v zapisnikih s sej 
Glavnega odbora SSSLO

• Formalno so se uredila nekatera izpla-
čila, kot naprimer vožnja dvojnikov, spe-
njanje in razpenjanje . . .

• Aktivno smo delovali in še delujemo na 
mednarodnem področju, kjer aktivno 
zbiramo podpise za civilno iniciativo 
Pravičen transport, ki poteka preko ETF. 
Istočasno smo aktivno pristopili z zaščiti 
pravic podpredsednika sindikata stroje-
vodij na Hrvaškem, ki je prejel odpoved 
delovnega razmerja, ker je opozarjal 
na nepravilnosti. Delodajalec ga je na-
mreč odpustil, ker je menda ogrožal 
dostojanstvo uprave podjetja. V našem 
sindikatu menimo, da je takšno ravnanje 
v evropskem pravnem redu popolnoma 

nesprejemljivo. Z zvezi s tem je v Zagre-
bu potekalo protestno zborovanje pod 
okriljem ETF, ki so se ga udeležili tudi 
naši predstavniki. Stališče Izvršnega od-
bora ITF je, da interes kapitala ni in ne 
more biti pred varnostjo železniškega 
prometa

• Izvedel se je projekt dostopa do evi-
denc dela strojnega osebja EV-31, 
preko katerega lahko vsak strojevodja 
sproti spremlja svoje delo in vnesene 
podatke, ravno tako pa se lahko vse po-
manjkljivosti pri vnosih sproti korigirajo

• Ravno tako lahko preko spletne strani 
SSSLO po novem dostopamo do kli-
pinga SŽ, kjer so objavljeni vsi članki v 
medijih, ki zadevajo skupino SŽ

• Na mednarodnem področju naj ome-
nim še sestanek z avstrijskimi sindikalisti, 
kjer so bile opravljene primerjave na 
temo pogojev dela in plačil

• Iz področja prometno – tehnične komi-
sije lahko omenim nekaj področij, na 
katerih se aktivno dela in sicer: elek-
tronski vozni red, postavljanje tabel za 
počasne vožnje ko se na deloviščih ne 
dela, tematika okrog osebnih varstvenih 
sredstev, postopki strojevodje v prime-
rih razpustitve vlaka oz. zavarovanje le 
tega (odgovornost se ne sme prelagati 
na strojevodjo dotičnega vlaka), odpra-
vljanje težav pri dostopu do prej ome-
njenega EV-31 (varnost in varovanje 
podatkov – potrebno bo dodati osebno 
geslo za dodatno varovanje podatkov), 

problematika vožnje potniških vlakov z 
več garniturami in samo enim sprevodni-
kom oz. vodjo vlaka

Seveda je bilo tudi s strani predstavni-
kov Območnih odborov postavljeno ve-
liko vprašanj in izpostavljenih kar nekaj 
tem, predvsem okrog organizacije skupine 
Slovenskih železnic, reševanja kadrovske 
podhranjenosti, sprememb Kolektivne po-
godbe . . . , skratka o vseh temah, ki še kako 
vplivajo na dobro delovno klimo znotraj 
našega kolektiva. Vodstvo sindikata in vsi 
člani odborov aktivno delujejo na odpravi 
nepravilnosti, na pripravi predlogov za re-
ševanje nastalih situacij, so v stalnem stiku 
z upravo skupine SŽ, s katero aktivno sode-
lujejo . . . , skratka, sindikat kot organizacija 
je aktivno vpet v delovanje skupine SŽ in 
po najboljših močeh prispeva k dobrim 
rezultatom. Dan je tudi velik poudarek na 
to, da zaposleni participirajo pri zaslugah 
za dobro poslovanje skupine SŽ, da se 
ne pozabi na tiste, ki so uspeh dejansko 
pridelali na terenu.

Seveda je še veliko področij, kjer bi 
morda lahko naredili več, ampak zavedati 
se moramo, da uspehi in spremembe ne 
pridejo čez noč. Za njih je potrebno veliko 
truda in uspeha, predvsem pa moramo 
stopiti skupaj in delati za skupen cilj. Brez 
tega dolgoročnega uspeha ne more biti . . .

Robert Zakrajšek

Kam nas vodijo t.i. vladne reforme?
Naš Budnik seveda ni časopis v kate-

rem bi podajali politično oceno vladnih 
reformnih ukrepov. Smo se pa seveda dol-
žni odzvati, ko vlada s svojo izvršilno in 
posledično zakonodajno močjo posega 
na področja, ki se neposredno dotikajo 
pravic zaposlenih in njihove socialne var-
nosti. In teh poskusov poseganja na po-
dročja delovnega prava, zdravstvenega 
varstva, pokojninske tematike in davčnih 
obremenitev je bilo v zadnjem obdobju 
preveč. Vsako od navedenih področij je 
seveda izjemno pomembno. Zakonodaja 
na teh področjih definira temeljne pravice 

delavcev na področju delovnih razmerij, 
pokojnin, zdravstvenih pravic in obdavči-
tve. Zaradi tega je vsako odpiranje teh 
zakonov za nas izjemno občutljivo, ter-
ja največjo mero pozornosti in pravoča-
sno reakcijo. In kje nas čakajo največji 
izzivi?

Neplačani čakalni dnevi 
bolniške

Ko smo v sindikalnih vrstah (neuradno) 
pridobili teze za pripravo novega Zakona 
o zdravstvenem varstvu smo bili neprijetno 

presenečeni, ker nas niso povabili v de-
lovno skupino za pripravo tega zakona. 
Še večje presenečenje je sledilo, ko smo 
v tezah ministrstva za zdravje razbrali, da 
se ponovno razmišlja o možnosti vpelja-
ve neplačanih dni bolniškega staleža (do 
tri dni). Gre seveda za staro »mantro« 
delodajalskih organizacij, ki želijo na tak 
način zmanjševati bolniško odsotnost za-
poslenih. Če je do sedaj obveljalo, da 
so se dosedanje vlade od teh predlogov 
delodajalcev distancirale, to za aktualno 
vlado ne drži. Za zdravstveno področje 
velja, da smo se v obdobju zadnjih dveh 
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let ukvarjali s pripravo resolucij, strategij in 
analiz. Pri pripravi dejanskih sprememb, 
ki bi naš zdravstveni sistem izboljšali pa 
ni nobenih ukrepov. V sindikatih hočemo 
ohraniti košarico pravic iz zdravstvene-
ga zavarovanja, ohraniti pomen javnega 
zdravstva, postaviti jasno ločnico med za-
sebnim in javnim zdravstvom ter zmanjšati 
čakalne vrste. Ob tem terjamo racionaliza-
cijo zdravstva, preglednost javnega naro-
čanja, kjer odteka največ zdravstvenega 
denarja in ohranitev zastopstva predstav-
nikov zaposlenih v organih Zavoda za 
zdravstveno zavarovanje. Vse to smo za-
pisali v strateške dokumente. Zaradi tega 
je naše pričakovanje, da bodo zakonske 
spremembe šle v tej smeri. Če bodo te 
spremembe slonele na kratenju naših 
pravic (neplačani čakalni dnevi, zmanj-
šanje pravic iz osnovnega zdravstvene-
ga zavarovanja . . . ) bomo v jeseni imeli 
konflikt.

Nižja obdavčitvah plač zgolj za 
tiste z najvišje plačami

Sindikati smo spremembe davčnih 
obremenitev dela v tem mandatu vlade 
že enkrat zavrnili. Problematična je bila 
namreč namera ministra za finance, ki 
je hotel uveljaviti spremembo Zakona o 
soudeležbi delavcev pri dobičku. Po tej 
spremembi bi lahko uprava posamezne 
družbe samovoljno določila, komu izmed 
zaposlenih bo razdelila davčno stimulati-
ven delež dobička iz poslovanja. S pisnimi 
in ustnimi pripombami smo pri tem aktivno 
sodelovali tudi v naši sindikalni centrali – 
SZS Alternativa. V sedanjem poskusu pa 
skuša minister za finance uveljaviti spre-
membo dohodninske lestvice, ki bi davč-
no razbremenila zgolj tiste z največjimi 
plačami. Po njegovem predlogu bi davčno 
razbremenitev in s tem višjo neto plačo 
občutili zgolj tisti, ki imajo plačo višjo od 
2500 evrov bruto. Najvišji davčni odbitek 
bi bil omogočen tistim z najvišjimi plača-
mi. Sindikalna zahteva je bila, da davč-
na razbremenitev zajame tudi srednji sloj. 
Ob tem pa je potreben poseg v določitev 
nove mejne vrednosti posebne olajšave za 
prejemnike minimalne plače. S spremem-
bo Zakona o minimalni plači, kjer so iz 
zneska minimalne plače izločeni dodatki 
za nočno, nedeljsko in praznično delo so 
namreč ti zaposleni presegli mejni znesek 

posebne davčne olajšave, kar posledično 
pomeni, da zaslužijo v neto znesku manj, 
kot so pred spremembo zakona o minimal-
ni plači. Za naše pobude minister zaenkrat 
ni imel posluha.

Zaostritev upokojitvenih 
pogojev kot (edini) odgovor 
na problematiko vzdržnosti 
pokojninske blagajne

Prihod Bele knjige, kot dokumenta, ki 
nakaže strokovna izhodišča za pripravo 
sprememb na pokojninskem področju, za 
sindikalno stran ne pomeni posebnega 
presenečenja. To pa seveda ne pomeni, 
da se o vseh predlaganih ukrepih, ki jih ta 
vsebuje strinjamo. O tem dokumentu smo 
govorili že v Socialnem sporazumu, ki je 
bil podpisan februarja lani. Belo knjigo, 
ki obsega več kot tristo strani, je pripravila 
delovna skupina predstavnikov ministrstva 
za delo in finance, Umar-ja, vrhovnega 
sodišča, univerze in Zavoda za pokojnin-
sko in invalidsko zavarovanje. Tristranski 
socialni dialog o njegovi vsebini pričnemo 
v septembru in sprotno vas bomo obve-
ščali kako potekajo pogajanja. Ob tem 
je potrebno poudariti, da bela knjiga še 
ni zakon in da se bo po usklajevanjih 
bele knjige potrebno pogajati še o novem 
zakonskem tekstu. Da pri pripravi spre-
memb na pokojninskem področju ni treba 
hiteti, kažejo rezultati poslovanja ZPIZ-a, ki 
zaradi nižjega pripada novih zavarovan-
cev in učinkov zadnje pokojninske reforme 
ohranja vzdržnost pokojninske blagajne 
najmanj do leta 2020. Za razliko od tega 
evropska komisija terja od Slovenije, da 
nov pokojninski zakon sprejmemo že v na-
slednjem letu. Ali namerava vlada dejan-
sko pripraviti nov zakon še v tem mandatu 
pa zaenkrat še ni jasnega odgovora. Tisto 
kar je v tem času zaskrbljujoče, je popolna 
vladna pasivnost pri pripravi zakona o de-
mografskem skladu. Ta bi moral opredeliti 
nove vire za polnjenje pokojninske blagaj-
ne (npr. delež donosov državnih podjetij, 
kupnine iz prodaje državnih naložb . . . ). 
V nekaterih evropskih državah je tak na-
čin polnjenja pokojninske blagajne uvelja-
vljen. V primeru sprejetja tega zakona se 
bo zmanjšal pritisk na zaostrovanje upo-
kojitvenih pogojev zavarovancev in lažje 
bo prišlo do dogovora o novem pokojnin-
skem zakonu za obdobje po letu 2020. 

Čeprav bi zakon o demografskem skladu 
že moral biti sprejet do konca 2014 in je 
tudi del koalicijske pogodbe, vlada s tem 
odlaša.

Odpoved pogodbe o zaposlitvi 
brez razloga

V okviru obravnave pereče problemati-
ke prekarnega dela v Sloveniji (agencijsko 
delo, lažna samoposlitev preko s.p.-jev, 
delo na podlagi civilnih pogodb, študent-
sko delo . . .) smo se socialni partnerji se-
znanili z vladnimi izhodišči, v katerih se na-
kazuje možnost določitve novih razlogov, 
na podlagi katerih bi lahko delodajalec 
odpovedoval pogodbo o zaposlitvi. Delo-
dajalska stran je to izkoristila za ponovno 
obuditev razprave o tem, da bi lahko po-
godbe o zaposlitvi odpovedovali kar brez 
razloga. Vse v duhu krepitve fleksibilnosti, 
ki temelji na logiki, da se bo bistveno po-
večalo zaposlovanje, če bo možno eno-
stavno odpuščati. Kako je v teh primerih 
s socialno varnostjo zaposlenih jih ne za-
nima. Sindikati gotovo ne bomo privolili v 
takšno urejanje pogodbenih razmerij, ki 
bi delavce potisnilo v brezpravni položaj. 
To bi se gotovo zgodilo, če bi bila dana 
možnost, da se ti odpove pogodba o za-
poslitvi pa sploh ne bi vedel zakaj oz. ne 
bi imel nikakršnega pravnega varstva, da 
temu oporekaš. Nas pa žolčna razprava 
na to temo še čaka.

Sklepno

Glede na zgoraj navedene teme nas 
znotraj socialnega dialoga z vlado čaka 
vroča jesen. Še toliko bolj zaradi tega, 
ker se njihova deklaratorna zavzetost za 
socialni dialog z delodajalci in sindikati 
v praksi sploh ne manifestira. To se kaže 
tako v delovanju Ekonomsko socialnega 
sveta, kot v dialogu s posameznimi mi-
nistrstvi. Če k temu dodamo še smer, v 
katero gredo nekateri njihovi predlogi je 
težava še toliko večja. Glede na prebrano, 
si zato na izhodiščno vprašanje v naslo-
vu tega prispevka poskušajte odgovoriti  
kar sami.

Zdenko Lorber
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Saj ni res, pa je . . .
Že nekaj let opažam, da se na Slo-

venskih železnicah lomijo kopja predvsem 
na obeh prevoznikih, to je PE potniški in 
PE tovorni promet ter Vit-u , kateri opravlja 
njihove storitve.

Nekatere odločitve infrastrukture, kate-
re lastnik je država, pa tudi inšpektorjev 
in notranjega nadzora, ima za posledico 
zelo velike stroške tako v tovornem, kakor 
tudi v potniškem prometu.

Posledično je zaradi teh odločitev naj-
bolj obremenjeno ravno strojno osebje, saj 
mora redno izpolnjevati odločitve posame-
znikov ter pod dodatno obremenjenostjo 
voziti vlake od točke A do točke B.

Naj omenim samo nekatere anomalije, 
s katerimi smo kot Vleka soočeni vsak dan:

• Potni prehod na postaji Grosuplje:
 Ne bom omenjal, koliko let je na tem 

prehodu že uvedena počasna vožnja 
20km/h, vsak dan oddajamo signalni 
znak »pazi«, zaviramo in ponovno spe-
ljujemo vlake. Se je kdo od odgovornih 
med tem časom vprašal, koliko goriva 
za vleko ter zavornjakov pri zaviranju 
smo dodatno porabili. Šoferji avtomo-
bilov pa se strojevodji smejijo, češ, kaj 
hupaš, saj moraš itak ustaviti vlak, če bo 
potrebno. Res ne vem, kdo ima v tem pri-
meru prednost. Najbrž osebno vozilo, 
kljub temu, da je potni prehod zavaro-
van z »andrejevim« križem. Očitno tam 
živijo ljudje, ki se lahko postavijo nad 
veljavne cestno prometne predpise. Jih 
kdo sankcionira? Dodatno onesnaževa-
nje okolja je samo »umazana« jagoda 
na vrhu še bolj »umazane« torte. Samo 
da imajo prebivalci prav . . .

• naslednja anomalija:
 Med postajama Ljubljana Rakovnik in 

Škofljico na potnem prehodu, kateri je 
zavarovan z »andrejevim« križem, po-
časna vožnja 20, oz. z druge strani 
proge 50km/h. Vzrok, nepreglednost 
potnega prehoda. Včasih je bil ome-
njeni prehod viden, hitrost je bila redna, 
danes, ko je nekdo na SŽ dal soglasje 
za gradnjo stanovanjskega bloka zelo 
blizu proge, pa je nenadoma žal postal 
premalo viden. Rezultat te odločitve, ki 
je zopet plod »pametnih« posamezni-
kov, je, da preko prehoda že nekaj let 
vozimo vlake s hitrostjo 20km/h, zopet 
na stroške prevoznika in na odgovor-
nost strojevodje. Avtomobili pa lahko 
vozijo z nezmanjšano hitrostjo, v po-
smeh strojevodji. Češ, če boš peljal en 
kilometer več, se srečamo na sodišču . . .

• še ena anomalija:
 Postaja Ljubljana, zopet je nekdo na SŽ 

dal soglasje na izgradnjo stolpnice – 
situle, tik ob premikalnih tirih na postaji. 
Zakaj, žal nimam odgovora. Morda je 
lep razgled. Prej smo lahko 50 let pre-
mikali z lok. 732, danes pač ne smemo 
več. Vzrok, preveč hrupa za stanovalce 
v neposredni stolpnici, čeprav je le ta 
kvalitetno zvočno izolirana. Lokomoti-
vo je bilo treba nujno prestaviti na po-
stajo Moste tovorna in mora premikati 
težke tovorne vlake. Rezultat tega je 
veliko slabe volje, saj lokomotiva tega 
premika ne zmore, posledično pa je 
tudi obisk lokomotive vsakih par dni v 
delavnici, morda do bridkega konca. 
In seveda, vse skupaj zopet na stroške 
prevoznika in odgovornost strojevodje.

• pa še ena in na to bom končal:
 Na progi Ljubljana – Jesenice se je za-

čelo prašiti občanom, ko z odprtimi va-
goni prevažamo razsuti tovor. Čeprav 
isti tovor prevažamo vrsto let. Prišla je 
pritožba in takoj je bilo treba zmanjšati 
hitrost teh vlakov. Vedno smo dobivali 
očitek na propustnost proge, sedaj, ko 
pa smo zmanjšali hitrost zaradi principa 
nekaterih, ki imajo očitno preveč časa 
in nobenega pametnega dela, je pa 
propustnost nenadoma več kot zadovo-
ljiva. Tukaj logike ni . . . So samo stroški 
in še več stroškov . . . Zanimivo pa je, da 
je lahko od Kopra do Ljubljane hitrost 
teh istih vlakov redna, ker se na tem 
odseku občanom še ne kadi . . . Ljudje 
smo različni . . .

Ko odgovorni na vrat na nos sprejemajo 
take odločitve, ki so všečne »lokalni sku-
pnosti« (beri – petim tečnežem, ki jih tako 
ali tako moti popolnoma vse), naj se naj-
prej vprašajo, kaj to za sabo potegne . . . V 
večini primerov to pomeni še več stroškov 
za podjetje (kako to sovpada z novo pod-
jetniško logiko, kjer je dobiček »car« mi 
nikakor ni jasno) ter dodatno odgovornost 
za nas, terenske operativce – kot da nima-
mo že brez teh »umotvorov« dovolj dela 
in odgovornosti. In to samo zato, da nekaj 
osebkov lahko zdravi svoje frustracije . . .

Morda pa se bo kdo vendarle zamislil 
in se bodo v bodoče sprejemale bolj pa-
metne odločitve.

Pa srečno vožnjo . . .

Marko Janežič
Predsednik prometno – tehnične komisije

Kdo je najšibkejši člen na naših tirih?*
Tovor stoji na postajah in čaka na spre-

jem v Luko. Potniški vlaki v Koper in iz Ko-
pra ne vozijo. Tovor se preusmerja v druge 
luke. Število potnikov prepeljanih z vlaki se 
zmanjšuje. Vzdrževanje je na minimumu, 

nadgradnje prog pa zapravljanje časa in 
denarja.

Prihaja do medsebojnih obtoževanj kdo 
je kriv, kdo bi kaj rad in kdo česa ne bi. 
Kapaciteta proge med Divačo in Koprom 

je 82 vlakov na dan. So dnevi, ko se število 
prepeljanih vlakov približa številki 100 in 
so dnevi, ko se le-ta prepolovi. Začasno 
je bil ves potniški promet s koprske proge 
preusmerjen na ceste, kar pomeni, da so 
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uporabniki javnega prevoza med Koprom 
in Ljubljano morali uporabljati avtobuse. 
Vse z namenom, da ne bi prišlo do zasto-
jev tovora, čeprav močno dvomim, da je 
umik teh nekaj vlakov na dan, pripomogel 
k izboljšanju stanja. Tako železniški prevo-
zniki, tudi in predvsem Slovenske železni-
ce, kot Luka Koper zagovarjajo gradnjo 
drugega tira, kajti vsem je v interesu, da 
bi bil pretok tovora čim bolj tekoč. Ne-
strinjanje s prenapihnjenim, 1,4 milijarde 
težkim projektom, še ne pomeni, da je 
nekdo proti!!!

Kje se potem takem zatika, zakaj taka 
nihanja?

Luka kaže s prstom predvsem na Sloven-
ske železnice, ki naj ne bi zagotavljale za-
dostnega števila vozil in osebja, posredno 
tudi na tečne sindikate, ki se s sklicevanjem 
na kolektivno pogodbo mešajo v delo za 
to plačanih služb. Predvsem služb v službi 
upravljavca infrastrukture, ki ne razume da 
ima dan 24 ur in da služba strojevodje tra-
ja 12 ur in da je strojevodja samo človek, 
ki lahko naredi vse kar je v njegovih mo-
čeh, tudi kakšno napako, tako kot delajo 
napake dispečerji, eni manj, drugi več, ker 
smo pač samo ljudje in je služba služba, 
družba pa družba in se še ni rodil niti 
strojevodja, niti dispečer, ki bi bil sposoben 
od Šentilja do Kopra v dvanajstih urah 
prepeljati vlak čez neštevilne zapore, ki 
si jih nedotakljiva Služba za infrastrukturo 
vse prevečkrat privošči.

Naj prvi vrže kamen tisti, ki je brez gre-
ha, to pa Luka, ki kamenja vse okoli sebe, 
prav gotovo ni, saj zamolči dejstvo, da ob 
koncih tedna zasedene lokomotive čakajo 
na vlake, ki pa jih zaradi zmanjšanega 
luškega pretovora na tovorno postajo ne 
dostavijo.

So potem – takem krivi železniški pre-
vozniki, ki ne zagotavljajo dovolj vlečnih 

vozil in osebja? Je kriv upravljavec infra-
strukture, ki ne usklajuje vzdrževalnih del 
po omrežju? Ali je mogoče kriva Luka, ki 
bi lahko ob koncih tedna zmanipulirala 
kakšen vlak več, pa ga ne, ker takrat do-
ločeni terminali ne delajo? So krivi nezmo-
žnost dogovarjanja, navzkrižje interesov, 
kratkovidna sebičnost lobijev . . . ? Vzemi-
mo vsakega malo in zraven dodajmo še 
nezainteresiranost države, ko gre za že-
lezniško infrastrukturo in dobimo to, kar 
pač imamo.

Minister pa se dela nevednega. Pr-
vič, ko pravi, da je gradnja drugega tira 
evropski projekt, kajti, če bi bilo to res, 
bi bil drugi tir že realnost. Drugič, ko kot 
argument za povezavo med Koprom in 
Trstom navaja, da bo lahko tovor iz trža-
škega pristanišča tekel, preko Kopra proti 
vzhodni Evropi, pozabi pa povedati, da 
je Trst preko Sežane z našim omrežjem 
povezan že 160 let, pa iz tržaške luke po 
naših tirih ne gre niti en odstotek tovora. 
O železniškem potniškem prometu med 
Italijo in Slovenijo ne bi izgubljal besed, 
ker jih je zmanjkalo celo gospodu ministru. 
Tretjič, ko govori o tem, kako ima tretja 
razvojna os prednost pred tretjim voznim 
pasom na avtocesti med Ljubljano in Po-
stojno, ker naj bi ta del razbremenili s pre-
usmerjanjem tovora na železnico. Laična 
javnost bi lahko to povezala z njegovo 
razlago o nadgradnji naših dveh koridor-
jev. Ta pa je videti približno tako, da se po 
Franc-Jožefovi trasi na progi zamenja kar 
je dotrajanega, nato pa se je da v upora-
bo prevoznikom pod istimi pogoji (hitrost, 
profili, prepustnost), kot pred, tako imeno-
vanim, remontom. Končen rezultat je tak, 
da se lahko naenkrat, v idealnih pogojih, 
na 60 kilometrskem odseku med Ljubljano 
in Postojno, nahaja le 5 (pet) vlakov v eni 
smeri!

Končno tudi, ko govori, da je treba usta-
noviti še eno podjetje/družbo, ki bi bede-
la nad gradnjo drugega tira. Kaj nam ni 
dovolj DRI-jev, AŽP-jev in SŽ Infrastruktur, 
ki s svojo zbirokratiziranostjo mečejo po-
lena pod noge sebi in drugim, ogledalo 
njihovega delovanja pa je celotno sloven-
sko železniško omrežje?! Če hočeš, da 
se neka stvar ne bo premaknila z mrtve 
točke, ustanovi komisijo, je pravilo, ki se 
ga naši politikanti zelo radi držijo. Kot tudi, 
da obljubljajo vse mogoče. Čakam samo 
še na to , da bo prišel kakšen italijanski 
politični lisjak (Illy?!) pihat na njihovo krat-
kovidno, lakajsko dušo, pa bo povezava 
Koper-Trst kmalu kruta realnost.

Počasi dobivam občutek, da živimo v 
pravljici. V tisti o očetu, ki je imel dvanajst 
sinov,od katerih je vsak nekaj znal, le naj-
mlajši se je za pečjo igral z mačko. Pa so šli 
po svetu srečo iskat, z najmlajšim pa oče ni 
vedel kaj bi. Tako, kot so si novo izvoljene 
vlade razdelijo ministrske stolčke, pa jim 
vedno ostane nekdo, kateremu, ne vedoč, 
kaj bi z njim, končno dodelijo prometni 
resor. Razen Pavlihe**, ki je bil minister 
prekratek čas, da bi lahko naredil kakšno 
neumnost, so bili vsi prometni ministri v 
samostojni Sloveniji pavlihe. Razlika med 
resničnostjo in pravljico pa je v tem, da 
ima slednja, tudi s pomočjo zapečkarja, 
srečen konec.

Kakšnega bo imela naša »zgodba o 
uspehu«?!

Jure Krajnik

*  Naslov intervjuja s prometnim ministrom v Sobo-
tni prilogi Dela z dne 13. Februarja 2016, del 
tega članka je bil kot odgovor v Sobotni prilogi 
objavljen 27, februarja

**  Dr. Marko Pavliha, profesor , pravnik, politik, ki 
je l. 2004 kratek čas vodil prometno ministrstvo

Zakaj želi vlada drugi tir zgraditi na najdražji način*
Ne vem, če smo lahko ravno veseli in, 

če je vlada prepoznala pomen razvoja 
železniške infrastrukture, kakor trdi J. P. 
Damijan. Če je z vlado mislil tudi na mi-
nistra Gašperšiča, ki vsak teden prepo-

znava druge prioritete in na DRI, ki izvaja 
»veleprojekte« v španoviji s tistimi, ki bi se 
jih morala najbolj bati, potem je to upanje 
prazno in voda na mlin tistim, ki si drugega 
tira in spodobno razvitega železniškega 

prometa v tej državi ne želijo.
Vprašajmo se ali obstaja kdo, ki je spo-

soben sešteti vse stroške analiz, projektov, 
raziskav in vsega kar se je dogajalo okoli 
drugega tira v zadnjih petindvajsetih letih? 
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Da bi bila, na koncu, izbrana najdražja 
varianta, za katero je čisto vsem jasno, da 
gre za nateg. In se v okviru tega velepro-
jekta prerekati okoli tega, ali ob predorih 
zgraditi servisne predore in omogočiti na 
njej tudi potniški promet (ljubi bog, kaj pa 
drugega!?). Kot da tudi tovornih vlakov ne 
vozijo ljudje in zakaj potem takem sploh 
proga za 160 km/h?! In s tem privarčevati 
nekaj denarja in prodajati meglo in na 
koncu ustanoviti še posebno podjetje, ki 
bo bedelo nad gradnjo in financiranjem, 
v katerem se bo nekaj let paslo določe-
no število »strokovnjakov,« ki bodo dobro 
plačani za to, da se ne bo naredilo nič. 
Kot da nimamo že dovolj agencij, direkcij 
in ostalih služb, ki bedijo (beri spijo) nad 
razvojem železniške infrastrukture. Kaj si 
nismo pri naših »najdražjih« avtocestah 
nabrali dovolj izkušenj, ki bi jih, pozitiv-
ne, prenesli na gradnjo železniških prog, 
negativne, z njihovimi ideologi skupaj, pa 
zavrgli?

Zakaj se tako radi spuščamo v jalove 
investicije, kot je na primer študija projekta 
o gradnji tira med Divačo in Trstom? Vsak-
do, ki je povprečno razgledan ve, da sta 
Trst in Divača z dvotirno progo povezana 
že 160 let. Vsak malo bolj razgledan ve, 
da je obstajala proga med Hrpeljami in 
Trstom, pa je po l. 1954, ko je cona A s tr-
žaško luko pripadla Italiji, počasi ukinjena. 
Le komu bi bil po londonskem sporazumu 
dodeljen Koper, če bi že takrat imel razvito 
luško dejavnost?! In, končno, vsakdo, ki se 
malo potrudi, lahko izve, da je obstoječa 
proga iz Italije daleč pod optimalnim izko-
ristkom. Ob dejstvu, da je bil enostransko 
ukinjen potniški promet med državama 

(uganite na kateri strani!), se sprašujem, 
kaj še rabimo, da ne bomo verjeli bučam, 
ki nam jih prodajajo.

Direktor DRI pa grozi z vsemi pravnimi 
sredstvi in spremljajoč evidentira zlona-
merna natolcevanja, ki škodijo dobremu 
namenu in poslovnemu ugledu družbe. Tr-
dim, da DRI sebi ter ugledu države s svojim 
delovanjem, vsaj kar se tiče železnice, ško-
di najbolj sama. Medtem, ko se gre neke 
fantomske projekte, ki že samo na papirju 
stanejo milijone in na papirju, hvala bogu, 
tudi ostanejo, se je razvoj železniške infra-
strukture v notranjosti države popolnoma 
ustavil. Od leta 1994, kar DRI obstaja, se 
pretočnost naših prog ni dvignila niti za en 
odstotek. Potovalne hitrosti vlakov ostajajo 
nespremenjene, čas potovanja se daljša. 
Vsi vemo kako so videti remonti prog, ki 
jih družba cinično imenuje »nadgradnja 
in krajšanje razdalj«. Dokazi v obliki zgre-
šenih in jalovih investicij stojijo povsod po 
slovenskem železniškem križu. Da ne na-
tolcujem, se lahko direktor prepriča kar 
iz lastne pisarne. Skozi okno naj pogleda 
čez Masarykovo na železniško postajo in 
zraven naj povabi še gospoda župana 
ljubljanskega. Če mu ne bo dovolj se lahko 
zapelje z vlakom v katero koli smer, zgre-
šiti ne more! Sprašujem se kje je bila, kje 
je in kje bo, tako imenovana, raziskovalna 
novinarska srenja, da bi gledala pod pr-
ste velikim projektantom. Če se znajo v 
nedogled ukvarjati z slabimi policajskimi 
vici, mimogrede, kar se je zgodilo mini-
stru Koprivnikarju, se navadnim smrtnikom 
dogaja vsak dan, naj se ukvarjajo še z 
velikimi butalskimi zgodbami. Še enkrat 
poudarjam: drugega tira ne rabimo, do-

kler bo slovenski železniški križ v takem 
stanju kot je dandanes, kar pomeni, da se 
skozi zadnja vrata aktualizira železniška 
povezava Kopra s Trstom.

Groza me je, ko pomislim, kako so vse 
te zgodbe povezane, zato sem celo v dvo-
mih, če si sploh zaslužimo svojo državo. Z 
lezenjem v rit vsem in vsakomur, prodajati 
svojo samostojnost in neodvisnost za pr-
gišče judeževih srebrnikov, zaradi ozko-
gledih interesov pozabljati na prihodnost 
naroda in se pustiti nategovati »dobro-
namernim« sosedom in se za zapravlje-
ne milijone opravičevati s floskulami, da 
porabljena sredstva niso izgubljena, ker, 
da predstavljajo kakovostne podlage za 
izvedbo naložb, ko bodo čez desetletja 
izpolnjeni pogoji za njih. Resno se sprašu-
jem kaj bo z nami in kdo je tu nor!?

Zgodovina ve povedati, da z Italijani ni 
dobro češenj zobati, saj so okoli prinesli 
marsikatero, precej močnejšo zaveznico 
kot je mlada in velikokrat naivna Slovenija. 
Polpretekla zgodovina je znala tudi poi-
menovati tiste, ki so bili nekritično uslužni 
do teh istih Italijanov, v rabotah, ki so imele 
za cilj uničiti narodovo suverenost. Pa da 
ne bo kdo mislil, da sem nekakšen italija-
nofob. Želim samo povedati, da se lahko 
od njih marsikaj naučimo. Predvsem kako 
držati skupaj, ko gre za narodov blagor.

Jure Krajnik

*  Naslov prispevka je povzet po članku J. P. Dami-
jana, ki je bil objavljen v sobotni prilogi Dela, 7. 
maja in je(tudi) odgovor na njegova razmišljanja.

Čas je denar . . . razen na železnici, žal . . .
Decembra smo prešli v novo vozno-

redno leto, in ko govorimo o tovornem 
prometu, je to žal le prepisano skrpuca-
lo iz preteklih let. Medtem, ko naši so-
sedje vozijo tovorne vlake 100, 120 in 
160km/h, lahko v našem voznem redu 
najdemo Vmax. 75, 80 in 100 km/h. Pa 
še za to zadnjo, »vrtoglavo« hitrost, se 
lahko zahvalimo konkurenci, sicer bi bili še 

vedno na JUS 75 km/h. Mimogrede, od 
vedno me je zanimalo, kako so izračunali 
takšen V max. proge, po večini dežele, ker 
enostavno ne morem verjeti, da je sosedov 
Jožef delal progo za potrebe francoskih 
reduktorjev!

Vzemimo za primer vlak 41914, Ko-
per – Hodoš, kjer lahko v zaglavju LVR 
preberemo, da je njegova Vmax 80 km/h; 

TODA – le na odseku Pragersko–Hodoš? 
Preostalo pot, od Kopra do Pragerskega, 
pa hitreje kot 75 km/h ne sme, čeprav 
velik del proge to omogoča! Še večjo ne-
umnost najdemo recimo pri vl. 46230, 
ki vozi iz Opčin proti Hodošu, z Vmax 
100 km/h, le ta pa velja samo do postaje 
Lb – Zalog, naprej 75 do Pragerskega, in 
nato 80 km/h, kar je tudi največja dovo-
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ljena hitrost tovornih vlakov na obnovljeni 
progi proti Hodošu . . . , seveda le tistih ki jih 
vozijo SŽ. Namreč, VSI vlaki konkurence 
vozijo na celotni trasi z Vmax 100km/h!

Hrpelje Kozina–Rodik, 4.4 km dolg 
odsek, kjer je progovna hitrost 70 km/h, 
za vse tovorne vlake pa je predpisana VR 
50 km/h! Naj dodam, da je to specifičen 
odsek, kjer se opravljajo nepripete dopre-
ge, enako kot iz Divače v Rodik, pa je 
tam vseeno VR hitrost enaka progovni, tj. 
70 km/h! Hitrost vožnje vlaka z nepripeto 
doprego je predpisana s pravilnikom in 
jo poznamo vsi, nalog za vožnjo stroj-
nega vlaka, nazaj ali naprej iz Rodika, 
pa dobimo že v Kopru, pred začetkom 
vožnje posameznega vlaka. Vsi vlaki ne 
potrebujejo doprege, kar nekaj se jih iz 
Kopra vrača le z eno lokomotivo,  nekateri 
potrebujejo pomoč le do H. Kozine, saj 
naprej ni več takega vzpona, nemalokrat 
gre doprega speta na vlaku do Divače, 
Prestranka ali Ljubljane, vedno več vlakov 
vozimo v spregi . . . ., skupaj je zagotovo 
takih vlakov najmanj 1/4 dnevno; zakaj to-
rej zavirati na vzponu in brez potrebe dalj-
šati vozne čase, da porabo energije niti 
ne omenjam?? Ponovno v razmislek: pred 
dnevi sem opravljal doprego konkurenci 
in zato sem dobil tudi njihov VR. Verjetno 
ni potrebno omeniti, koliko Oni vozijo na 
tem, istem odseku? . . . .res je – 70 km/h!!!

Ne vem kakšen je koncept dodeljeva-
nja Vmax posameznemu vlaku, logičen 

vsekakor ni, vsaj po ZKP (zdravi kmečki 
pameti) ne! Tako imamo, recimo, med Ko-
prom in Zalogom 17 vlakov dnevno; 15 
od njih jih vozi z Vmax 100 km/h, dva 
pa s 75 km/h? Pa Vmax posameznega 
vlaka niti ne pomeni hitrejšega prevoza; 
npr: vzamemo odsek med Brezovico in 
Borovnico; dolžina 12,8 km, zanemarljiv 
padec, progovna hitrost je 100 km/h, vsi 
vlaki imajo na obeh postajah prevoz. Vo-
zni časi pa so zelo različni; 8 min, 9 min 
(tudi vlak ki ima Vmax 75 km/h), 10 min 

in 11 min! Zakaj torej delamo tako zmedo 
in vozimo – včasih prazne vlake – s super 
zmogljivimi lokomotivami s 75 km/h? To 
niti smešno ni več . . .

V Divači smo dobili obnovljeno postajo 
in z novim VR so se spremenile tudi hitro-
sti prevozov skoznjo. Tako imamo sedaj 
povečano odklonsko hitrost na 50 km/h 
(razen loka za Sežano), kar je sicer kar 
spodobno, če bi bila to neka vmesna 
postaja, ne pa tako frekventno cepišče! 
Pa če to še zanemarimo in pogledamo 
progovno hitrost (premo) v smeri Koper 
–Ljubljana, ki je po novem omejena na 
60 km/h, pridemo do novega grenkega 
spoznanja. Vožnja iz Kopra se nadaljuje, v 
premo, po tiru 4., ki se na A strani naveže 
na obe progi proti Ljubljani z kretnica-
ma, ki omogočata vožnjo s 60 km/h, tj, 
progovno hitrostjo. Ampak, signalizacija 
kaže drugače, zato je potrebno spoštovati 
odklonsko hitrost. Verjamem da se da v 21. 
stoletju, spremeniti SVN, da bi kazala pri 
vožnji po tiru 4. odgovarjajoče signalne 
znake, ali pa še enostavneje dodati na US 
hitrostna kazala, kar bi olajšalo, pospešilo 
in pocenilo prevoze, če vemo, da se proga 
v obe smeri, Kopra in Ljubljane, dvigu-
je. Žal je postaja, iz pogleda strojevodje, 
zelo neprijazna. Izvozni signali so namreč 
na obeh straneh zaradi konfiguracije te-
rena zakriti pogledu. Še slabša, oziroma 
celo nevarna, je postavitev dopolnilne-
ga signala, križa, na USB3, ki dovoljuje Mimo delovišča
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uvoz vlaka do MTS. Namreč, v dnevnem 
času, ko kar nekaj ur sveti sonce direktno 
v omenjeni signal je vidnost dopolnilnega 
signala zelo, zelo slaba ali nična! Vključno 
z mojo izkušnjo nas je bilo že kar nekaj, 
ki smo nepričakovano naleteli na »kratek 

uvoz« in situacija kar kliče po izrednem 
dogodku!

Na splošno je s temi dopolnilnim si-
gnali en velik križ! Poleg tega v Divači se 
zelo slabo vidi tudi tistega na samostoj-
nem predsignalu P42 in na USA1 postaje 

H. Kozina. Prav tako se ob soncu ne vidi 
kroga zelenih žarnic iz tirov 1, 2 in 3 na 
postaji H. Kozina, če stojiš pred postaj-
nim poslopjem. Tudi na progi najdemo kar 
nekaj nesrečnih primerov, predvsem no-
vodobnih signalov, oziroma njihovih mest 
postavitve. Tako so za stebri vozne mreže 
skriti predsignali na A strani postaje Diva-
ča, predsignali na B strani postaje Pivka, 
uvozni signali na A strani postaje Sežana 
in v zadnjem času zelo aktualni USA1 
postaje Ilirska Bistrica. Vsem je skupno to, 
da so postavljeni na ravnem delu proge in 
bi bili z malenkost bolj izvirno postavitvijo 
vidni že od daleč; za lažjo, bolj učinkovi-
to, manj stresno in predvsem bolj ekono-
mično vožnjo pri približevanju. Verjamem, 
ali pa vsaj zaupam, da izpolnjujejo vse 
tehnične zahteve mesta postavitve, vem 
pa tudi, da bi bilo z kančkom razume-
vanja iz strani infranstrukture veliko lažje 
tudi nam!

Sem Igor, sem strojevodja, in »jamram« 
z upanjem na lepši jutri!

Igor Ličen
Foto: Igor Ličen in Robert Zakrajšek

Sveti ... ne sveti ... sveti ...

Prvi vlak je v Mursko Soboto pripeljal 
26. junija, davnega leta gospodovega 
1907, ko jo je Ogrska monarhija poveza-
la z Budimpešto. Skozi čas je ta povezava 
v nekem obdobju (predvsem po končani 
drugi svetovni vojni) zaradi drastičnega 
upada prometa čisto zamrla in skoraj 
odšla v zgodovino. Ampak, dobre stva-
ri nikoli ne izginejo. Zato sem v naslovu 
zapisal spodbudne besede. Vrnitev v 

prihodnost! Ko sem nazadnje šel sko-
zi Mursko Soboto, je bilo stanje še »nor-
malno«. Postaja je bila taka kot vedno in 
dizelski vlaki so veselo ropotali sem in tja. 
Ko pa sem se danes ponovno vrnil nazaj, 
sem se »vrnil v prihodnost«. Imel sem kaj 
videti, saj je bila postaja obnovljena ter 
prepredena s stebri in vodniki električne 
vleke. Vrnil sem se na isto, a ne enako že-
lezniško postajo. Murska Sobota je dobe-

sedno poletela naprej v čas, v prihodnost. 
V čas električnih vlakov. V čas, ko se di-
zelski vlaki kot prioriteta počasi poslavlja-
jo iz Prekmurja in odhajajo v zgodovino. 
In ta čas se je začel danes. S slovesno 
otvoritvijo uspešno zaključenega projekta 
modernizacije odseka železniške proge 
Pragersko–Hodoš.

V Murski Soboti nas je zjutraj sicer poz-
dravilo rahlo deževje. Dež pa, kot vemo, 
prinaša srečo, novo življenje in svežino. 
Zato nas ni zmotil. Po prihodu delegacije 
vlade Republike Slovenije sta otvoritvena 
govora imela minister za infrastrukturo, g. 
Peter Gašperšič in ministrica za razvoj, 
strateške projekte in kohezijo, ga. Alenka 
Smerkolj. Oba sta poudarila zadovoljstvo 
ob končanju projekta in izrazila pričakova-
nje, da se razvoj strateških projektov ne bo 

ELOK 2016 – vrnitev v prihodnost . . .
V Murski Soboti je 10. junija potekala slovesnost ob končanju mo-

dernizacije odseka proge Pragersko–Hodoš. Proga je bila predana v 
obratovanje ob prisotnosti slovenskih in madžarskih vladnih predstav-
nikov. Le-ti so izrazili zadovoljstvo ob končanju te, za obe državi zelo 
pomembne pridobitve. Predsednik vlade Republike Slovenije ter mini-
ster za zunanje zadeve in zunanjo trgovino Republike Madžarske sta 
izpostavila dobre gospodarske odnose med državama in nadaljnje 
razvojne možnosti za obe državi.
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končal na tem mestu, ampak se bo nada-
ljeval v drugih regijah Republike Slovenije.

V nadaljevanju je predsednik vlade, 
g. Miro Cerar po kratkem nagovoru pre-
vzel ključ »zadnje dizelske lokomotive« in 
ga slovesno predal našemu kolegu stro-

jevodji Cirilu Mešku, ki je nato skupaj s 
kolegom strojevodjo Markom Toporišem 
dizelsko lokomotivo 664 »Regan« simbo-
lično odpeljal v zgodovino.

Dogajanje se je preselilo na električno 
garnituro EMG 310 »Pendolino«, s katero 

je upravljal naš kolega strojevodja Go-
razd Jurman. Delegacija vlade Republike 
Slovenije se je v spremstvu predstavnikov 
Slovenskih železnic odpeljala po moder-
niziranem odseku proti Hodošu, kjer so se 
srečali s predstavniki vlade Republike Ma-
džarske in se skupaj vrnili v Mursko Sobo-
to. Ob slovesni vrnitvi sta najvišja predstav-
nika obeh držav v prvih izjavah poudarila 
pomembnost današnjega dogodka za obe 
državi in širšo regijo. Predsednik vlade Re-
publike Slovenije, g. Miro Cerar je pouda-
ril dobre gospodarske odnose, ki jih imata 
Slovenija in Madžarska in pomen nove 
povezave v nadaljnjem izboljšanju le-teh. 
Ravno tako je poudaril tudi pomembnost 
modernizacije ostalih povezav z Republi-
ko Madžarsko na področju energetike in 
prometa. Minister Republike Madžarske 
za zunanjo politiko in zunanjo trgovino, 
g. Péter Szijjártó pa je poudaril izjemni 
pomen modernizirane povezave za samo 
Madžarsko, saj ogromno uvoza in izvoza 
realizirajo ravno preko koprskega prista-
nišča. Dotaknil se je tudi tradicionalno do-
brih gospodarskih odnosov med Slovenijo 
in Madžarsko in izrazil željo, da bi ta in 
prihajajoči projekti še izboljšali te odnose.

Vozovnico prosim ...

Odpeljala sta v zgodovino ... In se vrnila v prihodnost ...
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V nadaljevanju sta najvišja predstavni-
ka obeh držav poudarila tudi druge po-
membne vidike, ki jih je prineslo končanje 
modernizacije proge. V veliki meri je bilo 
govora o izboljšanju varnosti v prometu 
– predvsem so bila na slovenski strani 

mišljena nivojska križanja ceste in žele-
znice, kjer se je z uporabo novih rešitev 
pri gradnji doseglo bistveno izboljšanje 
varnosti – in pa o ekoloških vidikih mo-
dernizacije, saj se z uvedbo električne 
vleke vlakov bistveno zmanjšuje nega-

tivni vpliv železnice na ljudi in naravo, 
ker se zmanjšujeta tako hrup kot izpušne 
emisije.

Ob slovesni otvoritvi modernizirane-
ga odseka proge Pragersko–Hodoš sem 
na Urad vlade za komuniciranje naslovil 
vprašanja v zvezi s samo modernizacijo, 
ekološkim vplivom na regijo in pa v zvezi 
z izboljšanjem varnosti prometa na tem 
odseku.

Uspešna realizacija moder-
nizacije odseka proge Prager-
sko–Hodoš bo pripomogla k iz-
boljšanju prostega pretoka ljudi, 
blaga in storitev proti gospodar-
skim regijam vzhodno od nas in 
seveda obratno. Ali ima vlada 
oceno gospodarskega razvoja 
in učinka projekta za Slovenijo 
in kaj ta modernizacija dolgoroč-
no pomeni za nadaljnje meddr-
žavne gospodarske in poslovne 
odnose?

Posodobitev železniške proge Prager-
sko–Hodoš je bila ena od prioritetnih 
nalog RS s ciljem vzpostavitve močne 
železniške povezave z vzhodno Evropo. 
Ta posodobitev je bila uvrščena tudi med 
trideset prednostnih evropskih projektov, ki 
so v interesu Evropske unije (tako izrazito 
ozko grlo na mediteranskem koridorju je 
predstavljal ta odsek proge in tako veliki Brez vlakospremcev ne gre ....

Predsednik vlade Republike SlovenijeMinister Republike Madžarske za zunanje zadeve in zunanjo trgovino
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učinki so pričakovani na nivoju Evrope ob 
odpravi tega ozkega grla). 

Ob višji prevozni zmogljivosti, ki bo 
imela vpliv na gospodarstvu v regiji, so 
pozitivni učinki pričakovani tudi v doma-
čem okolju. Uporabniki železniškega in 
cestnega prometa bodo zaradi te inve-
sticije imeli znaten prihranek na času, saj 
bo z izgradnjo nadvozov in podvozov iz-
boljšana pretočnost cestnega prometa in 
odpravljeno čakanje pred zapornicami, 
vlaki pa bodo vozili hitreje. Pred poso-
dobitvijo oziroma ob prijavi projekta za 
financiranje iz Kohezijskega sklada je bil 
evidentiran podatek, da je v letu 2009 na 
Pragerskem evidentiranih 137.483 potni-
kov in v Murski Soboti 131.935 potnikov. 
Projekcija za leto 2020 kaže, da se bo 
število potnikov na posameznih relacijah 
povečalo za predvidoma 40 %. Krajši po-
tovalnimi časi odpirajo možnosti iskalcem 
zaposlitve na širšem območju, zato je za 
pričakovati še celo večjo rast potniškega 
prometa.

Z modernizacijo odseka proge 
Pragersko – Hodoš je se z uporabo 
modernih rešitev pri srečevanju že-
leznice in ceste bistveno izboljšala 
varnost v železniškem in cestnem 
prometu, saj je bil, glede na izku-
šnje, ta odsek v »stari« varianti s 
stališča prometne varnosti zelo kri-
tičen. Si vlada to dejstvo šteje kot 
uspeh in kakšen je Vaš komentar 
na to?

Če pogledamo nekoliko nazaj, je bilo 
na področju celotne Slovenije od leta 
1998 do 2013 na nivojskih prehodih 
evidentiranih 545 izrednih dogodkov, v 
katerih je umrlo 121 oseb, 237 oseb pa 
je bilo telesno poškodovanih. V tem petnaj-
stletnem obdobju je bil na območju celotne 
RS urejen ali ukinjenih 201 pasivno zava-
rovan nivojski prehod. V sklopu projekta 
posodobitve proge Pragersko-Hodoš pa 
je bilo celovito rešenih kar 78 nivojskih 
križanj ceste in železnice. Takšna ureditev 
je bila potrebna zaradi varnosti oziroma 
višje potovalne hitrosti vlakov, prinaša pa 
veliko višjo stopnjo varnosti tudi za vse 
uporabnike cest na tem območju. Vsak 
ukrep, ki prinaša višjo stopnjo varnosti upo-
rabnikom pozdravljamo in ocenjujemo kot 
dobrodošlo izboljšavo. V dobri družbi ...

Predaja ključev 664 ....
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S prehodom iz dizelske na elek-
trično vleko vlakov na odseku Pra-
gersko–Hodoš, se bo na tem ob-
močju bistveno izboljšal tudi ekolo-
ški učinek na regijo, kar seveda ni 
zanemarljivo. Kaj to v današnjem 
času poudarjanja pomena zaščite 
in ohranjanja okolja pomeni za 
vlado?

Kot je predsednik poudaril v svojem go-
voru imamo skupen cilj zeleno Slovenijo. 
Vsi ukrepi varstva proti hrupu: električna 
vleka, ki je tišja kot dizelska, 13,5 km po-
stavljenih protihrupnih ograj in pasivna 
zaščita 145 stavb, pomenijo sestavni del 
prizadevanj za boljšo kakovost življenja 
prebivalcev ob progi in višjo kakovost oko-
lja v katerem bivamo. Ne smemo pozabiti 
tudi na nižje emisije cestnega prometa, saj 
na mestih, kjer so zgrajena izven nivojska 
križanja ni več kolon vozil, čakajočih pred 
spuščenimi zapornicami. S tem se zasle-
duje cilj nižanja delcev PM 10 in drugih 
izpustov prometa. 

Na samem dogodku je bila prisotna tudi 
številčna delegacija Slovenskih železnic, 
ki so aktivno sodelovale pri sami moderni-
zaciji, zato sem tudi našemu generalnemu 
direktorju, g. Dušanu Mesu, zastavil nekaj 
vprašanj o pomembnosti nove pridobitve 
za skupino Slovenskih železnic.

Gospod generalni direktor. 
Otvoritveni vožnji po prenovlje-
nem, predvsem pa modernizira-
nem odseku proge Pragersko – Ho-
doš ste prisostvovali v strojevodski 
kabini. Kakšni so bili Vaši prvi vtisi 
ob pogledu na eno najmodernej-
ših železniških prog v Evropi v tem 
trenutku?

Prvi vtisi so res dobri, sploh iz strojevod-
ske kabine, od koder sem si lahko od blizu 
ogledal opravljeno delo. Posodobitev že-
lezniške proge med Pragerskim in Hodo-
šem je bila zagotovo ena od najpomemb-
nejših nalog pri vzpostavitvi konkurenčne 
železniške povezave z Vzhodno Evropo, 
in je tako zadovoljstvo ob tem, da je tako 
obsežen projekt uspešno končan, res ve-
liko. Gre za trenutno največjo naložbo v 
železniško infrastrukturo in najmodernejši 
odsek železniške proge v Sloveniji.

Ali modernizacija odseka Pra-
gersko – Hodoš kakorkoli vpliva 
na oceno poslovanja skupine Slo-
venskih železnic za tekoče leto in 
za nadaljnje obdobje?

Konkretne ocene bomo lahko dali v pri-
hodnosti. Že zdaj pa je gotovo, da bo 
izboljšanje kakovosti storitev pozitivno vpli-
valo tako na tovorni kot potniški promet. S 
povečanjem zmogljivosti proge bo namreč 
po njej vozilo več vlakov. Med Pragerskim 
in Ormožem bo po novem lahko vozilo 84 
vlakov na dan, namesto 78, med Ormo-
žem in Hodošem pa se bo število vlakov 
s 46 povečalo na 67 na dan. Hkrati pa 

se bodo skrajšali tudi prevozni časi, tako 
potniških kot tovornih vlakov. Pot med Pra-
gerskim in Hodošem bo na primer direk-
tni vlak po novem prevozil v 63 minutah, 
namesto v 85, lokalni potniški vlak v 83 
namesto v 120, tovorni vlak pa bo za pot 
porabil 58 minut.

Zelo pomemben vidik projekta je tudi 
zmanjšanje onesnaževanja okolja.

Vlada Republike Slovenije je v 
zadnjih letih končno prepoznala 
pomen železniške infrastrukture 
in se z večjimi naložbenimi projekti 
lotila modernizacije železniškega 
omrežja. Prvi veliki projekt, elek-

Proti Hodošu ...

Nasmejana prometnica v Murski Soboti
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trifikacija odseka Pragersko-Ho-
doš, je zdaj za nami. A vendarle 
to verjetno ne bo dovolj za nadalj-
nje uspešno poslovanje Slovenskih 
železnic. Kakšni so strateški načrti 
SŽ?

Načrti so jasni – povečevati obseg tovo-
ra in izboljšati storitve za potnike. Strategi-
ja Slovenskih železnic v ospredje postavlja 
potnika in njegove potrebe. V prihodnje 
bomo za uporabnike naših potniških stori-
tev zagotovili hitrejše in številčnejše vlake, 
med samo vožnjo pa poskrbeli za še ve-
čje udobje potnikov. Slovenske železnice 
bomo postale nosilec integriranega jav-
nega potniškega prometa v Sloveniji, z 
enotno vozovnico pa bomo k uporabi jav-
nega prevoza spodbudili še več Slovencev. 
Na področju tovornega prometa želimo 
vzdrževati raven prepeljanega tovora in 
jo povečevati skladno z infrastrukturnimi 
kapacitetami.

Za konec naj navedem še nekaj osnov-
nih podatkov o moderniziranem odseku 
proge Pragersko – Hodoš. Modernizacija 
je potekala v dveh fazah. V prvi fazi v 
vrednosti 325 milijonov evrov (od tega 

145,8 milijona Evropskih sredstev) so ele-
ktrificirali 109 kilometrov obstoječe proge 
in jo usposobili za hitrosti do 160 km/h, 
opravili rekonstrukcijo 5 postaj in uredili 
11 postajališč, uredili mostove, postavili 
13.5 kilometra protihrupnih ograj, zgradili 
5 elektronapajalnih postaj . . .

Druga faza modernizacije v vrednosti 
140 milijonov evrov (od tega 61,23 mi-
lijona Evropskih sredstev) pa je prinesla 

bistveno izboljšanje cestno – prometne 
varnosti, saj so ukinili 32 nivojskih preho-
dov, zgradili 19 izven nivojsko urejenih 
prehodov (podvozi, nadvozi . . . ), vgra-
dnjo moderne signalno varnostne in tele-
komunikacijske naprave . . .

Robert Zakrajšek
Fotografije: Robert Zakrajšek in 

Miško Kranjec (arhiv SŽ)

Še vedno je car

Zgodbe in spomini ...
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Najprej sta bila nebo in zemlja . . . In 
nato je bila parna vleka . . . Tako nekako 
bi lahko brali ogenj in entuziazem v očeh 
ljubiteljev železnic. Tistih pravih, ki dobro 
vedo, kaj je tehnična dediščina, kaj pome-
ni v zgodovini nekega naroda in kako po-
membno je ne le, da jo ohranimo, ampak ji 
tudi namenimo mesto v sedanjosti, da nas 
lahko spominja ali opominja na neke čase, 
ki se jih morda spomnimo iz pripovedovanj 
naših starih staršev in iz dokumentarnih fil-
mov. Eden takšnih ljubiteljev, ki mu iskre kar 
letijo iz oči, ko zagleda parno lokomotivo 
je tudi naš sodelavec Rok Šmon. Res je pra-
vi ljubitelj in poznavalec, saj je ugotovil, da 
posebni stroji sodijo na posebno mesto. 
Za to moraš imeti pravi občutek, čeprav 
stvari zgledajo same po sebi razumljive, 
potem ko so narejene. Rok ima ta občutek. 
Parna lokomotiva, ki je sodelovala na vseh 
koncih, krajih in prizoriščih druge svetovne 
vojne . . . Opomnik zgodovine . . . Zgodovi-
ne, iz katere se vsi lahko nekaj naučimo. 
In ker je impozantna, nosi v sebi marsika-
tero zgodbo, ki nam jo lahko pripoveduje. 
Tako lepe kot mračne . . . Zgodovina je pač 
večplastna in v vseh odtenkih . . . Preden se 
»lotimo« naše današnje zvezde dneva, to 
je lokomotive 033-110, naj najprej ome-
nim, da je svoje mesto med pomniki zgo-
dovine našla v Parku vojaške zgodovine 
v Pivki.

Nekaj besed o samem Parku vojaške 
zgodovine v Pivki – nahaja se v prostorih 
nekdanje kasarne, najdete pa ga v »med-
tirju« prog proti Kopru in Rijeki. Ne morete 
ga zgrešiti. Če greste proti hrvaški obali 
skozi Pivko proti Ilirski Bistrici, se peljete 
mimo njega. Prva zbirka je bila odprta 
leta 2006 in sicer so se na ogled posta-

vili tanki. Leta 2007 so uredili pot Utrdb 
Alpskega zidu, ki je izjemnega pomena 
za vojaško zgodovino, istega leta so upri-
zorili tudi dogajanje med eno od bitk v 
svetovni vojni. Obisk je bil izjemen, saj so 
bili udeleženci v »spopadu« opremljeni z 
originalnimi rekviziti iz vojne, kar je prite-
gnilo veliko ljudi. Park se je skozi leta širil in 
razvijal in poleg oklepne tehnike so danes 
na ogled tudi osebno orožje vojakov iz 
prve in druge svetovne vojne ter slovenske 
osamosvojitve (zanimiv primerek je MGV 
– izjemna brzostrelka iz tovarne Gorenje, 
Američani so nas takrat s svojo Calico 180 
preprosto kopirali in sanjali o tem, kako so 
»oh in sploh originalni« . . .), težka tehni-
ka, logistična vozila, podmornica P-913, 
ter vojaška letala F-84 »Thunderjet«, J-22 
»Orel« oz. romunska verzija IAR-93 «Vul-
tur«, ter (vsaj zame) zvezda razstave – 
MIG 21 »Fishbed« . . . Parna lokomotiva je 
kot pomnik vojaške zgodovine prav klicala 
k temu, da jo postavijo ob bok »bratom 
in sestram«, ki so sodelovali v spopadih 
širom sveta . . . Osebno lahko povem, da 
me je Park vojaške zgodovine ob obisku 
preprosto navdušil in z veseljem se bom 
spet vrnil tja. Zaradi zbirke (beri – MIG 21 
in po novem tudi naša 110 . . .), več kot pri-
jaznega osebja, skratka, razlogov je malo 
morje . . . Ampak, ker je današnja zgodba 
posvečena naši »mali« 033-110, ji počasi 
namenimo njeno mesto v zgodovini. Naj-
prej, kako je »zašla« v Pivko. Krivi so lju-
dje, ki vodijo Park v Pivki in naš Rok. Rok 
Šmon . . .

Kako pa je Rok prišel do spoznanja, da 
tak kos dediščine nedvomno zasluži svoje 
mesto med pomniki zgodovine, nam bo 
povedal kar sam. Rok, beseda je tvoja . . .

. . . Prvačina prevoz. Naprej proti Šta-
njelu. Prilezemo iz predor z »zavidljivimi« 
15 km/h. Hladen zrak ravno zopet ohladi 
motor na normalno delovno temperatu-
ro, ko na desni zagledamo pozabljeno 
lepotico, našo 33-110. In ona potrka na 
našo vest, spomni nas na čas, ko je opra-
vljala službo proti Sežani in Jesenicam, 
na 1200 ton težkih vlakih. Na čelu dve 
lokomotive in še ona zadaj. Si predsta-
vljate? Če so se peljali 10 km/h, so bili 
zadovoljni, tako ali drugače pa pri izsto-
pu iz tunela na vlakovni in doprežni lo-
komotivi posadka po navadi ni bila več 
pri zavesti, pa tudi ogenj je izgubil precej 
moči. Kisika ni bilo več, najprej se je ulila 
kri iz nosa . . . Dima je bilo toliko, da niti 
svojih rok niso videli več. Zgodilo se je 
tudi, da iz tunela sploh niso prišli, »ma-
šine« so drsale na mestu, posadke pa 
so z metlami tipale po steni tunela, do 
so videli, v katero smer se sploh premi-
kajo. Razmere pa nevzdržne, vsak dan. 
To so bili utrjeni ljudje, ampak tunelov 
so se pa vseeno bali. Res je moralo biti 
težko.

In medtem, ko sediš v špartanski kabini, 
sicer na čistem, malo smrdi po nafti in 
zažganem olju, se ob pogledu na 33 ne 
upaš pritoževati naprej. Pa čeprav sipo 
nočni utrujen. Pa še vožnja ni šla tako kot 
običajno . . . 

Tisti ki sestavljamo ekipo parne vleke 
SŽ, te zgodbe mogoče bolj poznamo, ven-
dar vseeno v nekoliko lažji obliki. Razen, 
ko premog ne gori. Takrat je pa tudi nas 
strah, upravičeno.

Vesel sem, ker izhajam iz železničarske 
družine in imam možnost nadaljevati tra-
dicijo. Moj star oče je po končani realni 
gimnaziji, takoj po drugi vojni, opravljal 
delo vlakovnega odpravnika na Bohinjski 
progi. Na to sem ponosen, verjetno bi bil 
tudi on name. 

Ohranjanje dediščine je po mojem mne-
nju pomembno. Preko nje lahko izkažemo 
nekaj spoštovanja do prednikov, ki so v 
težkih delovnih pogojih pustili svoje zdrav-
je in najlepša leta. 

Parna lokomotiva 033-110 predana v zbirko 
Parka vojaške zgodovine v Pivki

Parna lokomotiva 033-110 je našla svoj novi dom, kjer bo 
lahko»pripovedovala« zgodbe o svojem življenju. V novi dom sta ji po-
magala ekipa Parka vojaške zgodovine v Pivki in pa naša ekipa kole-
gov, ki ohranjajo in vozijo našo tehnično – kulturno dediščino, tj. parne 
lokomotive. Predaja se je zgodila 2. junija ob prisotnosti predstavnikov 
občine Pivka, ogromne množice obiskovalcev, predstavnikov Parka 
vojaške zgodovine in »naših« fantov in dekleta . . . In »stara dama«, 
033-110 je bila zvezda dneva . . .





033-110 na poti v novi dom
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Kar dolgo časa smo se pogovarjali, kaj 
bi naredili z našo 110–ko, da bi jo rešili 
razpada. Ko se je ponudila možnost, da bi 
nekako končala svojo pot v vojaškem mu-
zeju v Pivki, se mi je zdela ideja imenitna. 
Odločil sem se, da bomo to izvedli, pa se 
mi še sanjalo ni kako.

Po prvem sestanku z ekipo Parka sem 
videl, da je interes velik, člani ekipe pa 
zelo sposobni. Kmalu smo organizirali 
prvi ogled lokomotive z direktorjem Par-
ka, g. Boštjančičem in direktorji podjetij 
Dvig d. o. o. ter Cem-Tir d. o. o., ki bi po-
skrbeli za prevoz 24 m dolge in več kot 
100 ton težke lokomotive.

Usoda je hotela, da stvari niso šle naj-
bolj gladko, malo se je zatikalo pri organi-
zaciji, pri denarju, pri ideologiji . . . 

Sedaj lahko z veseljem in ponosom zatr-
dim, da je lokomotiva na varnem, v dobrih 
rokah in na najboljši možni lokaciji. Uspelo 
nam je po približno treh letih. 

33-110 sedaj čaka obnovo na novi lo-
kaciji, njeno prvotno ime in namen »Krie-
gslok, BR52« bo po več kot 70 letih spet 
dobilo pravi pomen. Planiramo obnovo v 
prvotno stanje, kakršna je bila pred odho-
dom na vzhodno fronto.

Za Park vojaške zgodovine Pivka je 
brez dvoma neprecenljiv vojaški eksponat, 
narejen v 3. Rajhu. Za železnico še en do-
kaz, da je posluh poslovodstva za dedišči-
no velik. Za nas zaposlene pa iskreni izkaz 
spoštovanja do generacij pred nami . . .

Težko bi se zahvalil vsem, ki so me pod-
pirali in omogočili izvedbo projekta, sode-
lovalo nas je veliko in hitro bi se zgodilo, 
da bi nehote koga izpustil. Tako ali pa tako 
vsak zase najbolje ve, s čim je doprinesel 
k izvedbi. 

Začela sva jo z našim inštruktorjem Bo-
štjanom, ki je bil nad idejo prav tako nav-
dušen in je preko njega projekt zagrabil» 
team« parne vleke SŽ in je tako stvar stekla 
naprej. Hvala vsem!

Tako Rok. Mi pa, preden nadaljujemo 
zgodbo o lokomotivah in vlakih, naj vam 
povem še besedo dve o tem, kako so vla-
ki prestopili na »temno stran« zgodovine. 
Ljudje so skozi tok industrijske revolucije 
kmalu ugotovili, da je železnica več kot 
učinkovita tudi v obdobjih, ko človeštvo 
o mirnih jutrih in dnevih sanja z upanjem 
v očeh. V času vojne, ki človeštvu ni tuja. 
Vojaški strategi tistega časa so kmalu ugo-

tovili, da lahko s pomočjo železnice v rela-
tivno zelo kratkem času premaknejo veliko 
količino vojne tehnike in moštva. Do tedaj 
so to opravljali s konji in ostalimi vlečnimi 
živalmi, kar pa je bilo zamudno in ne ve-
dno uspešno. Prvi so vlak v vojne namene 
uporabili Prusi in sicer leta 1846 v času 
poljske vstaje. Zelo hitro je sledila Avstrija. 
Prusi so na primer leta 1871 v Francijo 
s 40 kompozicijami prepeljali ogromno 
armado z vso pripadajočo opremo. Zelo 
znan primer praktične uporabe železnice 
v vojne namene je tudi reševanje britanskih 
vojakov iz Boleslave na Krimu leta 1854, 
ko so ostali ujeti zaradi vremenskih razmer 
in oblegani s strani ruskih enot. Progo so 
zgradili pogodbeniki britanskih železnic 
in s tem omogočili oskrbo enot na tistem 
območju.

Čas in razvoj sta hitela naprej in obrnilo 
se je kar nekaj let. Ljudje pa smo ostali 
enaki. Brez kazanja mišic v zgodovini ni in 
ni šlo. Vojne so bile, so in bodo. Železnica 
je bila vse bolj v uporabi, napredek je šel 
svojo pot in kmalu so parni stroji postali 
»male zlobne mašine«, ki so bile udeleže-
ne v vseh spopadih in logistično podprle 
marsikatero ofenzivo, zasedbo ozemlja in 
žal tudi prevoze nedolžnih ljudi v »tovarne 
smrti«, ki so jih ustanovili tako imenovani 
višje rasno razviti arijski ljudje, kot so sami 
sebe videli skozi zablodo v kateri so žive-
li. Skratka, parne lokomotive kot glavna 
pogonska sila logistike v prvi polovici prej-
šnjega stoletja so bile nepogrešljive v toku 
zgodovine ne glede na to, v kakšni vlogi so 
nastopale in na kateri strani so se »borile«.

Mi se bomo danes osredotočili na par-
no lokomotivo 110, serije 033, ki je bila 
predana v Park vojaške zgodovine v Pivki 
s strani Slovenskih železnic. Gre za loko-
motivo, ki je bila razvita iz zelo uspešne 
serije DRB 50, katera je nastala v času 
ustanovitve DRB (Železnice nemškega raj-
ha). Takrat so projektirali lokomotivo, ki bi 
poenotila vozni park na območju DRB in 
serija 50 (DRB) je bila zadetek v polno. 
Ker se je napovedovala vojna, so želeli 
serijo DRB 50 poenostaviti, da bi pocenili 
proizvodnjo, obenem pa naj bi obdržala 
vse svoje lastnosti in zmogljivosti, ki so bile 
odlične. Nastala je serija DRB 52, oz. 
DR 50 (pri nas imenovana 033), ki so jo 
samo v času vojne izdelali v preko 6200 
primerkov, izdelovali pa so jo tudi po 
končani vojni. Končno število je preseglo 

7000 lokomotiv. Lokomotiva je sodelovala 
v vseh spopadih in vozila po celotnem 
ozemlju Evrope, v Sloveniji po nemškem 
okupacijskem ozemlju in je prava vojna 
veteranka. Po vojni so lokomotive v glav-
nem ostale v državah kjer so vozile med 
vojno kot vojne reparacije oškodovanim 
državam. V Jugoslaviji so bile razporejene 
v ostale republike, k nam so se vrnile šele 
potem, ko so pri nas nastale velike težave s 
starimi odsluženimi stroji. Danes je lokomo-
tiva 033-037 v voznem stanju, 033-110 
pa so Slovenske železnice podarile Parku 
vojaške zgodovine v Pivki kot tehnični po-
mnik nekega obdobja razvoja in uporabe 
teh izjemnih strojev.

Predaja se je zgodila 2. maja na slove-
sni prireditvi na železniški postaji v Pivki, 
kjer so bili prisotni tako predstavniki Parka 
vojaške zgodovine v Pivki, predstavniki ob-
čine Pivke, veliko število ljubiteljev železnic 
in seveda naša ekipa, ki je lokomotivo v 
pravem stilu pripeljala v Pivko. V imenu 
Slovenskih železnic je predajno pozdravni 
govor imel inštruktor strojevodij za parno 
vleko Boštjan Metličar. Prav je, da si nje-
gov govor preberemo v celoti, saj je Bo-
štjan s svojo ekipo res pravi naslov, da nam 
pove nekaj o zgodovini in pomembnosti 
dogodka v Pivki, kjer smo spet vložili nov 
kamenček v mozaik zgodovine.

Boštjan Metličar . . .

. . . spoštovani župan občine Pivka 
g. Smrdelj, spoštovani direktor Parka vo-
jaške zgodovine g. mag. Boštjančič, spo-
štovani predstavniki lokalne skupnosti, 
spoštovani železničarji in ljubitelji žele-
znic, spoštovano občinstvo, danes v mo-
zaik ohranjene dediščine tehnične kulture 
na Slovenskem vstavljamo nov kamenček 
– parno lokomotivo 33-110. Železničarji 
pravimo, da imajo parne lokomotive dušo. 
Bo že držalo. Včasih je duša parne loko-
motive črna in utegne biti prav peklenska, 
včasih pa je nežna in prijazna. Ampak 
vedno zvesta. Parne lokomotive so stroji, 
ki vedno vzbujajo domišljijo. Parne loko-
motive s svojo mogočno pojavo vzbujajo 
strahospoštovanje. In parne lokomotive so 
simbol železnic. Simbol, star več kot 200 
let. Občutke, ko se v mračni kurilnici nekje 
okoli polnoči približaš parni lokomotivi, tej 
hladni stotonski jekleni gmoti, ter jo pričneš 
pripravljati za vožnjo, je zelo težko opisati. 
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In ko v peči lokomotive naposled zanetiš 
ogenj, se njena duša prične prebujati iz 
sna. Prasketanje ognja, kolobarji dima v 
medli svetlobi kurilniške razsvetljave, šume-
nje zraka, pritajeno škripanje in zamolklo, 
komaj slišno bobnenje nekje iz globine 
kotla, tu in tam nežno sikanje pare. In ko 
se čez nekaj ur kazalec kotlovskega mano-
metra za las dvigne iz svoje ničelne lege, 
veš, da je stara punca ponovno oživela. In 
radostna so srca posadke. Strojevodja in 
kurjač, vsa črna in umazana od saj, pre-
mogovega prahu in olja, tako, da jima je v 
polmraku videti samo oči, bosta ta čudoviti 
stroj kmalu odpeljala novemu cilju naproti. 
In pot je cilj. 2. svetovna vojna je grozovita 
izkušnja. Gorje in trpljenje ljudi. Pomanjka-
nje. In smrt. Parna lokomotiva 33-110 je 
otrok vojne. Pred davnimi triinsedemdese-
timi leti, leta 1943, Tretjemu rajhu ne kaže 
več dobro. Izgubljena Rommlova bitka v 
Severni Afriki, von Paulusov poraz pri Sta-
lingradu, preboj tankovskih enot Stalinove 
Rdeče armade pod poveljstvom Žukova 
pri Kursku, kapitulacija fašistične Italije po 
izkrcanju zaveznikov na Siciliji in težki spo-
padi sil osi s Titovimi partizanskimi enotami 
v šesti sovražni ofenzivi pomenijo pričetek 
osvobajanja Zahodne Evrope izpod naci-
stičnega škornja. Industrija Tretjega rajha 
v tem času hiti, vendar ne dohaja potreb 
vojaškega stroja. Za učinkovite vojaške 
operacije so potrebni učinkoviti transporti. 
Predvsem železniški. In tako so nemški kon-
struktorji do leta 1943 za vojaške potrebe 
razvili 20 serij lokomotiv. 13 serij parnih 
za normalnotirne in ozkotirne proge, 3 
serije električnih lokomotiv, 2 seriji parnih 
lokomotiv brez ognja in 2 seriji motornih 
lokomotiv. Lokomotive druži skupni naziv: 
Kriegslok, vojna lokomotiva. Takšna je 
tudi serija DR 52, v katero spada naša 
lokomotiva 33-110. Preprosta, s čim manj 
sestavnimi deli in cenena za proizvodnjo, 
nezahtevna za uporabo in vzdrževanje, 
kljub skoraj 145 tonam mase je lahko vo-
zila tudi po slabših progah, s 1600 konj-
skimi močmi zelo močna in z 80 kilometri 
na uro hitra, vendar s kratko načrtovano 
življenjsko dobo. Med 2. svetovno vojno 
in po njej je bilo proizvedenih preko 7000 
lokomotiv te serije. Parna lokomotiva, ki 
jo danes predajamo Parku vojaške zgo-
dovine Pivka, je na tire iz tovarne MBA v 
Berlinu zapeljala 29. decembra 1943 ter 
vojaško suknjo oblekla pod oznako 52 

4936. Službovanje je pričela pri Direkciji 
rajhovskih železnic Stettin, danes Ščečin 
na Poljskem. Težko bi bilo ugotoviti, koliko 
gorja je povzročil tovor, ki ga je vlekla, 
koliko ljudi je odpeljala v gotovo smrt v ta-
borišča smrti in na vzhodno fronto, pa tudi 
koliko ljudem je v zameno rešila življenje. 
Vojna vihra jo je naposled pripeljala na 
ozemlje bivše Jugoslavije, kjer je bila 14. 
februarja 1945 kot vojna pomoč predana 
Hrvaškim državnim železnicam. Kmalu je 
sledila kapitulacija Tretjega rajha. S se-
strskimi lokomotivami, ki so postale vojni 
plen, je z novo oznako 33-110 pričela 
obnavljati svojo novo, v vojni porušeno 
domovino Jugoslavijo. Proti koncu delovne 
dobe so jo poti zapeljale nazaj v Slovenijo, 
kjer je vozila tovorne vlake, in doletela jo 
je prav posebna čast: 11. aprila 1978 je 
vlekla zadnji vlak s parno vleko od Ljublja-
ne do Postojne. In parne lokomotive so 
počasi utonile v pozabo. Tako tudi 33-110. 
Upokojila se je v goriški kurilnici ter napo-
sled v globok spanec utonila pod veduto 
slikovitega kraškega mesteca Štanjel. Na 
železniškem omrežju bivše Jugoslavije je 
v preteklosti vozilo skoraj 350 lokomotiv 
serije JŽ 33 oz. nekdanje nemške serije 
DR 52. Do današnjih dni se jih je ohranilo 
kar 20, od tega 4 v Sloveniji. Toda neka-
tere vojne lokomotive serije DR 52 niso 
nikoli slekle vojaške suknje: Jugoslovanska 
ljudska armada je leta 1988 po ukazu 
Zveznega sekretariata za ljudsko obram-
bo za vojaške potrebe konzervirala 32 
lokomotiv ter jih razporedila po različnih 
kurilnicah JŽ. Nedolgo zatem so se začeli 
kazati prvi znaki razpada naše nekdanje 
skupne domovine in vojska se je parnim lo-
komotivam odrekla. 9 jih je kmalu pristalo 
v Železarni Jesenice, in pred romanjem v 
plavž jih je rešila spretnost in prizadevnost 
sodelavcev železniškega muzeja. Vseh 9 
je danes ohranjenih, nekatere so zaščitene 
v muzejih v Sloveniji, Avstriji in na Češkem, 
nekaj pa jih celo vozi muzejske vlake. Ena 
od njih je parna lokomotiva 33-037, ki 
je v novi dom, v Park vojaške zgodovine 
Pivka, pripeljala svojo sestro. Tudi parna 
lokomotiva 33-110 ima svojo dušo. Le pre-
cej zaspana in utrujena je. Načel jo je zob 
časa. Skoraj štiridesetletni počitek ji je priz-
del globoke rane. Ko se je danes na progi 
ponovno premaknilo njeno drogovje in ko 
so se zavrtela njena kolesa, se je njena 
duša vzdramila. Pridne roke strokovnjakov, 

mehanikov, železničarjev, ljubiteljev žele-
znic in muzealcev ter zgodovinarjev, ki se 
ji bodo posvečali v naslednjem obdobju 
njenega obstoja, pa bodo prav gotovo 
uspeli njeno dušo ponovno narediti takšno, 
kot je bila nekoč. Dušo vojaka, ki je ranjen 
prestal vojne vihre, dušo udarnika, ki ni 
klonil pod bremeni dela. Nekje sem za-
sledil vrstico, da 33-110 odhaja na svojo 
zadnjo vožnjo. Mar res? Mogoče pa se 
bo nekoč na njo ponovno povzpel kurjač, 
ki bo v njeni peči pritaknil plamenček življe-
nja in z vznemirjenjem čakal, da bo stara 
punca ponovno oživela. Cilj je pot. Ob 
tej priložnosti čestitam vsem, ki ste in bo-
ste še naprej sodelovali pri ohranitvi tega 
čudovitega eksponata dediščine tehnične 
kulture. Zahvaljujem se „tačrnim“, mojim 
sodelavcem in prijateljem s parne vleke, 
ki so poskrbeli, da je stara dama varno 
prispela na Pivko in ki z ljubeznijo negujejo 
železniško tradicijo, zahvaljujem se ljubite-
ljem železnic, ki so si izredno prizadevali, 
da bi 33-110 prispela v dobre roke, ki 
bodo zanjo znale poskrbeti. Zahvaljujem 
se vsem tistim, ki ste kakorkoli pripomogli 
pri tem velikanskem podvigu, ki je izjemno 
obogatil čudovito zbirko Parka vojaške 
zgodovine Pivka, in ki bo obiskovalcem 
s prikazom parne lokomotive 33-110 še 
bolje predočil preteklo vojaško zgodovino. 
In nenazadnje še namig: tudi zavezniki so 
izdelovali vojne lokomotive. In srčno upam, 
da bo v pivški muzej zapeljala tudi kakšna 
predstavnica slednjih . . .

Ekipo, ki je sodelovala pri projektu 
»033-110« so sestavljali – Boštjan Me-
tličar kot inštruktor za parno vleko in vod-
ja ekipe, Rok Šmon kot organizator pre-
voza, koordinator z ekipo Parka vojaške 
zgodovine v Pivki in obenem idejni oče 
projekta, Aleks Žigon in Iztok Bizjak 
kot posadka lokomotive 033-037, Dejan 
Šorli in Rudi Ljubej kot posadka »zvez-
de dneva«, lokomotive 033-110, Tina 
Hajdinjak kot promotorka Slovenskih 
železnic in muzejskega vlaka ter Drago 
Seizovič, ki je med prevozom skrbel za 
koordinacijo med službami SŽ.

Robert Zakrajšek in Boštjan Metličar 
s svojo ekipo

Fotografije: Ekipa pare SŽ in ekipa Parka 
vojaške zgodovine Pivka
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»Brižitki« za 40. rojstni dan
Naše »BRIŽITKE« (ELOK ser. 363) so 

začele prihajati v Slovenijo konec leta 
1975, kot nadomestilo za lokomotive ser. 
361 (»BREDA«). Prva s serijsko št. 363-001 
je bila predana v promet na naše tedanje 
Jugoslovanske železnice, ŽG Ljubljana, 
24. 12. 1975. Ostale pa so prihajale v 
letih 1976 in 1977. Nabavili smo jih 39, 
a na žalost je lokomotiva 363-002 že v 
začetku leta 1976 zgorela v železniški 
nesreči na Planini, kjer smo izgubili tudi 
našega sodelavca (strojevodja Ažman). 
Kasneje smo lokomotivo 363-039 prešte-
vilčili v 363-002.

Od tedaj marljivo vozijo vse vrste vla-
kov po naših glavnih progah, torej že celih 
40 let in doživele so praktično že vse kar 
se da doživeti, od menjave sistema, la-
stništva, hudih prometnih nesreč, iztirjenj, 
trdega garanja za naš vsakdani kruh, tudi 
mnogo modifikacij in izboljšav. Še danes 
je v prometu celotna »flota« in so najve-
čja serija, brez njih bi nam trda predla, 
saj novejših »ŽIV« ni dovolj za pokrivanje 
vseh vlakov. Obeta se ji tudi nova relacija 
na progi proti Madžarski. V povprečju so 
prevozile po 5.300.000 km in prepeljale 
milijone ton tovora predvsem na progi iz 
Luke Koper. V tem času smo na njih opravili 
že šest revizijskih popravil, na prvi pa že 
sedem.

V 40 letih smo večkrat spremenili gra-
fično podobo zunanjosti, od rumene, ori-
ginalne barve do bele, barve Adria kombi 
pa v barvah Lisičkinega vlaka, ter sedanje 
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rdeče. Trenutno je 37 lokomotiv obarvanih 
rdeče, 363-005 pa je v originalni rumeni 
barvi.

Glede na število prevoženih kilometrov 
in maksimalne obremenitve jim moramo 
oprostiti, če so včasih v strmih vzponih 
preglasne med obratovanjem in se pripeti 
kaka okvara.

Osebno občutim zadovoljstvo, da sem 
lahko del njene zgodovine pri upravljanju 
in vožnji vlakov, kakor tudi pri vzdrževanju 
in poučevanju strojevodij, čeprav ni vedno 
vse kakor bi moralo biti.

Upam, da bomo s pomočjo doslednih 
strojevodij, inštruktorjev, delavcev delavni-
ce in lastnika še naprej uspešno prevažali 
vlake na Slovenskih železnicah in z »BRI-
ŽITKAMI« služili svoj vsakdanji kruhek, 
vsaj tako kot doslej, če ne bolje.

Vse najboljše za 40. rojstni dan, spošto-
vana »BRIŽITKA«.

Peter Smrekar, Inštruktor strojevodij
Foto: Peter Smrekar, Aleš Jordan in arhiv

170 let prihoda vlaka v Celje
Vlaki so že od nekdaj budili domišljijo 

in bili navdih za marsikatero romantično 
zgodbo, spleteno skozi čas. Bili so izkaz 
tehničnega napredka človeštva, saj si je 
z njimi izjemno izboljšalo logistični doseg 
industrije v času njihovega nastanka, obe-
nem pa so ljudem omogočili spoznavati 
kraje o katerih so morda v tistem času 
samo brali in sanjali. To so bili drugi časi. 
Časi, na katere gledamo z neke roman-
tično nostalgične distance. Če pa pogle-
damo skozi oči sodobnikov tistega časa, 
lahko vidimo, da ni bilo takratno obdobje 
tehnično – industrijske revolucije prav v 
ničemer drugačno od obdobja informacij-
sko – kibernetične revolucije, ki jo živimo 
danes. Bilo je burno obdobje, ki je s seboj 
nosilo tako dobre kot slabe plati tistega 
časa, tako svetlo kot temno plat, ki sta 
se skupaj zapisali v zgodovino. Današnje 
potovanje skozi čas bomo začeli v An-Mariborska ekipa jubilantov
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gliji leta 1830, ko so odprli prvo javno 
železniško povezavo med Liverpoolom in 
Manchestrom. Velika Britanija je bila ta-
krat v obdobju industrijske revolucije, ki je 
bila v polnem teku in potrebe bo prevozu 
in logistiki so rasle dobesedno iz dneva 
v dan. Tako so od leta 1830, ko so imeli 
nekaj manj kot 200 kilometrov, v letu 1839 
razpolagali že z okrog 1500 kilometrov 
železniške infrastrukture. Ostala Evropa 
seveda ni zaostajala. Pruski industrialec 
Friedrich Harkort je bil med prvimi, ki so 

zagovarjali velik potencial prevozov po 
železnici in naredil načrte za progo med 
mestoma Minden in Köln. Napredek pa se 
je samo širil in širil . . .

. . . in prisopihal v naše kraje. Širšo zgo-
dovino prihoda vlaka v slovenske loge, 
natančneje v Celje, nam je v svojem pri-
spevku prikazal naš kolega Rudi Ljubej v 
prejšnji številki. Njegovega natančnega in 
obširnega prispevka ni mogoče preseči, 
zato naj danes na tem mestu povem samo 
– Celje, knežje mesto, vse in resnično vse 

najboljše ob obletnici . . . 170 let je, kar je 
celjsko nebo prvič »počrnelo« od dima 
parne lokomotive in so ptiči, vajeni širnih 
pogledov v daljavo, samo čudno pogleda-
li. Kaj za en »čiv čiv« pa je zdaj to?! Če ne 
vidiš za en kljun pred seboj . . . Pošten ptič 
še leteti ne more več . . .

A tisti dim je pomenil začetek burne-
ga obdobja razvoja, ki je v zemljevid na-
predka vpisal tako mesto Celje kot deželo 
Kranjsko, našo malo deželico Slovenijo. 
Tisti dim je pomenil, da je naša dežela 
postala še bolj pomembna prometna pot 
v takratnem cesarstvu. Pomenil je, da je od 
tistega trenutka naprej samo še ena pot. 
Pot razvoja in pospešenega napredka . . . 
Ko je na dan obletnice na celjski postaji 
spet zasopihal parni stroj, so oživeli duhovi 
naših prednikov in iz nekega kraja visoko 
nad nami občudovali ta dim in paro, ter 
bili ponosni na nas, svoje naslednike . . . 
Na generacije železničarjev, ki so se v teh 
170 letih zvrstili na poteh železne ceste . . . 
Ena teh generacij je na ta dan prejela 
zasluženo priznanje za soustvarjanje te 
zgodovine. Priznanje za trideset let sou-
stvarjanja železniške zgodovine in zgodb, 
o katerih bodo pripovedovale generacije 
za njimi. Kmalu pridemo za njimi mi . . . In 
potem spet drugi . . . Čas se bo obrnil, a 
čez deset, dvajset, trideset let bo v Celju 
spet zasopihala parna lokomotiva in pti-
či bodo spet začudeno gledali, saj bodo 
paro verjetno poznali samo še iz interne-
tne zgodovine . . .

Robert Zakrajšek
Foto: Miško Kranjec in Aleš Jordan

Čestitamo! Najvišji predstavniki

Še dolgo sopihaj ...



27

Ste na postaji - Obmocni odbori

V življenju so tri stvari – menda . . .
Lahko bi pisal o tem, da smo kot vsa-

ko leto v ljubljanski sekciji v upokojenski 
stan pospremili nekaj kolegov. Ja, lahko 
bi. Pa ne bom. In to zato, ker se to tako 
ali tako zgodi vsako leto. Odkar sem jaz 
v podjetju je to pač tako. Vsak dan se 
na nebu pokaže sonce, vsako izmeno je 
Koper še vedno tam, kjer je bil prvič (po 
enem in edinem tiru, hehehehe . . . ), še 
vsaka izmena se je enkrat končala in vsako 
leto je nekaj sodelavcev odšlo »lenarit« 
v penzijo. Ampak, to leto je vseeno bilo 
malenkost drugačno. In to v tem smislu, 
da odhajajočih kolegov ni bila ravno ma-
lenkost, ampak ena čisto taprava brigada. 
Čeprav si potem, ko si seštel njihova leta, 
ugotovil, da če vse sešteješ skupaj, vsi ko-
maj dajo seštevek polnoletnosti. Mislim . . . 
No, ker so to pač oni, smo se odločili, 
da jim damo tri zelo pomembne napotke 
za življenje, v katerega se podajajo. In 
o katerem nimajo pojma. Ravno tako kot 
vsi mi, ki smo še aktivni. Kaj pa mi vemo 
o tem, kako se živi v »penziji« . . . Smo pa 
povprašali stare izkušene »penzionistične« 
mačke in na podlagi njihovih predlogov in 
izkušenj našim (takrat še bodočim) penzi-

onističnim »gušterjem« pripravili nazoren 
spoznavni dan, kaj je pomembno v tistem 
obdobju, o katerem vsi po tihem sanja-
mo. Torej – kaj je pomembno v »penziji«? 
Preprosto. Tri stvari – preprost užitek v 
pijači, hrani in lepotah življenja. Pojdimo 
po vrsti . . .

Točka ena – pijača . . . Da takoj razčisti-
mo. Tu ni mišljeno brezglavo »tankanje«, 
ampak užitek v kvaliteti. Zato smo jih pe-
ljali v Gornjo Radgono v Radgonsko klet. 
Degustacija v tej kleti je prava lekcija o 
tem, kako se uživa v dobri kapljici. Od 
tega, kako se pravilno drži kozarec do 
tega, kako se pravilno odpre steklenica 
penine. Kako se svoji dragi natoči kozarec 
penine. Samo ena stvar mi pa – ne glede 
na vse – nikoli (vsaj meni, za vas ne vem) 
ne bo jasna. Neki kralj je menda nekoč 
v zgodovini naročil celo kad penine, da 
bi se njegova izvoljenka lahko okopala 
v tej žlahtni tekočini. Hotel je narediti vtis, 
da je »ta glaven«. Ko sem tako poslušal 
to zgodbo, ki nam jo je med degustacijo 
pripovedovala naša gostiteljica, sem pre-
prosto po občutku moral vprašati – če 
je že »špilal frajerja« -pa je v kad penine 

natresel tudi cvetove rdeče vrtnice, da bi 
se njegova izvoljenka resnično počutila kot 
bistvo njegovega življenja? Je storil to? 
Odgovor je bil ne . . . NE?! Halo?! Pa kje 
je ta živel? Kakšen cepec! In on je mislil 
da je kralj? Aleluja, kam gre ta svet . . . No, 
nima veze. Tip je bil pač amater, kaj ho-
čemo. Kraljevi naslov je podedoval, pa še 
iz tega ni znal narediti popolnoma nič . . . 
Navaden »houdre« . . . Se pa iz tega vsi 
mi lahko nekaj naučimo. Tako mi aktivni 
kot naši »penzionistično naštelani« kolegi. 
Kajti ne pozabimo. Še vedno smo moški 
in občutek za naše lepše polovice ne sme 
nikoli zbledeti. Če pa pri tem oba uživata 
ob kozarcu ohlajene penine . . . Ta nasvet 
sicer bolj sodi pod točko 3 – uživanje 
v lepotah življenja, pa vseeno . . . Gremo 
naprej . . .

Točka dve – hrana . . . Tu ni kaj razči-
ščevati. Hrana je hrana, če je pa še do-
mača in jo pripravijo mojstri iz znanega 
prekmurskega podjetja iz okolice Mur-
ske Sobote (ne smem ga imenovati, sto 
prekajenih šunk iz kroKodila;-) . . . ), po-
tem pa ti jo še prestavijo v simpatičnem 
prekmurskem narečju . . . Če bi rekel še 

To so oni ...
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Končni izlet vrtca iz Ruš
V tem šolskem letu so imeli v vrtcu Ruše 

predstavitev poklicev staršev. Najprej so 
bile na vrsti mamice, za tem smo prišli na 
vrsto še očetje . . . Ker vedo, da sem železni-
čar, so vzgojiteljice in otroci starosti štiri do 
pet let izrazili željo, da bi se peljali z vla-
kom. Tako bi spoznali poklic prometnika, 
sprevodnika in strojevodje. Žal so zveze 
med Rušami in Mariborom slabe, saj vlak 
iz Ruš odpelje zjutraj, nazaj pa šele opol-
dan. Otroci pa potrebujejo malico, kosilo 
in popoldanski počitek.

Odločili smo se, da gremo z vlakom na 
končni izlet v Maribor. Skupina »LUNE«, 
šestnajst malčkov, se je z vlakom peljala v 
Maribor in nazaj v petek, dne 20.5.2016. 
Bili so v spremstvu staršev in treh vzgoji-
teljev.

Iz železniške postaje Ruše smo se peljali 
z vlakom št. 4013, z odhodom ob 7:55, 
do postaje Mb Studenci. Otroci s spremlje-
valci so zasedli ves prvi potniški oddelek v 
smeri vožnje in neizmerno uživali v vožnji 
vlaka. Nekateri med njimi so se z vlakom 

peljali prvič. Pogled iz kabine in strojevod-
ja, kateri vozi vlak in piska in piska, jim bo 
za vedno ostal v spominu.

Na Studencih smo izstopili iz vlaka 
in si v spremstvu strojevodje g. Breznar 
Matjaža ogledali prostore »Društva ljubi-
teljev malih železnic«. Tudi starejši smo 
uživali v res lepo izdelani maketi žele-
znice in njene okolice. Neverjetno, koli-
ko malih ročic se je stegovalo in bi se z 
veseljem igralo z malimi lokomotivami in 
vagončki!

več, bi bilo preveč . . . Užitek na neskonč-
nost, še posebej v kombinaciji z bučnim 
oljem . . . Grem nekaj pojest, se slišimo po 
oglasih . . .

Točka tri – lepote življenja . . . Te smo 
strnili v enost pri ogledu parka orhidej 
v Dobrovniku. Spet bi bil vsak dolgove-
zen komentar pač dolgovezen. V tem 
je čar dolgoveznosti. Da ubije bistvo. 

Bistvo v tem primeru je preprosta lepo-
ta narave. Tako prvinska, tako preprosta, 
da človek ne more verjeti . . . Kako je ži-
vljenje lahko preprosto čudovito. Če si le 
dovolimo odpreti oči in s tem tudi srce. 
Kajti pravo lepoto vidimo s srcem . . . In 
orhideje so prava spodbuda za to . . . 
Med orhidejami smo začutili prav to . . . 
Življenje . . .

Kolegi, naj bom kratek . . . V nadaljnjem 
življenju vam želim veliko užitkov ob žlah-
tni kapljici, gurmanskih užitkov v izbrani 
hrani, predvsem pa užitkov, ki godijo srcu 
in duši . . . Užitkov v lepotah življenja . . .

Robert Zakrajšek

Lepota življenja Radgonska klet
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Kasneje smo se odpravili proti »mari-
borski kurilnici«. Pri nas so kolegice pod 
vodstvom ga. Majde Dušej okrasile uprav-
no zgradbo z balončki in s slikami loko-
motiv. Prav tako so v sodelovanju z OO 
Maribor pripravile sejno sobo, kjer smo 
otroke in njihove spremljevalce pogostili. 
Za pogostitev sta »kriva« g. Aleksander 
Medved in predsednik OO Maribor g. 
Janez Babšek. Prav Sindikatu strojevodij 
gre tudi zasluga za sladkarije in priročna 
darila, ki smo jih lahko ob koncu obiska 
naših »malih železničarjev« podarili bo-
dočim potencialnim sodelavkam in sode-
lavcem . . . Zahvala tudi SŽ ŽIP za izdelane 
modelčke lokomotiv.

V sodelovanju z inštruktorji strojevodij in 
strojevodji, kateri so bili ta dan v kurilnici, 
smo si ogledali lokomotive, tudi njihove 
kabine in ostala vozna sredstva, ki so bila 
na razpolago. Ogledali smo si tudi delav-
nice, tako da so ne samo otroci pač pa tudi 
njihove mamice in očetje, lahko videli in 
dobili občutek, kako zgledajo lokomotive 
in motorne garniture, ko so razstavljene na 
dele. Prav s slednjimi bi v delavnicah lahko 
klepetali še ure. Žal se je čas obiska iztekal 
in »živ – žav« je moral dalje.

Po ogledu mariborske kurilnice smo se 
peš odpravili do starega dravskega mo-
stu, kjer smo otroke razveselili še s kepico 
sladoleda.

V Ruše smo se vrnili s postajališča Mb 
Tabor (magdalenski park), z vlakom št. 
4002 ob 11:57 uri in končni izlet vrtca 
skupine »LUNE« končali v Rušah na že-

lezniški postaji, kjer smo od dogodivščin 
vidno utrujene malčke pospremili domov 
na zaslužen počitek.

Renato Kolarič
SŽ VIT, Služba za vleko Mb
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Rad bi bil metulj . . .
Metulj.. Prispodoba za odprta krila . . . 

Za navdih, ki se je sprostil iz človeka . . . Ko 
je svoboden zadihal in začel ustvarjati . . . 
Metulj . . . Obstaja v vsakem od nas . . . A 
le na nas je odločitev, ali ga bomo spustili 
na prostost.. V nas prebiva v obliki bube 
in čaka, da se bo rodil iz nje . . . Verjamem, 
da je buba ustvarjalnosti v vsakem od nas.. 
V meni, v tebi, v vseh nas . . . Danes se iz 
nje rodi moj metulj, jutri se bo tvoj, nje-
gov in nekega dne se bodo rodili metulji 
vseh nas . . . Samo dovolite si jih spustiti na 
svobodo . . . Veste, železničarji smo prav 
posebni ljudje . . . V službi vedno nekako 
službeno »zategnjeni«, a zasebno prav 
posebni sončki . . . Z neverjetnim potenci-
alom ustvarjanja . . . Ustvarjanja metuljev 
iz bub, ki čemijo v nas.. Danes so se rodili 
trije metulji, ki se vam želijo predstaviti . . . 
»Strojevodjeva pesem« je delo in 
navdih našega kolega sodelavca Jureta 
Krajnika . . . V njej opiše emocije, ki jih stro-
jevodja doživlja skozi opravljanje svojega 
dela in na koncu lepo zaključi, da je naše 
delo več kot le poklic. Je neke vrste poslan-
stvo in usoda, ki je posamezniku dana ob 
rojstvu . . . Pesmi »Brez naslova« in »Al-
ter train . . . (vlak sprememb . . .)«, 
so plod mojega ustvarjanja in na nek kri-
tično realen način opišejo stanje duha, 
v katerem se nahaja naša družba, ki kar 

kliče k »prebujenju«. Del pesmi sem na-
menoma naredil v angleškem jeziku, da 
se poudari globalnost situacije v kateri se 
svet in z njim človeštvo nahajata. Prevod 
verjamem da vam ne bo delal težav . . . Tre-
tji metulj je plod ženskih čustev. Tudi ona je 
del mozaika skupine Slovenskih železnic, 
saj je že dolga leta zaposlena v eni od 
družb, ki sestavljajo Slovenske železnice. 
Njeno ime na tem mestu ni pomembno. 
Potencial njenega metulja je neverjeten . . . 
Samo to šteje . . . Pod svoje pesmi se je 
podpisala s psevdonimom Gaja . . . Gaja – 
boginja zemlje . . . Čista ženska energija . . . 
S svojimi deli »Ženska«, »Casanova« in 
»Začuti . . .«, nam na hudomušno direkten 
način pokaže ženski pogled na stvari, ki 
jih moški morda vidimo in razumemo pov-
sem drugače . . . In verjemite . . . Razumeti 
ženske ni tako težko . . . Le čas si moramo 
vzeti in jih poslušati s srcem, ne z ušesi . . . 
Tako . . . Trije metulji so razprli krila v ta 
svet . . . Verjamem, da tudi metulji v vas 
želijo na svetlobo . . . Dovolite jim . . . Pred-
vsem pa dovolite sebi . . . Verjamem, da 
znate in želite ustvarjati . . . Naj bo ta stran 
v našem glasilu stran nas vseh in ne samo 
nekaj posameznikov . . . Naj tudi vaši metu-
lji poletijo . . . Naj priletijo na naše kulturne 
strani . . . Dovolite si . . .

Robert Zakrajšek

Strojevodjeva pesem

Glajz gledam, prekleti,
tisoč in en dan,
Bog ve katero noč
sledim tiru v temo megleno.
Po železni preprogi galopira,
hrupno, jeklena kobila,
moči mi pije,
mojo mladost je že zdavnaj izpila.

Upi so izgubljeni,
tam, nekje med pragovi
in sanje mnogotere
so kilometrski kamni požrli.
Katekizem so barve,
od zelene, rumene do rdeče,
okus železa v ustih,
aroma krvi je žareče.

Čas pa poganja
kovinska kolesa,
spomin le najlepše,
od ur neštetih ohranja.
Železna preproga vzporedni je svet
kjer moram živeti,
čarom jeklene kobile,
se je nemogoče upreti.

Jure Krajnik

Brez naslova

Noč je daleč zadaj,
na obzorju nov dan,
pozdravljeno upanje . . .

Robert Zakrajšek

Foto: Robert Zakrajšek
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Alter train . . . (vlak sprememb . . . )

Casanova

Si mi rekel da si Casanova . . .
Da veš vse . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da ti veš kaj ljubezen je . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da spoznaš se na vse . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da veš kje je žensko srce . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da znaš ogreti žensko srce . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da veš in znaš čisto vse . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Da ti veš kako to gre
Si mi rekel da si Casanova . . .
A vedi . . . Casanova . . . ženska je več kot le telo . . .
In veš, Casanova . . . da zbudiš vse . . .
Moraš znati zbuditi žensko srce . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Ali misliš, da res znaš zbuditi žensko srce..
Si mi rekel da si Casanova . . .
Veš, Casanova . . . preprosto je prebuditi telo . . .
A vedi . . . Casanova . . . resnično ljubiti zna le malokdo . . .
Si mi rekel da si Casanova . . .
Pa si res prepričan v to?

Gaja

Ženska . . .

Ženska . . .
Sem jaz resnično ženska . . .
Ženska kot boginja . . .
Boginja . . . hmmmmm . . .
Ali imam vse to v sebi..
Kje imam to skrito..
Kje so ta vrata . . .
Kje so . . .
Tukaj je v meni . . . ali ne vidiš . . .
Tukaj je v meni . . . ali ne čutiš . . .
Poišči . . . začuti . . . odpri . . .
Odpri to boginjo v meni . . .
Tukaj je samo zate . . .
Začuti . . . odpri vrata . . .
Tukaj je samo zate . . .
Poišči ta vrata . . . čakam te . . .
Začuti . . . saj veš da te čakam . . .
Čakam samo nate . . .

Gaja

Začuti . . .

Prepusti se toku
Naj te življenje preseneti
Le kako naj to storim
Ujeta sem v nekem tempu življenja
Sem to jaz? Ujeta sem . . .
Le kako naj se presenetim
Želim krila, želim poleteti
Želim živeti, želim biti jaz
Le kako naj to storim
Daj mi krila da poletim
Daj mi živeti da živim
Želim si . . .
Vse si želim a sem ujeta
Le kako naj to storim
Dovoli da vzamem smisel
Da iz teme v svetlobo pogledam
Da začutim tukaj in zdaj, 
daj da se zavedam
Daj da sem jaz, da me preseneti
Saj življenje prečudovito je
In verjemi . . . želim živeti . . .

Gaja

Gledam tja v jutro, gledam v novi dan
Gledam in duša me boli
Gledam ljudi, ki kot zombiji hitijo
Gledam ljudi, ki se jim mudi . . .
Čas brez srca, brez čustev, brez upanja
Čas brez človečnosti, jama brez dna
Kot da bi vsi nekje na poti pozabili
Zakaj obstajajo, zakaj so se rodili . . .
Družba se spreminja v brezoblično maso
Čeprav nam govorijo, da vse je lepo
Nemi glasovi v nas pa glasno kričijo
Da smo kot otroci iz postaje ZOO . . .
Čas zahteva neko novo spremembo
Čas zahteva, čas je pač tak
Vse se spreminja s tokom življenja
Vse spominja na ekspresni vlak . . .
In vsak dan moja stara beležka
Vzame novo besedo, pa čeprav je angleška

People always telling me, that I‘am insane
Because, I‘am traveling with an alter train . . .
Alter train, neka nova smer
Kjer morda je sonce, kjer morda je mir
Kjer morda otroci se še igrajo
Nedolžne igre, kjer ne vlada Zver . . .
Kjer je še duša, kjer je srce
Kjer človeka se spoštuje, ne glede na to kdo je
Kjer za blaginjo ne potrebuješ vstaje
Na končni točki Alter train postaje . . .
Alter train je smer, ki na novo sije
Je svetla realnost in ne plod teorije
Da bi izginila, oblasti si želijo
Ker čutijo moč, ker se je bojijo . . .
Alter train, kompozicija moči
Svetla zvezda, ki trenutek jo želi
Vsi smo lokomotiva in vsi smo vlak
Vsak v mozaik prispeva, čisto vsak . . .

Ko nastopila bo doba nove resničnosti
Spoštovanja, resnice in pravičnosti
Vsi bodo rekli, tu bil je vsak
Skupaj smo bili spremembe vlak . . .
Vlak, vlak, vlak, ki vozi po svetu
Po radiu, televiziji, facebooku, netu
Vlak, vlak, vlak, ki dviguje ljudi
Vozi v novi svet, v nove smeri . . .
. . . And people are gonna ask me once again
What are you doing? Are you insane?
No man, I‘am no longer just a traveler
Now I‘am driving an Alter train . . .
Alter train . . . Alter train . . . Alter train . . .
. . . Pelje me vlak, me pelje
Nekam tja daleč stran
Pelje me vlak, me pelje
Nekam v varen pristan . . .

Robert Zakrajšek
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PORTRET

Peter »Ostri« Flis
Peter Flis, strojevodja ljubljanske sekcije, 

član OO Ljubljana in naš donedavni so-
delavec, ki je pred kratkim presedlal med 
tiste, ki nikoli nimajo časa, je človek z 
neverjetno mirno roko in še bolj izpopol-
njeno koncentracijo. Je eden od tistih, ki na 
100 metrov muho vprašajo, ali ji odstrelijo 
levo ali desno tipalko in to med letom, da 
se razumemo. Je človek, ki te med strelja-
njem opazuje s tako strogim pogledom, 
da si niti pomotoma ne drzneš pogledati 
proti njemu. Človek, ki sproti opazi in ti 
pomaga popraviti vsako tvojo napako, ki 
jo storiš med strelom. Je človek, ki te brez 
dlake na jeziku vpraša – pa kako si lahko 
zgrešil tole, kje imaš misli . . . Je človek, 
ki mi je podal in vcepil pravilen odnos 
in spoštovanje do streljanja, do strelnega 
orožja in do pravilne discipline med uživa-
njem v tem res zanimivem in dinamičnem 
športu. In je skromen človek. Skromen in 
pošten. Vsako leto mi je po sezoni, v kateri 

je običajno postal državni prvak v svoji 
disciplini, rekel, kako bi se rad zahvalil 
sodelavcem in službi, da so mu šli na roko 
in omogočili proste izmene za udeležbo 
na tekmah. In veste kaj . . . Zakaj ne bi 
Peter sam povedal, kako zgleda njegova 
sezona, kaj se dogaja, skratka, kaj pomeni 
biti športnik lovec – strelec. Njegovi re-
zultati tako govorijo sami zase, pa naj še 
sam pove nekaj stavkov. Takole se berejo 
izrezki iz dnevnika Petra Flisa – Ostrega, 
ki ima ostro oko in mirno roko, a neverjetno 
veliko in dobro srce . . .

. . . Komaj verjamem, da je res leto nao-
koli. Od lanskega pisanja sem šel mogoče 
50 krat spat in zemlja se je zavrtela okoli 
svoje osi 365 krat???? Ne vem zakaj se mi 
zdi, dalj si na svetu, hitreje čas teče.

Pustimo sedaj čas. Letos na nobeni 
tekmi nisem manjkal zaradi zdravstvenih 
težav. To je zelo velik uspeh. Kaj velik, 
največji dosežek.

Predno bom pričel z opisovanjem spo-
minov in statistike v letu 2015, moram naj-
prej k dobrodelni tekmi za Janija.

Organizacija tega tekmovanja je bil 
zelo velik zalogaj. Veliko časa in premi-
šljevanja je bilo vtkano v to prireditev. Mo-
ram se zahvaliti ekipi, ki mi je pomagala 
pri organizaciji. Nikoli ne bom pozabil in 
mislim, da še marsikdo ne, ko je naš prija-
telj Jani ostal brez besed ob zaključku te 
tekme. Še kar nekaj dni sem imel solzne 
oči ob spoznanju, da smo stopili skupaj, 
ko nas je pomoči potrebni prijatelj najbolj 
potreboval. Hvala vam vsem skupaj in vsa-
kemu posebej . . .

. . . lansko sezono sem popravil za 4 tek-
me. Lani 64, letos 68. Lani 13 novih stre-
lišč, letos 15 novih strelišč. V dveh letih 
28 novih strelišč. Če to ni dosežek brez 
primere v lovskem strelstvu. Če vas ni ganil 
ta dosežek, bom šel še bolj v podrobnosti. 
Od teh 28 novih strelišč oz. tekem sem jih 

Peter Flis Peter v akciji
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ravno polovico (14) zmagal, 7 krat sem 
bil drugi in 5 krat tretji. Samo na eni tekmi 
na golobe nisem bil med dobitniki odličij.

Letos sem tekmoval na 33 tekmah kjer 
so se streljali samo glinasti golobi. Na 
20 tekmah so se streljali golobi in vsaj ena 
izmed lovskih tarč z malokalibrsko puško. 
8 tekem sem odstrelil v veliki kombinaciji. 
To je golobi, MK in bežeči merjasec. 3 tek-
me v kombinaciji lovski in športni stav na 
glinaste golobe. 2 tekmi na golobe in ve-
teransko tarčo z MK ob kolu sede. Streljal 
sem tudi na tekmi, kjer smo luknjali tarčo 4 
stava z MK in tekmo, ko se je streljal 4 stav 
z malim kalibrom v kombinaciji z bežečim 
merjascem.

Pri golobih bom podal malo drugačno 
statistiko kot lani. Prejšnje poročanje sem 
štel samo tiste serije, kjer je bila serija 
najboljša, ali pa sem z njo zmagal. Vemo, 
da so tekme kjer se lahko večkrat prijaviš 
in popravljaš rezultat. Letos sem štel vse 
serije, ki sem jih ustrelil to sezono. Sem ne 
štejem treningov. Na 66 tekmah mi je bilo 
vrženo 2886 golobov. Od tega sem zgre-
šil 123 golobov. To se pravi, da sem letos 
na Slovenskih lovskih streliščih zadel 2763 
golobov, ali matematično rečeno 95,7 % 
vseh strelov..

Pri malokalibrski puški mi je statistika 
pokazala sledeče: 16 tekem je bilo od-
streljenih na 4 stav. Najboljši rezultat 193 
krogov, najslabši seštevek 180. Povprečje 
je bilo 189 krogov. Pri veteranskih tarčah 
sem imel povprečje 98.5 krogov na tekmo. 
Pri pujsu pa 82 krogov na tarčo . . .

. . . še ena statistika te sezone. Od prve 
tekme naprej sem hranil papirnato emba-
lažo, oz. škatle nabojev. Ko sem jih začel 
šteti sem bil še sam malo presenečen. 238 
sem jih naštel. Ko sem pretvoril v vsebino 
oz. v naboje jih je bilo 5.950. Če gremo 
dalje. Škatla nabojev je 6.50. Skupaj zne-
se 1.547. Naredil sem tudi finančni presek 
vseh tekem. Za pristopnine in treninge sem 
odštel še 3.400. Pri malokalibrski puški 
sem skozi cev spustil 3000 kosov krogel. 
Tudi tukaj je približno 200. Samo za strel-
stvo sem prevozil z mojo »Julko« približno 
20.000 km. Če to spremenim v litre »di-
zla«, sem rezervoar napolnil 25 krat. Eno 
polnjenje rezervoarja stane približno 50  
in znese 1.250. Ko potegnem črto, je – 
takole čez palec – letošnja sezona stala 
moj žep 6.400 . . .

. . . in pa rekord te sezone. Če bi imel v 
planu končati streljanje, bi to moral storiti 
letos. Vsi športniki pravijo, da končajo ta-

krat, ko so na višku kariere. Dosegel sem 
rezultat, ki ga bom ali bodo izredno težko 
popravili. Od 68 tekem, na katerih sem 
tekmoval, sem bil samo 4 krat nižje od 
3 mesta. Osvojil sem točno 80 pokalov, 
oziroma medalj. Od tega je 42 odličij za 
prvo mesto, 16 za drugo in 22 za tretje 
mesto. Mislim, da bo to težko ponoviti. A 
obenem upam, da se motim . . .

. . . moja tiha želja je, da bom tudi s tem 
sestavkom koga spodbudil, da se bo podal 
za mano. Ne začnite streljati, da bi zma-
govali. To je garancija za strelski pogreb. 
Nikoli ne hodite na tekmo z mislijo – danes 
bom premagal najboljšega . . . Letos sem 
šel na eno tekmo z namenom, da določeno 
osebo premagam. Prvič, zadnjič in nikoli 
več tega ne bom naredil. Še danes imam 
nelagoden občutek zaradi tega dejanja. 
Ne zaradi te osebe, ampak zaradi sebe, 
da sem se lahko spustil na tako nizek nivo. 
Ja, lahko tekmujete med prijatelji, to je 
zelo zdravo. A resnično tekmujte le sami s 
sabo. To je tista zdrava konkurenca. Veste, 
kaj mene najbolj jezi na tekmi. Ne to, da 
na koncu zaostanem za katerim strelcem. 
Mene bolj jezi, kadar ne zadanem glina-
stega goloba. Ko se postavim na strelsko 
linijo se počutim kot igralec tenisa. Njego-
va naloga je, da žogico spravi na drugo 
stran mreže. Če jo ne pošlje nasprotniku 
v polje, je že zgubil. Tako je pri streljanju 
na golobe. Moja naloga je, da s šibrami 
prisilim glinastega goloba k predčasnemu 
pristanku. In potem naj se sotekmovalci 
ženejo, da me dohitijo ali prehitijo, tako, 
da zadenejo več golobov kot jaz. Pri stre-
ljanju z malim kalibrom nisem nikoli slabe 
volje zaradi, recimo 10 mesta. Slaba volja 
me doseže takrat, ko nisem zmožen sebe 
oziroma svoje telo pripraviti do te stopnje 
koncentracije, da bi ustrelil čim bliže sredi-
šču tarče. To imejte mladi strelci v glavi in vi-
deli boste, da boste nenormalno hitro rasli. 
Streljajte samo za tisti trenutek, ki ga imate 
na razpolago. Ta trenutek je neponovljiv. 
Izkoristite ga v popolnosti. Začutite tisto ke-
mijo, ki vas in nas vse veže pri poganjanju 
v strelstvu. Počutite se kot lovski kuža. Ko je 
lova konec in je potrebno iti domov, bo štiri 

Peter inštruktor
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Peru, tretja največja južnoameriška dr-
žava je pod ekvatorjem naslonjena na 
Pacifik in je dežela razlik v vseh pogledih. 
Geografsko se deli na trope, andsko viso-
ko planoto in ozek prioceanski pas imeno-
van Costa, kjer kraljujeta megla, suša in 
glavno mesto Lima, ki s svojim pristaniščem 
Callao tvori skoraj 9 milijonsko metropolo. 
Mesto je ustanovil konkvistador Francisco 
Pizarro, saj je bil predel ob reki Rimac 
že prej gosto naseljen in je predstavljal 
idealno izhodišče za osvajanje Andov ter 
tropsko notranjost zelene celine. S svojimi, 
s slo po zlatu gnanimi dejanji, ki so bili 
sestavljeni predvsem iz ropanja in pobija-
nja domorodcev in podlo prevaro, ko je 
zvabil zadnjega inkovskega kralja v past 
in ga hladnokrvno obglavil, še dandana-
šnji med domačini, ki so vsi do zadnjega 
ponosni na inkovsko poreklo, ni najbolj 
priljubljen. Lima je tako, kot cel Peru mesto 
razlik med bogatimi in revnimi, zgodovin-
skimi stavbami, novimi poslovnimi središči 

in geti v katerih kraljujejo iz blatnih opek 
grajene in s pločevino krite hišice.

Take in njim podobne zgradbe te spre-
mljajo na celotni poti gringov* (glej pod-
naslov), ki je pri Perujcih tako ime dobila 
zato, ker večina turistov ubere podobno in 
zaradi velikosti države najbolj optimalno 
varianto. Ob cesti vzdolž pacifiške oba-
le, ki je del legendarne Pan Americane 
in povezuje Aljasko na severu, s Tierro 
del fuego na skrajnem jugu ameriškega 
kontinenta, se vedno bolj revna naselja 

Peruana
(En el camino de los gringos*)

Eni šparajo za avtomobile, drugi za drage športne rekvizite, tretji (za)
igrajo na igrah na srečo, spet četrti zidajo vile, vikende, zidanice, zaklo-
nišča, itd, vsi skupaj plačujemo za predrago nam domovino in obstajajo 
posebneži, ki jih, ko imajo vsega dovolj, zaščemijo podplati, pa začnejo 
ovohavati veter in bi nekam šli in smo bili takih čudnih občutkov, več 
ali manj, deležni že vsi. Do odločitve te loči samo še en kibic v smislu, a 
se nismo mi nekaj menili, kaj bo zdaj kaj od tega, al kwa?! Ne da bi se 
dobro zavedal, že se sredi noči znajdeš na nekem letališču in rajzenfiber 
je tvoj drug, ko sedeč, s karto in pasošem v roki čakaš na kontrole, lete, 
pa spet kontrole, presedanja, zveze, transferje, pa še enkrat kontrole 
in kar je še tega preden se z, od predolgega sedenja, razbolelo ritjo 
znajdeš na drugem koncu sveta.

nožni prijatelj, če ravno je celo dopoldan 
preganjal divjad po gozdu, šele zaživel in 
bi še in še tekal in iskal sledi. Ko boste ustre-
lili 50 golobov vas mora popasti želja, da 
bi jih še enkrat toliko. Pa ne kar »flakat« 
tja v tri dni s puško, streljajte tako, kot da 
ste na največji tekmi. Če boste imeli kdaj 
možnost gledati našega največjega strel-
ca Rajmunda Debevca pri treningu, boste 
videli, da strelja trening najmanj 2 krat, 
zadnji strel na tekmovanju ustreli z isto kon-

centracijo in vnemo kot prvega. In če ne bo 
zadovoljen s svojo formo, bo streljal še eno 
serijo . . . Nikoli ne »pase firbca« okoli sebe 
in je skoncentriran samo na svoje telo, svo-
jo puško, svojo tekmo . . . Polagam vam na 
srce, to poskušajte prenesti v svoje strelstvo 
in uspeh bo garantiran . . .

In to, spoštovani kolegi, je Peter Flis. Ver-
jemite, da je globoko hvaležen vsakemu, ki 
je naredil »njegovo turo«, da je on lahko 

tekmoval. Kot sam pravi, so pokali na nek 
način od vseh nas. In če pogledam oseb-
no . . . Jaz sem mu, med drugim, hvaležen 
za vsak strog pogled, ko me je »čekiral«, 
medtem, ko sem stal na strelni liniji in mi da-
jal nasvete. In vsak od nas ima neko zgod-
bo, neko izkušnjo, da lahko reče – Peter, 
hvala . . . In verjemite . . . Peter je velikokrat 
rekel – hvala kolegi, hvala vsem . . .

Robert Zakrajšek

Naj vam prišepneva zgodbo
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z oddaljenostjo od Lime vse bolj redčijo. 
Človek ob vsej tej skromnosti nehote po-
misli kako krivični in sebični smo polnoriti 
severno-zahodnjaki, ki tarnamo vsakič, ko 
smo prikrajšani za kakšen, nam samou-
mevni luksuz. In vendar so ljudje prijazni, 
mogoče tudi zato, ker upajo, da bo iz de-
belega gringovega tošla pripadel kakšen 
Sol** tudi njim. Sicer pa, kaj je danes 
sploh še zastonj?

Srečanja in doživetja se vrstijo. Obisk 
kolonije ptičev in morskih levov na Islas 
Ballestas, kjer intenzivno doživiš vonj gva-
na iz prve roke, medtem, ko ti lokalna 
favna naveličana da vedeti, da boš tako 
kot vsi, pozabljen takoj, ko bo čoln s tvojo 
skupino odprdel nazaj proti kopnemu. Stik 
z dva tisoč let starimi mumijami tam nekje 
na polju blizu Nasce, kjer se začenja raz-
vpita puščava Atacama, tik pred sončnim 
zahodom, želeč si, da bi čez noč ostal 
tam in pod zvezdami južnega neba sku-
šal ujeti skrivnosti, ki jih šepetajo duhovi, 
je doživetje, močnejše od panoramskega 
preleta ogromnih figur , ki iz kdo ve ka-

kšnega razloga že tisočletja kljubujejo pu-
ščavskim vetrovom, bordanja po sipinah, 
ali obiska Juanite, osupljivo ohranjene, 
pred stoletji žrtvovane inkovske deklice, 
ki strogo zastražena in globoko zamrznje-
na v muzeju v Arequipi sprejema goste z 
vsega sveta.

Ko vidiš kondorjev let v živo in doživiš 
eleganco v pravem pomenu besede, če-
prav je ptič grd kot smrtni greh, razumeš 
umetnika, ki je to uglasbil v »El condor 
pasa«. Ob tem pozabiš tudi na višinsko 
bolezen, ki pot po Peruju zagreni večini 
popotnikom. Glavobol, slabost, oteženo 
dihanje, prebavne motnje in strah pred 
skorajšnjo omedlevico dajejo občutek pre-
cej močnega mačka in dodobra začini-
jo potepanja po Sierri, kot se imenujejo 
visoke andske planote. Ne pomaga niti 
žvečenje kokinih listov za katere ne veš ali 
imajo neprijeten okus, ker ti je slabo, ali 
ti je slabo zaradi njihovega neprijetnega 
okusa. Pristanišče Puno, otoki na jezeru Ti-
ticaca, samo jezero, nenadne spremembe 
vremena in vse kar spada k tistim višinam 

pa ostaja v meglenem, zmačkanem spo-
minu.

Bivša inkovska prestolnica Cuzco danes 
slovi predvsem po tem da je njihov nogo-
metni klub doma nepremagljiv, ker vsi, ki 
pridejo gostovat na njihov, v Peruju najvišji 
ležeči stadion, dihajo »na škrge«, po naj-
boljšem pivu, po čudovitem mestnem jedru, 
ki je bilo zgrajeno na inkovskih temeljih in 
po tem, da je izhodišče dela inkovske poti, 
ki vodi čez sveto dolino do Machu Picchu-
ja. Ta kljub turistični obleganosti ohranja 
pridih mistike, ko se po opoldanskem dežju 
začnejo meglice trgati in odstirati pogled 
na, nekoč, sveto mesto. A mistika izgine 
takoj, ko se pokaže sonce in se sestradani 
komarji lotijo pojedine, servirane v obliki 
številnih, golonogih turistov.

Vsi se sprašujejo kaj bi bilo, če bi se 
Inki znali boriti in če bi poznali kolo. Bi bili 
lahko Špancem kos? Najbolj verjetna je 
preprosta razlaga domačega vodiča, ki je 
povedal, da kolesa sploh niso potrebovali, 
saj so bile inkovske poti, ki so se tvorile 
mrežo 30 tisoč kilometrov vzdrževanih 

S konkurentom pri čezmorski (ne)konkurenci
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Naredimo nekaj zase – četrti del
Zadnjič smo se pogovarjali o tem, kako ugotovimo kaj nas zmoti, kaj 

nam prija in kaj nas odbija, katere stvari nas privlačijo in katere pre-
prosto zmotijo naš osnovni ritem. O tem menim da smo povedali dovolj. 
Zato je danes primerna priložnost, da dokončno pogledamo vase in 
se vprašamo – kaj pa povzroča naše slabo počutje na fizični ravni, po 
domače povedano, kje so vzroki naših bolezni, ki naše telo napadejo 
tako iznenada, da se lahko samo vprašamo – ja, kaj za vraga mi pa je 
danes . . .

Kje so torej vzroki naših bolezni na fizič-
ni ravni telesa? Pa se raje vprašajmo, kaj 
smo sami spregledali, da nas sedaj boli 
križ, nenadoma težko dihamo in nas stiska 
v prsih, se zjutraj zbudimo »polomljeni« 
ali pa nas po pregledu pri zdravniku čaka 
neprijetna novica o potrebnem zdravlje-
nju? Kje je tisti center v našem telesu, ki 
skrbi za uravnotežene čustveno – mental-
ne procese in ki skrbi, da smo zjutraj mi 
preprosto mi in da v ogledalu ne vidimo 
nekega tujca v našem telesu? Ta center se 
nahaja malenkost pod našim popkom in 
ga običajno takoj najdemo, ko nas nekaj 
skrbi, ko nas nekaj ujezi in seveda tudi 
takrat, ko se nam dogajajo prijetne reči. 
Se spomnite metuljčkov v trebuhu, ko ste 
zagledali ljubljeno osebo, bili v njeni druž-
bi, ko vas je zaljubljeno pogledala . . . No, 
to je naredil ta, recimo mu »center«, da 
ne zakompliciramo stvari. Metuljčki so bili 
malenkost pod trebuhom, a ker metuljčki 

pač letajo naokrog, ste jih čutili vsepovsod, 
še posebej v trebuhu, kjer so imeli obilje 
prostora za svoja navihana krila . . .

Obrnjeno pa ta »center« poskrbi za 
kup neprijetnosti v našem telesu, kadar ga 
izzovemo. Seveda nismo vedno krivi samo 
mi. Velikokrat nas v to stanje pripeljejo 
določene situacije, katerim smo v življenju 
vsak dan izpostavljeni. No, vsekakor je 
krivda posredno tudi na naši strani, saj 
tem situacijam dovolimo, da prevzamejo 
naša čustva in jim s tem omogočimo prost 
dostop do našega čustveno – mentalne-
ga centra. Vendar pa ni dovolj reči – ne 
dovoli, da te to prizadene, ostani hladen 
in situacija bo minila. Še posebej če smo 
samo v vlogi opazovalca. Zelo težko je 
to dejansko tudi narediti. Če bi bile stvari 
tako preprosto razdelane, oz. samo črne 
in bele, potem ne bi poznali tako trav-
matičnih izkušenj, kot je na primer tako 
imenovani »vietnamski« oz. strokovno re-

čeno post travmatski sindrom, kjer ljudje, 
udeleženi v situacijah z veliko količino ne-
gativnega stresa še danes trpijo zaradi 
doživete izkušnje in še vedno bijejo bitke 
v Vietnamu oz. vseh ostalih vojnah, čeprav 
so le – te že davno končane. Napad na 
njihov osebni »center« je bil dolgotrajen, 
dogajal se je vsak dan in bil je prepro-
sto premočan, zato so pokleknili. In še 
danes bijejo bitko . . . In to velja za mno-
žico bojevnikov v vseh vojnah, na vseh 
straneh . . .

Naš center v našem vsakdanjem življe-
nju skrbi za:
• Medsebojne odnose – gradnjo le – 

teh od otroštva naprej, ko se kot otrok 
počasi ločimo od matične družine in 
zgradimo kriterije, po katerih se vklju-
čujemo v družbo

• Psihološke meje – ki določajo, kako bli-
zu v svoje življenje bomo spustili kakšno 
osebo ali skupino

• Področje konfliktov in obrekovanja – 
področji, ki nas lahko najbolj prizade-
neta, če sta povzročeni s strani osebe, 
ki jo ljubimo, ji zaupamo ali pa nam 
predstavlja močno avtoriteto

• Nadzor nad življenjskimi situacijami – 
mnogo bolezni preprosto izhaja iz dej-
stva, da smo nad neko situacijo izgubili 
nadzor in nas to »sesuje«, oz. pahne 

Ste na postaji - Družabni dogodki in razmišljanje clanov

cest in so povezovale zdajšnje Kolumbijo, 
Ekvador, Peru, Bolivijo, Argentino in Čile, 
speljane čez drn in strn, približno tako, 
kot si pot trasirajo mravlje. Tudi o črtah 
in figurah v Nasci je teorija enostavna. 
Pozabite na vesoljce in podobne variante. 
Ljudje so takrat imeli čas, pa so se malo 
igrali in med sabo tekmovali, kdo bo bogu 
bolj všečen. Ne, Inkov ni pokopalo nepo-
znavanje kolesa. Tudi boriti so se znali in 
še daleč niso bili miroljubni in nekrvoločni, 
o čemur pričajo ostanki z grobišč njihove 

in civilizacij pred njimi. Pokopalo jih vero-
vanje, da so prišleki z morja, oblečeni v 
svetleče oklepe in bruhajo ogenj iz svojih 
mušket, pol božanstva, ter nerazumevanje 
pravnih in etičnih načel belega človeka, ki 
v imenu pohlepa še dandanes dovoljujejo 
izživljanja nad »manjvrednimi« rasami.

Potovanje ni samo premagovanje kilo-
metrov in fotografiranje znamenitosti. Je 
nabiranje izkušenj, razumevanje drugač-
nega, iskanje dobrega v sebi in drugih, 
učenje strpnosti, zaupanja in kar je še vse-

ga tega. Tudi potem, ko zaradi shizofrenih 
kontrol pri tranzitu čez ZDA, obtičiš v Mia-
miju in si deležen kulturnih, temperaturnih 
in cenovnih šokov.

Jure Krajnik

**Sol = sonce po špansko; Inki so same sebe imeno-
vali »sinovi boga Sonca«, zlato je bilo po njihovem 
ostanek sončnega žarka, po njem se v Peruju še dan-
danes imenuje marsikatera stvar, tako tudi denarna 
enota Sol, vredna približno 0,35 Evra
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v jezo, zamero, kar pa vodi direktno v 
bolezen na fizični ravni

• Področje partnerske ljubezni in spolno-
sti – mnogokrat si glede ljubezni in spol-
nosti ustvarimo nerealne predstave in 
pričakovanja, zato ljubezen preprosto 
umre, spolnost pa podleže sanjarjenju o 
kaj bi, če bi, ko bi . . . Drug primer je, ko 
podležemo normam, ki si jih je domislila 
(in ne postavila) neka skupina v družbi, 
naš um pa nam pravi, da smo jih dolžni 
spoštovati. Zato zanikamo sami sebe, 
čustveni razdor v telesu dobi prosto pot 
in naš »center« pogosto poklekne pod 
težo negativnih impulzov

• Energijo denarja – ko denar povežemo 
z uspešnostjo (poglej, koliko zasluži . . . ) 
in nam predstavlja statusni simbol, smo 
se ujeli v lastno zanko strahov, ki so vse 
močnejši, saj jih vedno znova nadgraju-
jemo in posodabljamo . . .

• Ustvarjalnost – ko blokiramo naš »cen-
ter«, ideje ki rastejo v nas ne morejo na 

prostost, kuhajo se v nas in na nas de-
lujejo razdiralno. Ko blokiramo lastno 
ustvarjalnost, zanikamo svoj lastni jaz. 
Zakaj bi vedno brali in občudovali dela 
drugih? Vrzite ven svojo lastno ustvarjal-
nost. Če je še tako čudna, je – in to je 
vse kar šteje – vaša!

Vidite, naš mali center je odgovoren 
za množico procesov, skozi katere gremo 
v življenju in se jim ne moremo preprosto 
izogniti. In če vsaj malo ne pazimo nase, 
je posledica hitro tukaj. Za vzrok poskr-
bimo mi. Naš center, ki smo ga – morda 
z nepotrebno jezo ali zamero na primer 
– po nepotrebnem vznemirili, pa poskrbi 
za posledico. Bolezen in slabo počutje. 
In ta se v konkretnem primeru lahko po-
kaže kot angina, razne alergije, težave v 
spolnosti, rak spolnih organov, obolenja 
jeter in ledvic, revmatizem, bolečine v kri-
žu, išias, težave s kolki, senilnost, razne 
zasvojenosti . . .

Marsikatero od teh bolezni sicer lahko 
povežemo s tako imenovanim »modernim« 
tempom življenja. Osebno menim, da je to 
preprost in seveda zelo priročen izgovor 
za to, da nam ni potrebno narediti nič zase 
in se preprosto prepustimo usodi. Za vse so 
krivi časovni roki, časovni pritiski, časovni 
ritem, ki nam ga seveda določajo drugi. In 
mi, seveda ubogi do konca, kar ljudje prav 
čudovito obvladamo, ne moremo v zvezi s 
tem storiti popolnoma nič. Nič! Ja, resnič-
no . . . Če »vietnamski sindrom« ne pride k 
nam, pa mi sami rinemo k njemu. Samo še 
napis na majici – žrtev tukaj! – manjka, pa 
bo slika popolna.

Pa smo res tako nemočni? Je res potreb-
no, da samo tarnamo, da slučajno ne bi 
izstopali iz zlate utrujene, jezne in zamer-
ljive sredine? Ste se kdaj vprašali, kako 
dobesedno sami sebe napademo s tem, 
ko kuhamo jezo in zamero? Kako je naš 
mali »center« preobremenjen, ko se mora 
poleg vseh življenjskih situacij s katerimi 
se srečuje, ukvarjati še z našo »mulo« in 
trmo? Ko ima že tako ali tako dovolj dela, 
pa se mora ukvarjati še z nami samimi, ko 
igramo užaljene otročaje? Namesto, da bi 
mu z umirjenim razmišljanjem pomagali, 
ga še dodatno »sesipamo« . . . In ko nas 
ima dovolj se nam preprosto »maščuje«. Z 
boleznijo na fizični ravni. Rana na želodcu 
je še najmanj . . .

Vse nas na tem mestu sprašujem – je 
vsaka situacija, v kateri začutimo »jezo« 
in želimo vleči dolgotrajno zamero res 
povod, da v nedogled razdiralno delu-
jemo na svoje telo? Je dotična situacija 
res vredna tega, da nas fizično izčrpava? 
Moramo vedeti sledeče – ko nas bosta 
jeza in zamera minili, bo bolezen ostala. 
Kot opomnik. Za vedno . . .

Zato ne dovolite, da bi vaš mali čustve-
no – mentalni center trpel zaradi nava-
dnega ega, ki ga znamo ljudje še kako 
»goniti« v nedogled in napihovati z našim 
večnim »jaz imam prav in ne bom popu-
stil«. Prenasičen center počasi odpovedu-
je, odpornost na situacije pade, bolezen 
počasi prevzame vajeti in kontrolo, pot 
gre navzdol in se konča v bolnišnici. In če 
imate srečo, na vhodu ne piše Onkološki 
inštitut. Če je nimate . . . Pravi samomor iz 
zasede . . .

Z vami in za vas . . .
Robert Zakrajšek
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Promocija zdravja pri delu – prehrana in hidracija
Hipokrat, staro-grški zdravnik in t.im. 

»oče moderne medicine« je zapisal »Hra-
na naj bo vaše zdravilo, in vaše 
zdravilo naj bo vaša hrana«. Med 
drugim je zapisal, da mora vsak, ki se 
ukvarja z zdravljenjem, poznati pomen 
ustrezne prehrane, kajti »kako lahko nek-
do, ki ne pozna hrane, razume bolezni«. 
Kaj pa sploh je ustrezna prehrana in kako 
vemo, koliko je dovolj? Kdaj jesti in kdaj 
ne? Ali je smiselno uvesti dieto, ali je bolje 
spremeniti način prehranjevanja? Če bi di-
ete res delovale, ne bi vsak mesec na trg 
prihajale nove.

»Dieta«, ki je res učinkovita, je osnova-
na na preprosti enačbi, ki govori, da mora 
biti za ohranjanje normalne telesne mase 
poraba enaka vnosu. Če je naša dnevna 
energijska poraba npr. 2000 kalorij, jih 
moramo toliko tudi zaužiti. Če jih zaužije-
mo 2100, se višek postopoma »nalaga« 
in ima rezultat v dvigu telesne mase (se 
redimo). Kolikšne so naše dnevne energij-
ske potrebe je odvisno od spola, starosti, 
telesne višine in mase (teže), dela, ki ga 
opravljamo ter aktivnosti v prostem času. 
Pogosto za izračun naših dnevnih energij-
skih potreb uporabimo Harris-Benedictovo 
enačbo za izračun bazalnega metaboliz-
ma (poraba energije v popolnem mirova-
nju), ki jo pomnožimo z ustreznim količni-
kom za naš življenjski slog (delo in prosti 
čas). Vzemimo za primer strojevodjo, sta-
rosti 35 let, telesne višine 187 cm in telesne 
mase 80 kg. Njegovo porabo energije v 
mirovanju izračunamo po enačbi

66,5+(13,7*80)+(5*187)-(6,8*35) = 1859,5 kCal.

Količnik energijske porabe za to delov-
no mesto je 1,5 in ga pomnožimo s prej 
dobljeno vrednostjo 1859,5. V tem pri-
meru znaša priporočen dnevni energijski 
vnos 2789 kCal. Drugi način je beleže-
nje dnevnika, kamor vpisujemo rezultate 
vsakodnevnega tehtanja in vse, kar smo 
v tistem dnevu zaužili (tudi kave na avto-
matu).

Na spodnji sliki (slika 1) lahko vidi-
mo primerjavo med dvema obrokoma, ki 
imata enako energijsko vrednost, vendar 
pa je različna njuna hranilna vrednost 

in predvsem količina. Hranilna vrednost 
nam pove, koliko ustreznih hranil ima neka 
hrana. Za ohranjanje zdravja je smiselno 
uživati čim bolj pestro in manj predelano 
hrano, ki vsebuje ustrezno razmerje med 
ogljikovimi hidrati (~50%), beljakovinami 
(~25%), maščobami (~25%) ter vitamini 
in minerali.

Prehrana, ki vsebuje pretežno maščo-
be in enostavne sladkorje (primer slika 1 
na levi strani) poleg tega, da nima ustre-
znega razmerja med hranili obenem pov-
zroča hiter dvig krvnega sladkorja. Temu 
primerno se odzove organizem s pospe-
šenim izločanjem inzulina, ki ima nalogo 
znižati krvni sladkor, kar prikazuje slika 
2. Tovrstno prehranjevanje poleg tega, 
da pogosto povzroča občutek lakote, 
na daljši rok povzroči motnje v izločanju 
inzulina in posledično razvoj sladkorne 
bolezni.

Strojevodja delo opravlja v več izme-
nah, pogosto tudi v nočnem času. Ne-
ustrezna prehrana poleg prej omenjene 
sladkorne bolezni lahko povzroči tudi 
debelost, ki se ji pridružuje tudi povišan 
krvni tlak in nekatere srčno-žilne bolezni. 
Preventivo pred temi boleznimi predsta-
vlja redna in zmerno-intenzivna gibalna 

aktivnost, ki naj bo taka, ki vam povzroča 
ugodje, zadovoljstvo in jo izvajate z vese-
ljem. Kljub spremenljivemu urniku dela naj 
bo urnik prehranjevanja čim manj spre-
menjen, oziroma vsaj v nočnem času naj 
ne bi uživali obilnejših obrokov. Ne glede 
na ves tehnološki napredek, na delovanje 
našega organizma še vedno vpliva cirka-
diani ritem, to je notranji ritem telesa, ki 
nadzira budnost in spanje. Podobno kot 
ostali živalski svet se tudi ljudje ob odso-
tnosti svetlobe odzovemo z zaspanostjo in 
temu primerno se prilagodijo tudi telesne 

Slika 2: Nihanje krvnega sladkorja

Slika 1: Primerjava dveh obrokov z enako kalorično in različno hranilno vrednostjo
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Misel dneva

Vsako stresno situacijo sprejmi kot kuža:

ČE JE NE MOREŠ POJESTI ALI SE Z NJO IGRATI,
SE ENOSTAVNO POLULAJ NA NJO IN . . . GREMO DALJE . . .

funkcije – prebava (in presnova) se upo-
časni, telesna temperatura se rahlo zniža, 
idr. Če se v nočnem času, ko je prebava 
upočasnjena, prehranjujemo enako kot 
čez dan, se lahko sčasoma poveča naša 
telesna masa.

Enako kot ustrezen vnos hranil je za nor-
malno delovanje organizma pomemben 
ustrezen vnos vode. Človeško telo je v pri-
bližno 70% sestavljeno iz vode (oziroma 
tekočin) in stanju, ko v telesu primanjkuje 
tekočin imenujemo dehidracija. 2% dehi-
dracija lahko povzroči do 20% upad spo-
sobnosti. Ker so možgani sestavljeni iz več 
kot 80% vode, dehidracija lahko močno 
vpliva tudi na miselne sposobnosti, koncen-

tracijo in uspešnost dela. Za odraslo osebo 
se priporoča vnos 2-3 litre vode dnevno, 
pri čemer naj bo 60% vnosa neposredno 
z vodo, ostalo količino organizem prejme 
s hrano. Toliko bolj je ustrezna hidracija 
pomembna, če smo gibalno aktivni, pred-
vsem v toplejšem okolju. Dehidracija med 
vadbo lahko povzroči krče, pregrevanje 
telesa in z njim povezane zdravstvene za-
plete.

Če povzamemo: zmerna in uravnoteže-
na prehrana, večkrat dnevno zelenjava in 
sadje, ustrezna količina vode (predvsem 
po obrokih topla, ker ne zgošča maščob 
in se zato lažje presnavljajo), pred in med 
gibalno aktivnostjo ustrezna hidracija, po 

potrebi dodajanje elektrolitov. Rezultate 
(ne)ustrezne prehrane v kombinaciji z (ne)
gibanjem pa prikazuje tudi slika 3.

 Slika 3: (Ne)ustrezna prehrana in njen rezultat




