
















staji je mogoče pot nadaljevati z običajnim 
vlakom ali avtobusom. Tako se je mogoče 
na izhodišče ali domov vrniti z običajnimi 
prevoznimi sredstvi. 

Najatraktivnejša pa je seveda povratna 
vožnja s starim vlakom po ozkotirni žele-
znici. Ker v poletnem času vsak dan prevozi 
progo več kompozicij, je mogoče vožnjo 
z vlakom enostavno kombinirati z izleti v 
okoliško naravo.

Valižanski ljubitelji parnih lokomotiv

Tako kot drugod po Veliki Britaniji, tudi 
v Porthmadogu ohranjajo staro železniško 
progo in vlakovne kompozicije predvsem 
s pomočjo prostovoljnega dela. Precej 
sredstev dobijo iz različnih virov, tudi od 
loterije, toda brez prostovoljnega dela bi 
parne lokomotive verjetno že davno obsta-
le. Podjetje Rheilffordd-Ffestiniog Railway 
ima v svoji bogati zbirki vlakovnih kom-
pozicij številne zanimive primerke. V svoji 
lasti imajo delujočo najstarejšo parno loko-
motivo na svetu, imenovano Prince. Med 
drugim so prav za to progo, leta 1869, 
naredili prve parne lokomotive z dvema 
motorjema – fairlie, poimenovana po kon-
struktorju Robertu Fairlieju. Te lokomotive 
so bile veliko močnejše in učinkovitejše od 
svojih predhodnic. Obnovili so nekaj izvir-
nih lokomotiv, po starih načrtih pa so na-
redili še dve novi. Tovrstne lokomotive so 
prepoznavne po dveh dimnikih, po enem 
na vsakem koncu. 

Železničarsko podjetje Rheilffordd-Ffe-
stiniog Railway je bilo ves čas med najbolj 
naprednimi na svetu. Bili so prvi, ki so zače-
li prevažati potnike. Leta 1872 so kot prvi 
v Veliki Britaniji uvedli vagone, narejene iz 
pločevine. Skrbeli pa so tudi za razvoj var-
nostnih sistemov na vlakovnih kompozici-
jah. V drugi polovici 19. stoletja so uspe-
šno železniško povezavo hodili proučevat 
z vseh koncev Evrope ter celo iz Amerike, 

Indije in Mehike. Tako se je ozkotirna že-
leznica uveljavila tudi drugod po svetu. Še 
posebno v ZDA, kjer so položili več kakor 
30.000 kilometrov tovrstnih tirov.

Dolgotrajna obnova

Pred drugo svetovno vojno so progo 
ukinili, ponovno pa so jo oživili leta 1955. 
Za začetek so obnovili lokomotivo Prince in 
dva vagona. S tem vlakom so sprva vozili 
turiste po le dobra dva kilometra dolgi pro-
gi. Za obnovitev celotnega dela proge pa je 
bilo potrebnega veliko več časa in denar-
ja. Nekdanjo železničarsko traso je namreč 
ponekod preplavila voda umetnega jezera, 
zato so morali tire položiti na novo. S po-
močjo donatorjev in velikega števila zane-
senjakov, ki so pomagali s prostovoljnim 
delom, jim je uspelo progo obnoviti. 

Leta 1982 je prvi vlak po ozkotirni žele-
znici zopet pripeljal v Blaenau Ffestiniog. S 
tem je postala železnica ena največjih turi-
stičnih atrakcij Walesa. Zaradi povečanega 
zanimanja so morali poskrbeti za nove lo-
komotive in vagone. Nekaj so jih obnovi-
li, nekaj pa so jih morali narediti na novo. 
Seveda po starih načrtih. Tako so za svoje 
kompozicije naredili vagone z restavracijo 
in razgledne vagone brez oken. Izdelava ter 
obnavljanje vagonov in lokomotiv običajno 
poteka v delavnicah podjetja v Boston Lod-
gu. Mehaniki in drugi strokovnjaki, ki dela-
jo tu, so postali znani daleč naokoli. Zato 
danes dobivajo mnogo naročil tudi iz dru-
gih podjetij, ki skrbijo za ohranjanje muzej-
skih vlakov. Tako je Rheilffordd-Ffestiniog 
Railway še danes eno izmed vodilnih žele-
zničarskih podjetih na svojem področju. 

Rheilffordd-Ffestiniog Railway skrbi še 
za eno atraktivno staro železničarsko pove-
zavo, imenovano Visokogorska velška že-
leznica. Ta je še daljša od proge Ffestiniog, 
ravno tako pa se nahaja v narodnem parku 
Snowdonia.

Ena izmed številnih delujočih parnih lokomotiv na progi 
Ffestiniog.

Srečanje na postaji Tan y Bwich. Porthmadog je prav zanimivo mesto za krajši postanek.

Postanek za obnovitev zalog vode.

Dežela rdečega zmaja in vojakov

Valižani so ponosni na svoj simbol – rde-
čega zmaja. Vidiš ga vsepovsod, tako na 
valižanski zastavi kot na raznolikih spo-
minkih. Zmaja imajo v svojem logotipu 
tudi lastniki železnice Rheilffordd-Ffesti-
niog. Zmaj je za domačine znak suvere-
nosti. Boj med rdečim in belim zmajem, 
kjer zmaga rdeči, je prispodoba zmage 
Keltov nad Anglosaksonci. Leta 1536 sta 
se Wales in Anglija združila. Anglosakson-
ci so klicali prvotne prebivalce Britanie 
Wealeas (tujci) in od tod ime za Wales, 
medtem ko Valižani sebe imenujejo com-
patriots – vojaki, pokrajino pa Cymru – 
dežela vojakov. 
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Muzejska lokomotiva 361-106 
v Ilirski Bistrici

Vsak kraj ali občina kaže odnos do 
zgodovine in še posebej do tehniške kul-
turne dediščine. Na pobudo mladih za-
nesenjakov, ki so doma iz občine Ilirska 
Bistrica in ki so jim lokomotive in drugi 
železniški zgodovinski predmeti še po-
sebej blizu, je stekla akcija za postavitev 
muzejske lokomotive na železniški po-
staji v Ilirski Bistrici. Vodi jih spoznanje, 
da je zgraditev Južne železnice močno 
zaznamovala življenje ob njej ter prispe-
vala k napredku naših krajev ob žele-
znici. Razvijanje pozitivnega odnosa do 
tehniške kulturne dediščine in povečanje 
zanimivosti krajev oz. obogatitev turi-
stične ponudbe sta tudi ključna razloga 
za postavitev muzejskih eksponatov, ki 
so povezani z železnico.

Železniška proga med Pivko in Reko je 
bila zgrajena in predana v promet v času 
Avstro-Ogrske, pred 137 leti, 25. junija 
1873. Ključno vlogo pri vleki vlakov so ime-
le parne lokomotive. Ko je to ozemlje po 
prvi svetovni vojni pripadlo Italiji, so zaradi 
strateških in političnih razlogov med prvimi 
elektrificirali progi Trst–Postojna in Pivka–
Reka, še preden so elektificirali progo od 
Trsta do drugih mest v Italiji. Prvi elektrifici-
rani progi na Slovenskem so predali v pro-
met 21. aprila 1936. Vleko vlakov so poslej 
opravljale odlične moderne električne loko-
motive italijanske vrste 626. Prve so prišle 
iz tovarn že leta 1927. Ker jih je izdeloval 
tudi industrialec Ernesto Breda, kar je bilo 
moč prebrati na tovarniških tablicah, se jih 
je prijel vzdevek »breda«. Po drugi svetovni 
vojni, ko je to ozemlje pripadlo Jugoslaviji, 
je na slovenskih tleh ostalo 17 lokomotiv 
vrste 626. Jugoslovanske železnice so jim 
določile serijsko oznako 361. Tako lokomo-
tive kot italijanski električni sistem (3000 V 
=) so postali temelj in izhodišče za elek-
trifikacijo slovenskih železnic. Lokomotive 
serije 361 so z napredujočo elektrifikacijo 
prišle v uporabo povsod po Sloveniji, pa 
tudi med Reko in Zagrebom. Vlekle so vse 
vrste vlakov, proti koncu svoje dobe večidel 
le tovorne vlake. Iz prometa so jih izloča-
li med letoma 1977 in 1978. V Sloveniji 
sta ohranjeni dve lokomotivi. Lokomotiva 
361-001 stoji pred Centralnimi delavnica-
mi v Ljubljani, 361-106 pa se pripravlja za 

DLŽ Ilirska Bistrica vabi v svoje vrste
Vabimo vse ljubitelje železnic, ki jih zanimajo železniška 
dediščina, zbiranje zgodovinskega gradiva o železnicah, pa 
tudi sodobne železnice, da se pridružijo Društvu ljubiteljev 
železnic Ilirska Bistrica. 

Za podrobnejše informacije pokličite na tel. št. 031 516 470, Jadran Možina.

muzejski eksponat in bo stala na železniški 
postaji Ilirska Bistrica, kjer je nekoč začela 
svojo kariero. 

Zamisel za postavitev »brede« kot mu-
zejskega eksponata v Ilirski Bistrici so spro-
žili mladi železničarji konec leta 2008. Po 
oblikovanju iniciativnega odbora, ki ga 
vodim podpisani, so stekle intenzivnejše 
priprave. V projekt se je kot prva vključila 
občina Ilirska Bistrica, ki je že prispevala del 
sredstev za obnovo lokomotive. Sledili so ji 
tudi sponzorji iz različnih krajev Slovenije, 
ki bodo s svojimi sredstvi omogočili do-
končanje obnove. Že lani smo začeli urejati 
železniško postajo Ilirska Bistrica in njeno 
okolico, zamenjali smo streho na postaj-
nem poslopju in odstranili objekte, ki niso 
več v uporabi, ter opravili še druga dela. 
Urediti bo treba še okolico železniške po-
staje, da bo turistično zanimiva, privlačna, 
gostom prijazna, domačinom pa v ponos.

S širitvijo iniciativnega odbora smo zbrali 
tudi več predlogov za predstavitev železni-
ških muzejskih eksponatov. Na postaji je še 
vedno ohranjen vodni stolp, ki so ga nekoč 
uporabljali za napajanje parnih lokomotiv 
z vodo, nadvse pa je zanimiva tudi stara 
italijanska elektrodinamična signalnovar-
nostna naprava. Zaznati je tudi zanimanje 
za knjigo o lokomotivah serije 361. 

Preden bomo muzejsko »bredo« lahko 
postavili v Ilirski Bistrici, bo treba opraviti še 
veliko dela. To bo nedvomno lažje, ko bo v 
mestu ustanovljeno društvo ljubiteljev že-
leznic. Svoj ustanovni občni zbor bo imelo 
novembra. Glavni cilj društva bo negova-
nje tehniške kulturne dediščine, povezane 
z železnicami, železniškim prometom in 
domačim okoljem. 

Električna lokomotiva serije 361, znana kot »breda«

Muzejska lokomotiva 361 v Ilirski Bistrici, pred obnovo 

Lokomotiva med obnovo

(foto: Mladen Bogić)

(foto: Mladen Bogić)
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Dolgoletno sodelovanje z Novo progo
Ta prispevek verjetno ne 

bo moj zadnji v Novi progi. V 
njem podajam pregled svoje-
ga dolgoletnega, plodnega in 
prijetnega sodelovanja z ure-
dništvom revije. Ko se ozrem 
nazaj, sem presenečen nad 
tem, kaj vse se je zgodilo in 
koliko člankov sem pripravil. 
Sodeloval sem s številnimi 
uredniki, novinarji, knjižnico, 
muzejem, arhivom in drugi-
mi, ki so mi pomagali s po-
datki, nasveti, usmeritvami. 
Tudi bralci so se velikokrat 
name obračali s pohvalami 
ali kritikami. Kot pri vsakem 
delu, je bilo tudi nekaj spodr-
sljajev, ki smo jih seveda rešili. 
Vsem se lepo zahvaljujem!

Začetki

Z Novo progo sem se prvič 
srečal verjetno že okrog leta 
1965, ko sem postal štipendist 
tedanjega TP Postojna. Sicer 
pa sem se v njej prvič pojavil 
leta 1976 na fotografiji, ki je 
bila objavljena v prednovoletni 
številki 26/76. Med fotografija-
mi starega leta je tudi ena, na 
kateri sem v vlogi šefa sekcije 
za vleko Divača delavcem raz-
lagal novi zakon o združenem 
delu. Leta 1978 so v tretji šte-
vilki Nove proge tudi objavili 
dve fotografiji s slovesnosti 
ob prevzemu nove lokomotive 
643-044 na postaji Divača in 
skupinsko fotografijo s slove-
snosti ob ukinitvi parne vleke v 
Divači. Leta 1981 je novinarka 
O. M. z mano opravila intervju 
z naslovom Okrepčilo in osve-
žitev iz avtomata. Med prvimi 
smo v SV Divača nabavili dva 
avtomata za tople in hladne 
napitke, kar je bila v tistem času 
velika pridobitev za osebje. 

Prvi članki

Prvi članek za Novo progo 
sem napisal leta 1984. Obja-
vljen je bil v št. 14, ki je izšla 30. 
julija 1984 z naslovom Gospo-

darjenje z vagoni. Gospodarje-
nje z vagoni je sicer večno ak-
tualna in pomembna tema za 
železniški tovorni promet. Tedaj 
sem bil pomočnik direktorja za 
prodajo ŽTO Postojna in članek 
je obravnaval območje proge 
Ljubljana–Sežana, kjer je tedaj 
stalo veliko vlakov in vagonov, 
ter oskrbo Luke Koper. V času, 
ko sem delal v ŽTO Postojna, 
do leta 1989, sem napisal 24 
člankov, ki so obravnavali pred-
vsem gospodarjenje, uresniče-
vanje poslovnih načrtov, delo 
SIS za železniški in luški promet 
na območju Postojne in Kopra, 
Luko Koper, prodajne in logi-
stične teme, istrske železnice 
ipd. Že takrat sem začel prou-
čevati zgodovino, zlasti istrskih 
prog. Obsežnejša članka sem 
pripravil leta 1986 ob 110- le-
tnici istrskih železnic in 50-le-
tnici elektro vleke.

Plodno obdobje 1990–2001

Po začetku službovanja v 
Ljubljani sem začel redno pisati 
za Novo progo. Od leta 1990 
do 2001 sem objavil 113 član-
kov. Vsi članki so zbrani v Zbirki 
poljudnih člankov in publici-
stičnih zapisov 1984–2001, ki 
jo je mogoče dobiti v knjižnici 
SŽ. Leta 1990 sem napisal se-
rijo člankov o Nemških železni-
cah, naslednje leto sem objavil 
serijo člankov o marketingu 
na železnici, v letih 1992 in 
1993 pa sklop člankov Potniški 
promet ubira novo pot. Delal 
sem na delovnem mestu vod-
je službe za raziskavo trga in 
nato vodje službe za potniški 
promet SŽ.

Prelomnica je nastopila ko-
nec leta 1993. Od takrat sem 
v skoraj vseh številkah Nove 
proge redno objavljal članke, 
ki spremljajo pot projekta ka-
kovosti. Napisal sem več kakor 
80 člankov o vseh pomembnih 
temah in dogajanjih v projektu 
kakovosti. Tega smo leta 1997 
sklenili s certifikatom kakovo-

sti. Občasno sem pripravil tudi 
kakšen članek o drugih temah, 
kot na primer članek Desetletje 
Slovenskih železnic, ki je bil ob-
javljen v št. 6/2001. Poleg tega 
sem v zbirki Tiri in čas objavil 
dve knjigi, in sicer leta 1993 
Istrske železnice, leta 1996 pa 
Osamosvojitev Slovenskih že-
leznic. Novembra 1997 je bila 
izdana posebna priloga Nove 
proge o projektu kakovosti in 
pridobitvi certifikata kakovosti 
ISO 9001, ki sem jo pripravil s 
sodelavci, novinarji in tedanjim 
urednikom.

Zadnje obdobje 2002–2010

Tudi to obdobje je bilo in-
tenzivno. Objavljenih je bilo 88 
člankov. Pisal sem še naprej o 
kakovosti, postopoma pa o sis-
temu ravnanja z okoljem. Leta 
2002 smo namreč certificirali 
sistem ravnanja z okoljem ISO 
14001. Leta 2000 smo prenovi-
li standard kakovosti ISO 9001, 
zato sem v letih 2002 in 2003 
o tem objavil vrsto člankov. Leta 
2004 sem začel objavljati sklop 
34 člankov Temeljni pojmi v že-
lezniškem prometu. Gre za ne-
kakšen celovit pregled železni-
škega prometa, ki bi lahko bil 
priročnik za vsakega, ki prihaja 
na železnico v službo. Na krat-
ko in kar se da enostavno pred-
stavi bralcu vse ključne zadeve 
o železniškem prometu. Članki 
so bili objavljeni v obdobju več 
kakor treh let. Hkrati sem pisal 
tudi o aktualnem dogajanju s 
področja kakovosti, procesov in 
okolja.

Konec leta 2007 sem začel 
nov sklop člankov Uporaba me-
tod in orodij za izboljšave pri 
delu in odločanju. Doslej je ob-
javljenih 21 člankov. Predstavil 
sem razne metode, večinoma 
splošno uporabne. Večjo po-
zornost sem namenil poslovni 
odličnosti po modelu EFQM ter 
sistemu varnega upravljanja. 
Objavljene so bile tudi tri moje 
fotoreportaže.

To je moj 227. prispevek 
v Novi progi. Teh prispevkov 
nisem vključeval v svojo bibli-
ografijo COBISS, vendar sem 
tiste, ki so nastali med letoma 
1990 in 2001, objavil v posebni 
zbirki, ki je v knjižnici SŽ. Če bi 
vse članke objavili v eni knjigi, 
bi imela več kakor tristo strani 
velikosti A4. 

Pisanje člankov mi je veliko 
pomenilo. Pisanje sem jemal 
kot redno nalogo, tako da sem 
urednikom članke redno poši-
ljal. Po odzivu bralcev vem, da 
so jih prebirali, zlasti študenti in 
dijaki, ki so jih tudi znali upora-
biti kot vir informacij za pripra-
vo seminarskih in diplomskih 
nalog, pa tudi upokojenci, ki so 
me večkrat pohvalili, da vztraj-
no pišem. Tudi drugi bralci so 
se odzivali, zlasti, če so opazili, 
da sem kakšne podatke zapisal 
ne dovolj natančno ali celo na-
robe. Pomeni, da so moje član-
ke brali, kar je tudi bil namen. 
S cenzuro nisem imel težav, 
čeprav nekaj člankov ni bilo ob-
javljenih, nekatere pa sem po-
pravljal.

Zahvaljujem se urednikom, 
novinarjem, oblikovalcem in 
lektorici, ki so mi pomagali, 
da so članki nato bili boljši, ka-
kor sem jih sam pripravil. Tudi 
bralcem se zahvaljujem za vse 
pohvale, mnenja, graje in po-
pravke. Upam, da bom še kaj 
napisal.

dr. Josip Orbanić
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Šarganska osmica

Parni vlak Ćiro še sopiha 
Veliko zgodb, skoraj never-

jetnih o potovanju z ozkotir-
no železnico so pripovedovali 
fantje, ki so nekdaj potovali 
na služenje v JNA prek Beo-
grada v osrednjo Bosno. Ko 
sedaj povežem vse te skoraj 
nemogoče pripovedi o tem, 
kako so skakali z vlaka, ga 
nato počakali na naslednji 
serpentini, pa ugotovim, da 
je večina pripovedovala o 
nekdanjem parnem vlaku, 
imenovanem Ćiro, in o tem, 
kako se je vrtel v osmici in pe-
magoval višino na strmi progi 
prek planine Šargan.

Ozkotirno železnico, ki bi 
povezala Beograd z osrednjo 
Srbijo, Sarajevom in po dolini 
Neretve z morjem, je že leta 
1916 začela graditi Avstro-
Ogrska, ki je takrat okupirala 
Srbijo. Po prvi svetovni vojni je 
gradnjo nadaljevala velika srb-
ska delniška družba, vendar je 

bil zalogaj za tako obsežen pro-
jekt prevelik za zasebni kapital. 
Gradnjo je prevzela država in jo 
leta 1925 dokončala.

Na delu proge med Užicami 
v Srbiji in Višegradom v Bosni, 
med Taro in Šarganskim pre-
hodom na Zlatiboru, je bila za 
železnico največja naravna ovi-

ra planina Šargan. Tam se je že-
lezniška proga morala na zelo 
kratki razdalji 3.500 metrov 
zračne linije dvigniti za tristo 
metrov. To pa je za železnice, ki 
premagujejo vzpon največ do 
30 metrov višinske razlike na 
kilometer prevožene poti, prak-
tično nemogoče.

Na petnajstih kilometrih 
ozkotirne proge, ki se v obliki 
dvojne osmice dvigne za celih 
tristo metrov, so morali zgradi-
ti devetnajst predorov skupne 
dolžine več kot 5.500 metrov. 
Najdaljši je Šagranski predor, 
ki je dolg 1660,80 metra. Zah-
tevna je bila tudi gradnja petih 
mostov, številnih usekov in na-
sipov.

Zanimiva je zgodba o žele-
zniški postaji Jatare, na kateri 
ni v vseh petdesetih letih obra-
tovanja železnice niti en potnik 
vstopil ali izstopil. Zgraditi pa so 
jo morali zato, da so omogočili 
križanje vlakov in tako pridobili 
večjo pretočnost proge, ki bila 
je pred drugo svetovno vojno in 
v povojnem obdobju pomemb-
na povezava Srbije z Bosno in 
Jadranskim morjem. 

Dandanes si skorajda ne 
moremo predstavljati, da je 
potovanje od beograjske Čuka-
rice do Ploč oziroma Dubrov-
nika trajalo kar dva dni in dve 
noči, ki so jih potniki preživeli 

v utesnjenih vagonih počasne-
ga Ćira. Leta 1974 so zaradi 
nerentabilnosti ukinili vse oz-
kotirne železnice v tedanji Ju-
goslaviji. Srbske železnice so ta 
biser zgodovine ozkotirnih že-
leznic obnovile in danes je Ćiro 
pomembna turistična znameni-
tost Zlatibora.

Parna lokomotiva je izdelana po nemški licenci v 
tovarni Ðuro Ðakovič v Slavonskem Brodu

Na železniški postaji Mokra Gora 
so razstavljene lokomotive, 

ki so vozile po tej ozkotirni progi.

Vstopna postaja Mokra Gora je urejena 
kot v najlepših časih obratovanja Ćira.

Kurilnici 
na postaji 

Šargan Vitasi 
za oskrbo 

lokomotive s 
premogom 

in vodo.

Proga se kot nedokončana 
dvojna osmica vije iz predora v 
predor in se večkrat vrača na 
skoraj »isto mesto«, samo 
naslednjič nekoliko višje oziroma nižje.

Na Ćiru je bilo 
vse zelo enostavno, 
tudi zapiralo za okna.

Potniki so se na dolgih potovanjih 
ogreli kar pri »gašperčku«.

Kolo, s katerim so pregledovali progo.

Ćiro je »brzel« 
največ s hitrostjo 
40 kilometrov na 
uro. Potovalna 
hitrost je bila 
veliko manjša, 
vseeno pa je imel 
v vsakem vagonu 
tudi zasilno 
zavoro.
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ŠAH
Ureja: Zvonko Mesojedec

Primer 17
Beli kralj si je brezskrbno privoščil 
izlet na sredino šahovnice, toda 
na potezi je črni, ki na zelo 
spreten način kaznuje njegov 
pogum.

Kotov : Bondarevski
(Leningrad, 1936)

Rešitev:
1. … f4 2. Sf4: Df2 3. Kd3 Dd4+ 
4. Kd4: Lc5+ 5. Kd3 Se5#

Primer 18
Črni ima sicer figuro več, toda 
pozabil je, da v njegovi bližini ni 
več vojščakov, ki bi ubranili njegov 
prestol.

Karaklajić : Nedeljković
(Sombor, 1957)

Rešitev:
1. Th8 Lh8: 2. Dh7+ Kf8 3. Dh8+ 
Ke7 4. Dg7+ Sf7 (4. … Kd6 5. 
Se4# ) 5. Df7+ Kd6 6. Se4#

Osmi šahovski turnir SŽ
Šestnajstega oktobra smo 

na osmem turnirju šahovskega 
cikla za pokal Slovenskih žele-
znic, na katerem je nastopilo 
57 igralcev, dobili še sedmega 
zmagovalca. Lani smo na vsem 
ciklu imeli »le« tri zmagovalce. 
Petkrat je to uspelo končnemu 
zmagovalcu, mednarodnemu 
mojstru Leonu Maziju, ki pa 
je letos prvič zmagal »šele« na 
osmem turnirju. S tem se je 
ponovno vključil v boj za sku-
pno zmago in ubranitev naslo-

va. Tokrat je zmagal po zaslugi 
dobrega starta, ko je v prvih 
sedmih kolih tudi sedemkrat 
zmagal, nato pa je v osmem 
kolu v razburljivi končnici iz-
gubil proti Fide mojstru Da-
mjanu Plescu, ki se je zaradi 
porazov proti Metodu Logar-
ju v tretjem kolu in Marjanu 
Oberču v petem kolu moral 
zadovoljiti z drugim mestom. 

Vodilni v skupnem seštevku 
Dušan Zorko je doživel tri po-
raze in osvojil »le« osmo me-
sto. Poleg prvo in drugo uvr-
ščenega ter Dušana Zorka je v 
igri za končno prvo mesto še 
Boštjan Jeran, ki pa je tokrat 
kar štirikrat izgubil in zasedel 
zanj »skromno« dvajseto me-
sto. Da na tokratnem turnir-
ju ne bi bilo neporaženih, je 
poskrbel Damjan Plesec, ki je 
v zadnjem kolu premagal do 
tedaj še edinega, ki ni okusil 

grenkobe poraza, Vladimirja 
Kodriča. Naslednji turnir, na 
katerem zagotovo še ne bomo 
dobili končnega zmagovalca, 
bo 6. novembra.

Vlastimir Ðurđević

Vrstni red 8.turnirja: 1. 
Leon Mazi 7,5 točke, 2. Da-
mjan Plesec, 3. Metod Logar 
, 4. Jan Župec, vsi 7 točk, 
5. Luka Šolmajer, 6. Marjan 
Oberč, oba 6,5 točke, 7. Vla-
dimir Kodrič, 8. Dušan Zorko, 
9. Matjaž Kodela, 10. Bernard 
Perič, vsi 6 točk.

Skupni vrstni red: 1. Duša 
Zorko 664 točk, 2. Damjan 
Plesec 573, 3. Matjaž Kode-
la 552, 4. Jože Skok 541, 5. 
Boštjan Jeran 526, 6. Marjan 
Oberč 510, 7. Vladimir Kodrič 
505, 8. Leon Mazi 474, 9. Bo-
ris Skok 471, 10. Metod Logar 
465.

Damjan Plesec, Leon Mazi in Metod 
Logar

Koroška oglašuje svojo tu-
ristično ponudbo s sloganom 
Na Koroškem je fajn. Petino-
semdeset železničarjev, članov 
sindikata SŽTS, se je zato odlo-
čilo, da preveri, ali to drži. De-
vetega oktobra smo se zbrali v 
Celju in se odpeljali na Koro-
ško. V splavarskem pristanu na 
Gortini, pri Dravogradu, nas je 
pričakalo lepo sončno vreme 
in prijazni splavarji. Za do-
brodošlico so nam postregli s 
šilcem žganja, rženim kruhom 
in soljo, zato »da preženemo 
strah«, so se šalili splavarji. 

S splavom, ki sprejme do 
sto potnikov, smo se peljali 

od Gortine do Vuzenice in na-
zaj. Med vožnjo so »flosarski« 
godci ob zvokih harmonike 
skrbeli za dobro vzdušje in 
nam na zanimiv in duhovit na-
čin predstavili, kakšno je bilo 
nekoč splavarstvo v Dravski 
dolini. Postregli so nam z go-
lažem in polento. Eden izmed 
izletnikov je bil celo simbolič-
no krščen za flosarja. Vožnja s 
splavom je sicer trajala dve uri, 
a minili sta zelo hitro.

Pot nas je nato vodila v 
Podklanec, na turistično kme-
tijo Klančnik. Od tu smo se s 
turističnim vlakcem popeljali 
na ogled muflonov in damja-

kov, ki se pasejo dva kilometra 
stran, na ograjenem travniku 
na hribu. Gospodar Jože nam 
je razkazal kmetijo, na kateri 
pridelujejo hrano po ekoloških 
načelih, in molžo krav, ki pa je 
prav sodobna, saj uporabljajo 
robota za molžo. Postregli so 
nam še z domačimi dobrota-
mi. 

Pred odhodom domov smo 
se prijetno družili v znani go-
stilni Brančurnik na Prevaljah. 
Korošci so nas prepričali, da je 
na Koroškem res »fajn«.

Berta Pusar
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Izlet SŽTS

Na Koroškem je »fajn«



Nekoč dva, danes 170 kilometrov . . .
ali z vlakom od Radgone do Radkersburga 
nekoč in danes

Natanko pred 120 leti, oktobra 1890, je tedanja Avstro-
Ogrska monarhija v odgovor na dolgoletne prošnje lokal-
nih oblasti po ukazu cesarja Franca Jožefa zgradila železni-
ško progo od Špilj (Spielfelda) do Radgone (Radkersburga). 
Ta je bila pet let pozneje podaljšana preko Drave do Ljuto-
mera, po njej pa sta vozila dva para mešanih vlakov na dan.

Z razpadom monarhije po prvi svetovni vojni ter nastan-
kom Kraljevine SHS, pozneje preimenovane v Kraljevino 
Jugoslavijo, je krak od slovenske Gornje Radgone do Ljuto-
mera, ki je pripadel železnicam Kraljevine SHS, bil odrezan 
od njenega ostalega omrežja, zato je bil sklenjen z Avstrijo 
posebni tranzitni sporazum o prevozu vlakov od Šentilja do 
Ljutomera. Potnike, ki so potovali s temi vlaki, so v Šenti-
lju zaklenili v vagon. Slednjega so odklenili šele po presto-
pu meje v Gornji Radgoni. Ta, dokaj nemogoč sporazum 
je bil odpravljen leta 1924 z zgraditvijo proge od Ormoža 
do Murske Sobote, s tem pa je bil sočasno rešen problem 
druge odrezane proge na tem koncu, proge Murska Sobo-
ta–Hodoš.

Leta 1945 so nemške enote ob umiku iz Jugoslavije, z 
namenom preprečiti zasledovanje ruskih čet, porušile oba 
mostova, ki sta povezovala Gornjo Radgono z Radkersbur-
gom, cestnega in železniškega. Cestni most je bil kmalu po 
vojni obnovljen, železniški pa nikoli več.

Želja po obnovitvi železniške povezave še vedno tli med 
lokalnimi oblastmi, žal pa razmere, tako finančne kakor 
tudi sedanji tokovi blagovnega prometa, ne kažejo preveč 
dobro tej zamisli.

Ta želja je bila izražena tudi v govorih obeh županov ob 
vožnji posebnega jubilejnega vlaka, ki je v počastitev 120. 
oziroma 125. obletnice proge popeljal tako ljubitelje žele-
znic, kakor tudi nostalgike, predvsem iz avstrijske Štajerske, 
od radgonske do radkersburške postaje, seveda ne po stari, 
dva kilometra dogi trasi, temveč 170 kilometrov naokoli 
– prek Pragerskega, Maribora in Špilj. Vožnjo je organizi-
ral Organizacijski komite za proslavo 125-letnice radgon-
ske proge, ki so ga pred letom ustanovili ljubitelji železnic 
iz avstrijske Štajerske ob sodelovanju Slovenskih železnic 
ter pomoči Društva ljubiteljev železnic iz Celja. Več kot 80 
udeležencev je na jubilejno vožnjo, na žalost v deževnem 
vremenu, popeljal Mercedes 711-019.
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Jenbacher Werke je tovarna železniških vozil v mestecu Jenbach na Tirolskem. 
S proizvodnjo je začela takoj po drugi svetovni vojni. Že leta 1958 je razvila 
triosno dizelhidravlično lokomotivo za premik DH 400C42, ki se je uveljavila 

tudi na naših progah. Gre za prvih šest lokomotiv serije 731, ki so jih dobavili 
tega leta. Proizvodnjo je nato licenčno prevzela tovarna \uro \aković v 

Slavonskem Brodu, ki jih med letoma 1960 in 1965 izdelala 38. Že leta 1962 je 
tovarna v Jenbachu razvila močnejšo premikalko tipa DH 600 in dve s serijsko 
oznako 732 dobavila JŽ leta 1964. Proizvodnjo je za jugoslovanske potrebe 

prav tako prevzel \uro \aković, ki jih je med letoma 1969 in 1971 izdelal 75. 
Mali in veliki »jembahi« bodo ostali dobro zapisani v zgodovini naših vlečnih 

vozil in v srcih tistih, ki so skrbeli zanje.

Iz železniškega muzeja v Ljubljani


