
















rovani železniški prehodi, ki so za povrhu 
marsikje tudi zelo nepregledni. Na srečo 
voznikov skozi hribovito notranjost ne brzi 
prav veliko vlakov. 

Glavne železniške povezave pomenijo 
vez z največjimi otoškimi mesti, prestolnico 
Cagliari, ter pristaniščema Oristano in Alg-
hero. Manjše hribovske vasi v notranjosti pa 
večinoma povezujejo zgolj turistični vlaki. 
Nekateri so majhni zeleni in se upravičeno 
ponašajo z nazivom Trenino verde – Zeleni 
vlakec. Pa čeprav se ga je ime pravzaprav 
prijelo zaradi ozkotirne železniške proge 
(959 mm), z zeleno barvo pa je mišljena 
neokrnjena narava, ki jo je mogoče z vla-
ka doživljati iz prav posebne perspektive. 
V poletnih mesecih se je vredno podati na 
eno izmed turističnih voženj. Izbira je kar 
precejšnja, saj imajo turistični vlaki na voljo 
dobrih 400 kilometrov prog. Nastanek naj-
starejših sega v 19. stoletje ( prvi odsek so 
odprli leta 1883). 

O zgodovinskem razvoju ter vzponih in 
padcih sardinske železnice, ki je v najboljših 
časih premogla več kakor tisoč kilometrov 
prog, je mogoče največ izvedeti v železni-
škem muzeju. Najdemo ga v predmestju 
otoške prestolnice Cagliari. Muzej so od-
prli leta 1996 in tako pred pozabo rešili 

številne dokumente, fotografije pa tudi 
orodja in seveda nekaj parnih lokomotiv 
ter starih vagonov. Najstarejši so prav iz 
časov začetka obratovanja sardinske že-
leznice. S konca 19. stoletja je tudi žele-
zniška postaja, ki predstavlja del muzeja. 
V njej je vse videti prav tako kot pred več 
kot stoletjem ...

Na stare, bolj romantične čase še danes 
spominjajo tudi posebne kompozicije, ki jih 
vleče parna lokomotiva. Večina turističnih 
vlakov pa je sodobnejših. Vendar je tudi na 
njih mogoče doživljati Sardinijo podobno, 
kot jo je leta 1921 znani angleški pesnik in 
pisatelj D.H. Lawrence.

Turistične proge

Trenino verde na različnih odsekih turi-
stične proge vozi po voznem redu od ju-
nija do septembra. Vlak pa je mogoče za 
skupine tudi najeti ter čas in pot prilago-
diti naročnikovim željam. Najbolj slikovita 
proga se vije, vzpenja, spušča ter prema-
guje predore, viadukte in mostove vse od 
pristanišča Arbatax na vzhodni obali pa 
do mesteca Mandas v hriboviti notranjo-
sti. Proga je dolga 159 kilometrov. Po isti 

poti se je mogoče še istega dne vrniti na-
zaj ali pa nadaljevati vožnjo z navadnim 
vlakom do Cagliarija. Turistična proga se 
z obale povzpne kar 870 metrov visoko, 
najdaljši predor je dolg 511 metrov, naj-
daljši, 50 metrov dolg most pa na višini 
40 metrov prečka reko San Gerolamo. Po 
progi običajno vozita vsaj dva vlaka na dan, 
tako da je mogoče izstopiti na kateri izmed 
vmesnih postaj in si ogledati kakšno me-
sto, stare nuragijske utrdbe ali pa le uživati 
v razgledih.

Iz Mandasa še dlje v notranjost vodi 
83 kilometrov dolg odsek turistične pro-
ge. Vse do Sorgona prečka številne tu-
ristične kraje, vključno z najbolj znanim 
Artizom. Na severnem delu otoka lahko 
Sardinijo spoznavamo še na dveh turi-
stičnih progah. Prva, 46 kilometrov dol-
ga povezuje srednjeveško obalno mesto 
Bosa in Macomer v hriboviti notranjosti, 
od koder je mogoče nadaljevati vožnjo z 
navadnim vlakom do Nuora, največjega 
mesta v osrčju otoka. Zadnji odsek proge 
(151 kilometrov) pa povezuje obalo Costa 
Smeralda z mestom Nulvi, od katerega na-
prej vodi običajna proga vse do Alghera, 
enega izmed najbolj privlačnih mest na 
zahodni obali Sardinije.

Ena izmed parnih lokomotiv stoji na 
železniški postaji v otoški prestolnici.

Plaže za vsak okus 
res ni težko najti ...

Zeleni vlakec vozi predvsem 
v poletnih mesecih.

Najbolj slikovita proga se začenja v Arbataxu, katerega 
največja znamenitost so rdečkaste skale.
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»Poklic moraš imeti rad, sicer se težko vsak dan vračaš na delo.«

Stane Golob: Zbiratelj znamk in 
srčni strojevodja

Ljubezen do železniškega 
poklica je strojevodja dizelske 
vleke Stane Golob podedoval 
od očeta in matere. Za njim 
je veliko let izkušenj tako na 
potniških kot tovornih vla-
kih, zato pozna tako rekoč 
vse proge v Sloveniji. »Leta 
pa prinesejo tudi občutek, ki 
dostikrat pomaga v nepred-
vidljivih situacijah,« pravi. 
Dolenjec iz Mirne, ki je svojo 
strojevodsko pot začel s »sre-
brno strelo«, prosti čas na-
menja zbiranju znamk in delu 
na kmetiji ter v vinogradu. Z 
njim smo se pogovorili kar v 
strojevodski kabini na poti od 
Ljubljane do Kamnika.

V železniškem poklicu ste že 
nekaj časa. Kako se je začela 
vaša poklicna pot?

Svojo strojevodsko karie-
ro sem začel na jugoslovanski 
Goši, ki smo jo vozili na progi 
Trebnje–Sevnica. Gledano z da-
našnjega vidika gre seveda za 
zelo zastarel vlak, takrat pa je 
vendarle šlo za nekaj novega. 
Nekatere Goše so bile nekoli-
ko naprednejše, saj so imele 
avtomatska električna vrata, 
kar pa je od strojevodje zah-
tevalo nekaj dodatnega dela. 
Vsakič je moral zapeti električ-
ni vodnik, namenjen odpiranju 
in zapiranju vrat. Pri drugih 
Gošah je potnik moral vrata 
odpreti sam. 

Avtomatska vrata so bila za 
tisti čas verjetno kar revolu-
cionarna zadeva?

Za tisti čas zelo. Je pa šel ra-
zvoj seveda hitro naprej. Kma-
lu za tem sem naredil izpit za 
serijo 644, imenovano Španka, 
ki smo ji popularno rekli tudi 
Teksas. Za njo je prišel Fiat serije 

813, nato pa Mercedes serije 
713, ki ga vozim še danes. V 
primerjavi s prejšnjimi serijami 
je bil Mercedes bistveno sodob-
nejši, saj ima več elektronike 
in preglednejši komandni pult. 
Vendar pa je tudi ta, če ga pri-
merjamo z drugimi sodobnej-
šimi vlaki, danes že nekoliko 
staromoden. Kljub temu je bilo 
v Fiatu ter Španki, zlasti pa v 
Goši še precej staromodneje. Ni 
bilo stranskih ogledal, v Goši pa 
strojevodja tudi ni imel ločene 
kabine. Potniki so vstopali na 
vlak pri vratih, ki so bila tik ob 
strojevodjevem sedežu. Zlasti 
pozimi so se potniki radi zadr-
ževali za mojim hrbtom, misleč 
da je tu topleje, čeprav ni bilo. 
Nad strojevodjem je bilo tudi 
veliko ogledalo, tako da si kot 
v avtu ves čas lahko opazoval 
potnike. 

Kaj pa tehnični napredek?
Goša je imela zračno zavira-

nje in tirno zavoro, ki pa je ni-
smo pogosto uporabljali. Če si 
bil nepreviden in si jo brezglavo 
uporabil, si hitro kaj pokvaril. 
Tudi Mercedes ima zračno za-
voro, poleg nje pa še elektron-
sko zavoro. V Mercedesu je 
tudi sicer veliko elektronike, ki 
pomaga med vožnjo.

Tudi na področju komuni-
kacije strojevodje s centralo 
in na področju signalizacije je 
mogoče opaziti velik napredek. 
Na progi, po kateri se voziva 
(Ljubljana–Kamnik, op. a.), je 
mogoče zaznati ogromno spre-
memb. Včasih je bila večina 
nivojskih prehodov čez cesto 
zavarovanih le z Andrejevim 
križem. Veliko so jih zavarovali 
z zapornicami in polzapornica-
mi, nekatere tudi ukinili. Tudi 
avtostop naprav, s katerimi po-

trdim, da upoštevam predpise, 
včasih ni bilo. Vse to je veliko 
prispevalo k večji pretočnosti 
in varnosti v železniškem pro-
metu.

Tudi način dela se je zelo 
spremenil. Včasih si imel v ka-
bini še pomočnika, pri vlakih 
z več garniturami pa je imela 
vsaka tudi svojega strojevodjo. 
Danes lahko en strojevodja vozi 
do največ dve garnituri.

Je imel strojevodja včasih 
več dela kot ga ima danes?

Tudi danes moram pred pre-
vzemom garniture preveriti, 

ali vse deluje. Preveriti moram 
olje v hidrostatiki in motorju, 
ventile za zapenjanje garnitur, 
zavore, nastaviti ure in pre-
veriti brzinomerni trak. Tudi 
danes ti lahko takšen pregled 
vzame uro in več, a res je, da 
si moral biti včasih še dvakrat 
bolj natančen in previden. Če 
na Goši na primer nisi preveril 
olja, si gotovo obstal nekje na 
poti. Prav tako si moral vedno 
paziti, da je nisi pozabil presta-
viti v prosti tek, ko si jo ustavil. 
Veliko je bilo takšnih malen-
kosti. Dodatna previdnost je 
vedno dobrodošla, a moderni-
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Pred začetkom vožnje je treba v celoti 
pregledati vlak.

Iz časa, ko so obnavljali pro-
go Trebnje–Tržišče, se spomnim 
še ene anekdote. Z Gošami smo 
vozili na progi Tržišče–Sevnica. 
S kolegom sva stavila, čigava 
Goša bo hitrejša. Na koncu sva 
presegla rekord in »jih slišala« 
od šefa.

Je bil tudi vaš oče stroje-
vodja?

Najprej je bil kurjač, potem 
pa napredoval v strojevodjo za 
premik. Vozil je še stare, parne 
lokomotive. Velikokrat sem šel 
z njim v Metliko, in zato zelo 
kmalu vzljubil ta poklic. Tudi 
mama je delala na železnici, 
tako da smo bili prava železni-
ška družina. Parna lokomotiva 
je bila nekaj posebnega. Tudi 
sam sem želel opraviti izpit za-
njo, a je to najprej preprečila 
poškodba, pozneje pa pomanj-
kanje časa.

Po končani osnovni šoli ste 
verjetno kmalu odšli v šolo 
za strojevodje?

Po končani osnovni šoli sem 
šel v železniško vajeniško šolo 
v Ljubljano. Ko sem jo končal, 
sem moral v vojsko, potem pa 
sem se zaposlil v železniški de-
lavnici, kjer sem delal tri leta. 
Nadaljeval sem kot pomočnik 
strojevodje, zatem pa odšel v 
Maribor v šolo za strojevod-
je dizelske vleke. Takrat se je v 
Mariboru učilo skupaj šestnajst 
Novomeščanov. Po končani šoli 
smo se vrnili v Novo mesto, kjer 
smo imeli praktične vaje in izpit 
na Goši ali »srebrni streli«, kot 
smo ji tudi rekli. Po izpitu, 85. 
leta, se je začela samostojna 
vožnja.

Poklic strojevodje je torej iz-
polnil vaša pričakovanja?

Vsak poklic ima svoje pred-
nosti in slabosti, a ne glede na 
to imam svoj poklic zelo rad. 
Brez zadržkov lahko odgovorim 
pritrdilno. Poklic, ki ga opra-
vljaš, moraš imeti rad. Predsta-
vljam si, da če ne maraš svoje-
ga dela, se zelo težko vsak dan 
vračaš na delo. Pri nas je treba 
velikokrat voziti tudi ponoči, a 
sčasoma tudi s tem nimaš več 
težav. Prednost pa je, da si ve-

likokrat prost takrat, ko drugi 
niso. Imaš veliko prostega časa 
in lahko marsikaj postoriš tudi 
doma.

Je delo strojevodje stresno?
Vsekakor. Še posebej v pove-

zavi z nesrečami, ki so del tega 
poklica. Gre za to, da nikdar ne 
veš, kaj se bo zgodilo in v veliko 
primerih ne moreš storiti nič, 
da bi nesrečo preprečil. Na rela-
ciji Ljubljana–Kamnik pri postaji 
Šmarca je prehod, kjer ni za-
pornic in kjer ljudje z avtomo-
bili pogosto peljejo čez progo, 
tudi ko jih na prihod vlaka že 
opozarja utripajoči signal. Tudi 
sam sem imel precej nesreč in 
ni lahko. Zadevo je potem treba 
raziskati, iti tudi na sodišče ipd. 

Ko sem enkrat imel malce 
hujšo nesrečo pri Lavrici, sem 
močno upal, da v avtomobilu 
ni bilo otrok. Na srečo jih ni 
bilo, pa tudi z drugimi je bilo 
vse v redu. Stresno je, ker vidiš, 
kaj se dogaja, preprečiti pa ne 
moreš.

Ste imeli kakšen smrten pri-
mer?

V Črnučah, ko sem imel ne-
srečo, je ena oseba umrla. En-
krat pa sem bil zraven v kabini, 
ko je nek fant pri Šentvidu storil 
samomor. Še danes ga imam 
pred očmi. Takšne prizore si za-
pomniš za vse življenje. Nekate-
ri strojevodje potrebujejo veliko 
časa, da si opomorejo.

Se vam zdi, da je v Sloveniji 
premalo strojevodij? 

Moje mnenje je, da bi stro-
jevodij lahko bilo več, sploh na 
območju Novega mesta. Zlasti 
v zadnjem času je veliko starej-
ših strojevodij odšlo v pokoj. 

Nekaj se govori, da bodo 
uvedli neko dodatno šolo za 
strojevodje, s katero bi povečali 
število strojevodij. Menim, da 
je to dobro in verjetno bi bilo 
treba v ta poklic zvabiti še več 
mladih.

S čim pa se ukvarjate v pro-
stem času?

Moj hobi je zbiranje znamk. 
Zbiram jih že sedem let, zato 
imam precej veliko zbirko, ki mi 

vzame veliko časa. Iz nekdanje 
Jugoslavije imam vseh, okrog 
4000 znamk. Imam tudi vse 
slovenske znamke od samo-
stojnosti naprej. Vsega skupaj 
imam vsaj 50 velikih albumov 
znamk. Z zbiranjem znamk se 
ukvarja tudi moja žena. Zbira 
znamke na katerih je upodo-
bljena železniška tematika. Tudi 
njena zbirka je precej velika. 
Rad pa si vzamem čas tudi za 
druge stvari. Med drugim ve-
liko postorim tudi na taščini 
kmetiji in v vinogradu.

Kmalu greste v pokoj. Boste 
pogrešali delo strojevodje?

Težko bo iti, to je gotovo, 
vendar pa mi dela tudi potem 
ne bo zmanjkalo. Imamo kme-
tijo, vinograd in znamke. Dan 
bo hitro minil.

Prav gotovo pa se boste vi-
devali tudi s svojimi nekda-
njimi kolegi z železnice. 
Različna srečanja in druže-
nja imate verjetno že sedaj.

Najpogosteje se dobivamo 
tisti, ki smo skupaj hodili v šolo 
za strojevodje. Prvič smo se po 
več letih dobili v Novem mestu, 
na Gorjancih, drugič pa na Pri-
morskem. Običajno gremo na 
kakšen izlet. Poleg tega imamo 
vsako leto še sindikalna sreča-
nja, na katera pridejo stroje-
vodje iz vse Slovenije. Včasih 
smo tudi kartali veliko, ko je 
bilo kaj prostega časa med iz-
menami, vendar je ta običaj ne-
koliko zamrl, vsaj v naši druž-
bi. Prepričan sem, da se bomo 
tudi v prihodnje še srečevali in 
si povedali kakšno zanimivo 
zgodbo.

Morda bo sedaj končno čas 
tudi za parno lokomotivo?

Verjetno ne. Mislim, da ima-
jo dovolj strojevodij. Pa tudi 
časa ne bo.

Kaj pa kakšen naslednik, ki 
bo nadaljeval družinsko tra-
dicijo?

Po pravici povedano, ne ver-
jamem. Sin se še šola, hči pa 
zagotovo ne bo v železniškem 
poklicu. Morda pa me presene-
tijo, bomo videli.

zacija železnice je v določenih 
primerih strojevodji nekoliko 
olajšala delo.

Največ dogodivščin je torej 
povezanih prav z Gošo.

Res je. Pozimi je zelo rado 
kaj zmrznilo, tako da smo si 
morali pomagati z baklami. 
Pomočniku je zaradi mraza en-
krat zmrznilo uho. Vsak, ki je 
kdaj vozil Gošo, ve, da je bilo 
to pestro obdobje. Če si šel na 
primer na stranišče in si moč-
no zaloputnil vrata, se je vse 
streslo in Goša je ugasnila. Kar 
nekaj časa smo potrebova-
li, da smo ugotovili, v čem je 
bila težava.

Velikokrat smo se tudi po-
šteno nasmejali. Goša je imela 
na stranišču ventil za dotaka-
nje vode v motor, za katerega 
je bil pristojen pomočnik. Če je 
kdaj pozabil odpreti ventil na 
postaji, smo počakali, da je šlo 
na stranišče kakšno dekle in po-
močnika »nahecali«, naj ga gre 
odpret.
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Prvo kolesarsko prvenstvo SŽ

Železničarji med najboljšimi na Lisci

DLŽ vabi na prireditve
Društvo ljubiteljev železnice Železna cesta 
vabi člane društva in nečlane na srečanja, ki 
so vsako prvo in tretjo sredo v mesecu, ob 17. 
uri, v prostorih Železniškega muzeja Slovenskih 
železnic, na Parmovi 35 v Ljubljani. 
Šestega oktobra bosta mag. Tadej Brate in Branko 
Kovač predavala o gozdni železnici v Krpatih, 
v Romuniji. Tretjega novembra bo predavanje 
o železniških progah v Bolgariji. Trinajstega 
novembra bo 32. bolšji sejem modelne železnice v 
dvorani krajevne skupnosti Vir pri Domžalah. Več 
o tem najdete na spletni strani http://dlz.weebly.
com/sejmi.html.

Devetindvajsetega avgusta 
smo se železničarji kolesarji 
pomerili na prvem kolesar-
skem prvenstvu. To je pote-
kalo v okviru tradicionalne, 
letos devetnajste, gorske ko-
lesarske dirke Skok na Lisco. 
Za organizacijo tekmovanja 
železničarjev je poskrbela ko-
lesarska sekcija Sindikata že-
lezničarjev Slovenije.

Znano je, da je med žele-
zničarji kolesarjenje zelo prilju-
bljeno in da se jih veliko sreču-
je na rekreativnih kolesarskih 
tekmovanjih, kjer primerjamo 
svoje športne dosežke. Veliko-
krat smo ugotavljali, da bi se 
kazalo preizkusiti na internem 
tekmovanju. Ko smo lani v SŽS 
ustanovili kolesarsko sekcijo, ki 
so jo člani in članice zelo dobro 
sprejeli, smo sklenili, da bomo 
pripravili tekmovanje za vse za-
poslene. Ker je za organizacijo 
rekreativne kolesarske tekme 
potrebnih kar nekaj izkušenj, 
veliko dela, denarna sredstva 
pa pomenijo nepremostlji-
vo težavo, smo se odločili, da 
tekmovanje za železničarje pri-
pravimo skupaj s kolesarskim 
društvom Sevnica. Tako smo že 
junija objavili razpis v intranetu.

Na dan tekmovanja, lepega 
sončnega jutra, se je šestin-
dvajset železničarjev v Sevnici 

pridružilo več kakor 140 tek-
movalcem. Prvih deset kilome-
trov smo vozili v zaprti vožnji 
do vznožja Lisce, kjer se je za-
čel leteči start. Do cilja, ki je 
bil pred Tončkovim domom na 
Lisci, je bilo treba premagati 
700 višinskih metrov na progi 
dolžine 9,4 kilometra. Na cilju 
je bilo hitro znano, da favoriti 
za skupno zmago, med kate-
rimi je bilo tudi nekaj železni-
čarjev, niso dovolili nikakršnih 
presenečenj. Vsi, ki so se prvič 

spoznali s tem vzponom, so bili 
presenečeni nad zahtevnostjo 
vzpona. Najboljši je bil po pri-
čakovanjih Miran Cvet iz Hra-
stnika, železničarji pa smo tudi 
dosegli zelo dobre uvrstitve.

Prvenstvo Slovenskih žele-
znic je s časom 31 minut in 39 
sekund osvojil Alojz Poglavc iz 
sekcije za vleko Ljubljana, iz de-
lovne enote Novo mesto, drugi 
je bil Miran Židan, ki je prispel 
na cilj v 33 minutah in 33 se-
kundah, tretji pa Vojko Košič s 

časom 34 minut in 3 sekunde. 
V ženski tekmovalni skupini je 
bila s časom 51 minut in 23 se-
kund najboljša Metka Kladnik 
iz sekcije za vodenje prometa 
Ljubljana. Vsi udeleženci so 
prejeli praktične nagrade. 
Čestitamo vsem udeležen-

cem! Naslednje leto se spet sre-
čamo na kolesarskem tekmova-
nju na Lisco.

Robert Kosaber

Startali smo z Glavnega trga v Sevnici.

Med železničarji je prvo mesto osvojil Alojz Poglavc, drugo mesto Miran Žnidar, tretje 
mesto pa Vojko Košič.
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ŠAH
Ureja: Zvonko Mesojedec

Primer 15
Črni, da bi razbremenil pozicijo, 
vsiljuje menjavo dame, toda na 
potezi je beli, ki hitro in elegantno 
zaključi partijo v svojo korist. 

Smejkal : Adorjan
(Vrnjačka banja, 1973)

Rešitev:
Primer 15
1. Txh6+ Kxh6 2. Dh5# (1. … 
Lxh6 2. Dxc3 )

Primer 16
Črnemu bi ob menjavi figur dva 
kmeta prednosti zadoščala za 
mirno nadaljevanje partije, toda 
predrzna akcija belega, ki je na 
potezi, odloča partijo v njegovo 
korist.    

Miscto : Kloza
(Poljska, 1955)

Rešitev:
1. Dh7+ Kxh7 2. Txg7+ Kh8 3. 
Tg8+ Kh7 4. T1g7+ Kh6 5. Tg6+ 
Kh7 6. T8g7+ Kh8 7. Th6# 

Sedmi šahovski turnir SŽ

Neurje ni ustavilo zagnanih 
šahistov

Kljub slabemu vremenu, 
ki je zajelo celo Slovenijo, 
se je v soboto, 18. septem-
bra, zbralo 53 šahistov na 
sedmem turnirju cikla Slo-
venskih železnic, na katerem 
smo dobili novega, šestega, 
zmagovalca.

Vodilni v skupnem seštevku 
je Dušan Zorko, je ki izrabil 
odsotnost najresnejših konku-
rentov za prvo mesto in se z 
zmago še bolj učvrstil na vo-
dilnem položaju v skupnem 
seštevku. Po četrtem kolu, ko 
je oddal pol točke Vladimirju 
Kodriču, in petem kolu, ko je 
izgubil s tretjeuvrščenim Bo-
risom Skokom, ni kazalo na 
zmago Zorka. Nato pa je na-
nizal štiri zmage, med drugim 
tudi proti drugouvrščenemu 
Luki Šolmajerju in tako osvojil 
prvo mesto s pol točke pred-
nosti pred zasledovalcema. 

Tokrat nobenemu igralcu 
ni uspelo ostati neporažen, 
kar govori o veliki izenačenosti 
med igralci. Edini neporaže-
ni igralec do zadnjega kola je 
bil Vladimir Kodrič, ki pa je v 

zadnjem kolu izgubil s Šolma-
jerjem, in tako zasedel osmo 
mesto. 

Najboljšo uvrstitev med niž-
je postavljenimi nosilci, je s 6,5 
osvojenimi točkami dosegel 
Marko Jurič, ki je zasedel peto 
mesto. Najboljši železničar je 
bil tokrat Nenad Djekanović, 
ki je zbral 6 točk, kar je bilo 
dovolj za odlično osmo mesto.

Vrstni red 7. turnirja: 1. 
Dušan Zorko, 7,5 točke, 2. 
Luka Šolmajer, 3. Boris Skok, 
oba 7 točk, 4. Jože Skok, 5. 
Marko Jurič, oba 6,5 točke, 

6. Vladimir Kodrič, 7. Primož 
Petek, 8. Nenad Djekanovič, 
vsi 6 točk, 9. George Mejak, 
10. Stanko Ðurđević, oba 5,5 
točke.

Skupni vrstni red: 1. Dušan 
Zorko 664 točk, 2. Matjaž Ko-
dela 525, 3. Jože Skok 481, 4. 
Damjan Plesec 476, 5. Boštjan 
Jeran 468, 6. Marjan Oberč 
461, 7. Mirko Tunjič 437, 8. 
Vladimir Kodrič 421, 9. Boris 
Skok 404, 10. Stanko Ðurđe-
vić 380.

Vlastimir Ðurđević

Z leve: Boris Skok, Jože Zorko in Luka Šolmajer

Pikin vlak je peljal v Velenje
Med 19. in 25. septembrom je na TRC Jezero 

v Velenju potekal največji slovenski otroški fe-
stival – Pikin festival, že enaindvajseti po vrsti. 
Najbolj živahen dan festivala je bil Pikin dan v 
soboto, 25. septembra. Na celodnevni zabavi s 
Piko je goste zabavalo več kakor sto ustvarjal-
nih delavnic, glasbeno-plesni vrtiljak, mini žival-
ski vrt, razstave na prostem, igrane in lutkovne 
predstave, poulično gledališče in številni drugi 
nastopajoči. Tega dne se je zabava začela že na 
Pikinem vlaku od Ljubljane do Velenja, na kate-
rem je seveda bila tudi navihana Pika. Pikin vlak 
je iz Ljubljane odpeljal ob 8.40 in v Velenje pri-
spel ob 10.51. Seveda je ustavljal tudi na vme-
snih postajah. Iz Velenja se je vračal ob 16.00 in 
v Ljubljano prispel ob 18.07. Foto: Miško Kranjec
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Dan, ko je podivjala Rižana
Vremenoslovci so napovedovali 30 centimetrov dežja na kva-

dratni meter, Agencija RS za okolje je razglasila rdeči alarm, a 
nihče ni mogel predvideti, kako hudo v resnici bo. In je bilo, huje 
kot kdaj koli, huje, kot pomnijo najstarejši. Skorajda sodni dan. 
Reke po Sloveniji so podivjale, poplavljale so tudi tam, kjer prej 
nikoli niso. Voda je vdirala vsepovsod, v stanovanja, v kleti, v to-
varne. Avtomobili so utonili, pridelek s polj in vrtov je odplaknilo, 
tla, pohištvo, gospodinjski stroji, shranjena živila so bili uničeni. 

Podivjala je tudi Rižana; običajno skromna rečica, komaj-
da več kot potok, je ponoči narasla v veletok, ki se je razlil po 
vsej rižanski dolini in odnašal s sabo proti morju vse, na kar 
je naletel in ni bilo pritrjeno, med drugim tudi gramoz iz dela 
koprske proge.

Zalil je tudi koprsko tovorno postajo in jo spremenil v širo-
ko jezero. Promet na progi je bil prekinjen vse do večera, ko 
je vzdrževalcem uspelo sanirati tik pod izogibališčem Rižana 
poškodovano progo ter jo ponovno usposobiti za promet. V 
tem času se je tudi gladina vode na tovorni postaji znižala to-
liko, da so vzdrževalci lahko očistili tire, ki so po tem spet bili 
prevozni.

Prvi vlak, potniški, je odpeljal proti Ljubljani nekaj po 21. uri.
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Švicarske ure so pojem kakovosti v svetovnem merilu. Zato ni čudno, 
da se je švicarska industrija uveljavila tudi na področju tahografov. 

Firma Hasler s sedežem v Bernu je že leta 1887 začela proizvajati svoji prvi 
tahograf, namenjenim železnicam. To je bil model Haushälter, ki se je udomačil 
tudi na parnih lokomotivah pri nas. Hasler je vseskozi sledil razvoju oziroma ga 

je narekoval, tako da so se različne izvedbe njegovih registrirnih naprav 
uveljavile tudi na skoraj vseh naših lokomotivah in motornikih. (Edina omembe 

vredna izjema so bili v določenem času nemški tahografi Deuta.) 
Hasler je tudi danes med vodilnimi na področju merjenja hitrosti in digitalnega 

zajemanja ter hranjenja podatkov vožnje na železnicah po vsem svetu.

Iz železniškega muzeja v Ljubljani


