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Prelet zivljenja,
2. del

Biografski zapis o Alojzu Zumru,
¢astnem obcanu obcdine Zelezniki

Priredil: Ale$ Primozié

'S temi izfemmnimi dosezki je
pomembno in trajno prispeval
k razvoju, prepoznavnosti in
ugledu obcine Zelezniki."

(iz utemeljitve o dodelitvi listine Castnega
obcana za leto 2015 za Zivljenjsko delo na go-
spodarskem in druzbenem podrocju v ob¢ini
Zelezniki)

Alojz Zumer ob podelitvi listine junija 2015. Foto: Tina Dokl
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V prvem delu biografskega zapisa o castnem obéanu Zeleznikov Alojzu Zumru, objav-

lienem v prejsnji Stevilki zbornika Zelezne niti, smo spoznali Zumrovo druzinsko drevo,

obdobje zgodnjega otrostva pred drugo svetovno vojno, odrascanja med vojno morijo in

Do njej, seznanili smo se z njegovim dijaskim in Studentskim Zivljenjem, ga spremljali

med sluZenjem vojaskega roka in mu sledili vse do obdobja, Ro se je zaposlil, si ustvaril

druzino in prvic preletel Atlantik. Kaj vse je Se doZivel, silahko preberete v nadaljevanju

pricujoce biografije.

Na delo v New York

V novembru, pozno jeseni leta 1965, je na svoj
redni obisk v Iskro priSel kupec iz Amerike, gospod
Sharenow, in s seboj, kot obicajno, prinesel nekaj
vzorcnih motorjev za morebitno serijsko proizvo-
dnjo. Pri poslovnih pogovorih, ki so se v glavnem
vrteli okoli moznosti povecanja kapacitete proizvo-
dnje motorjev, so bili stalno navzoci tudi predstav-
niki Iskrine zunanjetrgovinske organizacije. Ko so
bili pogovori koncani, je gospod Sharenow prisotne
spomnil na dano obljubo, da bo v njegovo amerisko
firmo prisel nekdo iz Iskre, ki bi se v tamkaj$njem
biroju za razvoj gospodinjskih aparatov ukvarjal z
motorji, izdelanimi v Zeleznikih. Razlog za taksno
zahtevo ameriSkega kupca je bil namrec zelo prep-
rost: njegov vloZek v skupni projekt naj bi bil v tem
primeru obcutno niZji, posebej Se zato, ker je bilo
Ze ob zadnjem obisku dogovorjeno, da si stroSek tis-
tega "nekoga'" v njegovem transatlantskem podjetju
obe firmi polovi¢no porazdelita. Direktor se je na to
mesto odlocil predlagati Lojzeta, saj je v razvojnem

oddelku tedaj kot strokovnjak Ze sodeloval Peter

Plesko in bi njega v tovarni zato veliko laZje pogre-
Sili.

Vendar je bila Lojzetova privolitev v taksne vrste
avanturo vse prej kot lahka. Ker preselitev celotne
druZine Cez luZo zaradi domnevno prevelikih stro-
Skov ni priSla v postev, so se o zaposlitvi dogovorili
le za Sest mesecev in ne za daljSe obdobje, kot je bilo
sprva nacrtovano. Svojevrsten in prav ni enosta-
ven postopek je bila tudi pridobitev ameriSkega vi-
zuma, kar je vse skupaj le Se otezevalo. Nazadnje so
se vendarle poenotili, da bo Lojze odsel v New York
v zadetku leta 1966, in priprave na selitev v nov,
drugacen svet so se lahko pricele.

Po predaji poslov Petru PleSku v maticni tovarni
je za Lojzeta napocil dan odhoda. Dvaindvajsetega
marca zjutraj, bilo je Se temno, ga je po tezkem slo-
vesu od mlade druZine in s tezkim obcutkom kriv-
de, ker zapusca Zeno z dvema majhnima otrokoma,
tovarniSki Sofer odpeljal v Zagreb, od koder je s
karto brez vpisanega datuma za povratek poletel v
London in od tam naprej v New York. Tja je zaradi
casovne razlike prispel Ze ob enajstih dopoldne,
hitro nasel ne predrag hotel in se nemudoma javil
na predstavniStvo podjetja Intertrade iz Ljubljane,
Iskrinega tedanjega ameriskega zastopnika. Zaradi
svoje ameriSke izkuSnje pred Stirimi leti se je hitro
znasel in se Ze naslednji dan oglasil v podjetju gos-
poda Sharenowa United Trade, lociranem v precej
oddaljenem newyorskem predelu Long Island, v
kraju, imenovanem Garden City Park. Prvi¢ ga je tja
odpeljal eden njegovih usluzbencev in mu med po-
tjo razlozil, kako do cilja prispeti z vlakom. Po nekaj
dneh uporabe javnega transporta pa je Sharenow
ugotovil, da tako ne bo $lo in da si bo Lojze moral
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omisliti lastno prevozno sredstvo, pri cemer mu je
bil tudi pripravljen pomagati. Ni minil niti teden, ko
mu je pripeljal rabljenega chryslerja, za katerega je
Lojze placal dvesto dolarjev, kar je bil ob dejstvu, da
je njegova placa znaSala Seststo dolarjev mesecno,
z7a takratne razmere ne ravno zanemarljiv znesek.
Da bi zmanjsal stroSke bivanja, je hotelsko sobo
kazalo tudi kar najhitreje zamenjati z ustreznim na-
jemniSkim stanovanjem, ki si ga je Lojze preko ogla-
sa v sobotni Stevilki New York Timesa hitro nasel
v Queensu, od koder je bilo pribliZzno enako dalec
tako do Manhattna kot do delovnega mesta na Long
Islandu. Zapletlo se je, ko lastnik stanovanja najprej
sploh ni hotel niti sli$ati o najemu stanovanja za pol
leta, saj naj bi najem stanovanja v New Yorku obicaj-
no trajal vsaj dve leti. Koncno sta se vendarle dogo-
vorila za polletni najem, le najemnina popolnoma
opremljenega enosobnega stanovanja s kuhinjsko
niSo in kopalnico je bila zaradi krajSe rocnosti neko-
liko viSja, sto osemdeset dolarjev na mesec. Ze takoj
po vselitvi sta se na vratih stanovanja pojavila pred-
stavnika telefonske druzbe s ponudbo za telefonski
prikljucek, ki je bil za Lojzeta Ze zaradi sluzbe bolj
kot ne nujen, v Chase Manhattan Bank pa so mu tudi
odprli bancni racun, na katerega je prejemal mesec-
no placo. Vse stroske in izdatke je placeval s ¢eki, saj
gotovine, razen nekaj drobiZa, ni nihce nosil s seboj.
Tako si je zelo hitro uredil vse potrebno za delo in bi-
vanje v ogromni drZavi onkraj Atlantskega oceana.
0b vsakodnevnem delu je Lojze pocasi spoznaval

sodelavce in vse ostale iz firme United Trade, svoje-

ganovega, sicer le polovicnega delodajalca. Njegova
lastnika sta bila gospod Sharenow in njegova sestra
Evelyn Pakarow, pravi in resnicni "$ef", ki je v pod-
jetju vodila finance. Vsi zaposleni, razen Lojzeta in
tehnicnega risarja, so bili Zidje, tako kot strojni inZe-
nir Jack Kalbfeld, s katerim sta v biroju obvladovala
podrocje motorjev. V zacetku je bilo precej tezav z
nekoherentnimi merskimi enotami (funt, unca, inca
ipd.), vendar se je "greenhorn" (novinec, op. a.) Loj-
ze nanje kmalu privadil in pridobil pravi obcutek.
Poleg dela v podjetju so mu veliko casa vzela tudi
potovanja s predpostavljenim Sharenowom in obi-
ski kupcev njihovih motorjev. Do najbolj oddaljenih
krajev, Chicaga, Los Angelesa in San Francisca, sta
letela z rednimi letalskimi linijami, obicajno pa sta
potovala s Sefovim sluzbenim avtomobilom. Hoce$
noces je Lojze postal neprostovoljni voznik, saj je
gospod Sharenow med voZnjo nepretrgoma upo-
rabljal telefon in zraven vlekel cigare, od katerih se
je pepel neusmiljeno usipal po sedeZih in tepihih.
Vmes je moral poslusati najveckrat neupravicene
kritike Iskrinih motorjev, ki jih je Sharenow obcas-
no celo hotel vrniti v Zeleznike. Zato jih je Lojze nes-
teto popravil kar sam, saj je $lo le za manjSe, nepo-
membne napake. V tem ¢asu je brez vsakih stroskov
videl zajeten del ZDA, na lastne stroske je le enkrat
s chryslerjem obiskal Buffallo in Niagarske slapove.
Hrano si je pripravljal doma in tako prihranil nema-
lo denarja, proracun pa si je iznajdljivo povecal tudi
ob vikendih, ko je obiskovalce iz Jugoslavije vozil po
New Yorku in jim ga razkazoval. V povracilo za gori-
vo je vsakokrat prejel petindvajset dolarjev, mesto
pa je nazadnje poznal Ze skoraj bolje kot Ljubljano.
Posebno poglavje je predstavljalo vzdrzevanje
stikov z domacimi. Telefoniranje je bilo zelo drago
in tudi izredno tezavno, saj je telefonski promet z
Evropo potekal po prezasedenem podmorskem ka-
blu, tako, da si operaterju najprej narocil pogovor in
nato pocakal na zvezo. SliSnost je bila slaba, najvec-
krat se je v slusalki najbolje sliSal predvsem odmev
lastnega glasu. Najzanesljivej$a zveza z domom so
bila tako pisma, ki jih je bilo seveda treba posiljati z
letalsko posto, saj so v nasprotnem primeru potova-
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la z ladjo, in to najmanj Stirinajst dni.

Mesec junij je s seboj prinesel obupno vlago in
vrocino. Ko je kupil rabljenega chryslerja, mu je pro-
dajalec povedal, da klima ne deluje, a je novi lastnik
samo zamahnil z roko, ¢es, le kaj mi bo, saj se doma
takrat sploh Se vedelo ni, da imajo avtomobili lahko
klimatsko napravo. Takoj po nastopu vrocinskega
vala pa se je Lojze odpeljal na servis, kjer so klimo
popravili in mu voZnjo po razbeljenem velemestu
napravili znosnejSo. K sreci je bila vsaj v stanova-
nju Ze vgrajena in tudi stalno vkljucena klimatska
naprava, saj se drugace v njem sploh ne bi ohladilo.
Stalna zunanja temperatura se je gibala okrog 38
stopinj Celzija, oziroma 104 stopinj Fahrenheita,
in ¢e so vremenatji pri napovedi za naslednji dan
prebivalstvo razveselili z besedami "tomorrow will
be nice and cool with 85 deegrees", kar bi po nase
pomenilo "jutri bo prijetno hladnih 29 stopinj", ni

r
Pred vhodom v blok z najetim stanovanjem v newyor-

=

ki cetrti Queens.

Pogled na zgradbi
Panamerican

in Chrysler.

cudno, da se je Lojzetu poleg vsega drugega Se kako
tozilo po domacem podnebju. Na zalivski strani
Long Islanda, tisti z mirnej$im morjem, se je veckrat
Zelel ohladiti, a je na poti do obale obi¢ajno naletel
vsaj na enega od mnogih napisov "private property"
("zasebnalastnina’, op. a.) in s tako Zeleno osveZitvi-
jo seveda ni bilo ni¢. Kasneje je poskusil $e na atlant-
ski obali, kjer svarilnih lastninskih napisov sicer ni
bilo, prostora pa je bilo ve¢ kot dovolj, vendar so bili
valovi tako visoki, da plavanje ni bilo mogoce. Zato
pa so v visokih valovih neizmerno uZivali deskarji,
ki so prikazovali bravurozne vescine jahanja na va-
lovih (surfing), kar je Lojze videl prvi¢ v Zivljenju.
Septembra je vrocina nekoliko popustila, ceprav
je bilo za nase pojmovanje $e vedno vroce, konec
meseca pa se je pricela jesen z vremenom, ki mu
Ameriani pravijo "Indian summer", indijansko po-
letje. Tudi v domovini so se koncali dopusti, kar se je

V ospredju palaca Zdruzenih narodov (UN) ob East
Riverju, zadaj Queens.
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najbolj odrazilo z zelo povecano frekvenco obiskov
v Iskrinem newyorskem predstavnistvu. Med voi-
njo po velemestu so obiskovalci Lojzetu pripovedo-
vali o dogajanju doma, ga seznanjali o gospodarski
in politicni situaciji na drugi strani Atlantika ter mu
tudi tako pomagali ohranjati vez z oddaljeno rod-
no grudo. Izvedel je za afero $efa Udbe Aleksandra
Rankovica, sliSal o ruSenju, pravzaprav miniranju
nedograjene stanovanjske hiSe na Godesicu in Se
mnogo tak$nih in drugacnih informacij. Cas je tekel
z neverjetno hitrostjo ...

Delo v firmi United Trade je medtem potekalo po
ustaljenih tirnicah z majhno, a pomembno podrob-
nostjo. Zaradi povecanega obsega poslovanja se je
namrec preimenovala v Empire Machines Inc., kar
je, Ce drugega ne, zvenelo mocno prenapihnjeno, a
je vsaj na bodoce kupce napravilo velicastnejsi vtis.
Zaposleni so pripravljali konstrukcijo gospodinjske-
ga meSalnika z motornim pogonom na pet hitrosti,
kar naj bi predstavljalo novost na trZiscu in s tem
doloceno konkurencno prednost. Nove, z motorjem
povezane konstruktorske resitve so predstavljale
zahtevno nalogo in velik strokovni izziv, saj je bilo
treba v razmeroma majhen prostor umestiti stator-
sko navitje z vsemi potrebnimi odcepi, poleg tega
pa je Lojze s Sefom obiskoval kupce ostalih Iskrinih
motorjev in sam odpravljal sprotne probleme z mo-

torji, ki so prihajali iz Zeleznikov.

Kar naenkrat, od sredine meseca oktobra dalje,
pa se gospod Sharenow v firmi ni vec pojavil in tudi
obnasanje ostalih usluzbencev je postalo nekam ne-
obicajno. Sproscen pogovor je zamenjalo medseboj-
no Sepetanje in na prej vedrih obrazih je bilo opaziti
zaskrbljenost. InZenir Jack je na Lojzetova vprasa-
nja, kaj se v firmi dogaja, le onemel in skomignil z
rameni. Tudi prej redne posiljke motorjev iz Zelezni-
kov so presahnile kljub dejstvu, da je bilo njihovo
skladiSce skoraj prazno. Koncno je Lojzeta nekega
jutra, ko je priSel na delo, poklicala k sebi gospa
Pakarow in mu pojasnila, da se njen brat locuje, da
je zaradi tega povsem iz sebe in zato nesposoben za
kakr$no koli delo. Povrh vsega je njegova Zena tudi
delna lastnica firme Empire Machines Inc., in ker ne
vedo, kaj vse bo ob locitvi zahtevala, sta se z bratom
odlocila delovanje podjetja zamrzniti, vsa nadaljnja
narocila iz tovarne v Zeleznikih pa odpovedati.

Ko je Lojze to sliSal, se mu je svet nekoliko za-
majal, zato je svoji polovicni delodajalki povedal,
da v nastali situaciji tudi sam ne vidi ve¢ nobenega
razloga za bivanje v New Yorku, zato bi se rad vrnil
domov. Skrbelo ga je tudi za prihodnost tovarne v
Zeleznikih, saj je bilo skoraj tri cetrtine njenih zmo-
gljivosti namenjenih proizvodnji motorjev za izvoz
v ZDA, kar ¢ez no¢ dobiti ustrezen posel za zapolni-
tev proizvodnih kapacitet pa je bil mnogo vec¢ kot le
madji kaselj. Gospa se je z njim strinjala, pri neStetih
postopkih pridobivanja potrebne dokumentacije in
odpovedih ob zakljucku dela z nacrtovano vrnitvijo
domov pa mu je prav nesebicno pomagala. S kové-
kom in potrdilom o nakazilu v Ameriki zasluZene-
ga denarja Narodni banki v Ljubljani, tedaj edini
pooblasceni za hrambo deviz prebivalstva, ki Se ni
smelo imeti lastnih tujevalutnih racunov, je konec
oktobra pristal na brniskem letali$cu in se ponovno
znaSel v objemu svoje mlade druZine. Tomaz, sta-
rejsi obeh sinov, ga je med pogovorom vikal, mlajsi
Andrej pa je, potem ko ga je ocka vzel v narocje in ga
stisnil k sebi, z neutolazljivim jokom pokazal, da ga
po dolgi odsotnosti ne pozna ve€. Kljub temu so bili
obcutki ob ponovnem snidenju v druZinskem krogu
zares sijajni.
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Ze naslednji dan se je Lojze javil v domadi tovar-

ni s pros$njo za dvodnevni dopust. Rad bi opravil
Se nekatere formalnosti, povezane s polletno od-
sotnostjo, predvsem pa je Zelel priti do avtomobila,
saj je svojega prejSnjega pustil ofetu Niku. S tem
namenom se je odpravil v Ljubljano, kjer je Zelel iz
denarja, prisluzenega s polletno amerisko avanturo,
v Avtotehni vplacati tedaj nadvse popularnega opel
rekorda, na katerega pa bi moral zaradi menjave
modela ¢akati vsaj tri mesece. Tako je med spreho-
dom do banke, v kateri naj bi Avtotehni kljub dol-
gemu ¢akalnemu roku nakazal devizna sredstva, v
Tomosovi izlozbi zagledal povsem nov Citroénov
model ID 19, ki so ga zaradi zelo samosvoje oblike
popularno imenovali "Zaba". Korak je kar sam od
sebe skrenil z ulice v notranjost salona, po prever-
janju tehnicnih karakteristik s hidropnevmatskim
vzmetenjem na Celu, pa tudi zaradi kar precej ugo-
dne cene, je razstavljeno vozilo hitro dobilo novega
lastnika. Pa Se radio so mu dodali za povrh!

V matic¢ni tovarni

Naslednji dan se je Lojze po dolgem ¢asu odpra-
vil na delo spet v maticno tovarno Iskra, tako rekoc
Cisto pred domaci prag. Tekoci trak za montaZo
izvoznih motorjev v ZDA je sameval, vzdusje med

Nova pridobitev v
domacem voznem
parku, Citroen

ID 19, popularno

imenovan "Zzaba".

zaposlenimi pa je bilo sila klavrno in vse prej kot
optimisticno. Na njihovih obrazih je bilo videti
zaskrbljenost, z usodo tovarne in ljudi povezana
negotovost je bila velika. Na sreco je ostalo vsaj
nekaj dela za domace trZiSce in tudi nekatera tuja,
zato delavcem ni bilo treba ostati doma, pa Se za
vzdrzevalna dela je bil sedaj ravno pravi cas. Iskrina
zunanjetrgovinska organizacija (ZT0) je mrzlicno
iskala nove kupce, ¢eprav bi to morala storiti Ze dav-
no prej. Kljub veckratnim opozorilom tovarniskega
vodstva, da je vezava preteznega dela proizvodnih
zmogljivosti na le enega kupca lahko zelo nevarno
pocetje, vesoljni Iskri to ni bilo kaj prida mar, saj so
devize kar same pritekale na njen racun. Z izpadom
ameriskih dobav pa je presahnil pomemben devizni
vir, ki je zanjo predstavljal nepogresljiv dejavnik pri
vracanju deviznega dolga. In ker teZavam Se kar ni
bilo videti konca, je bilo za nastale razmere seveda
treba najti krivca.

Prst so uperili v direktorja tovarne in njegovi
najbolj zagreti nasprotniki v maticni tovarni so se
odlocili, da ga odstavijo, na njegovo mesto pa ime-
nujejo nekoga iz svojih vrst. Po nekaj neuspesnih
poskusih se je direktor na prigovarjanje Iskrinega
generalnega direktorja Vladimirja Logarja odlocil
odstopiti sam, kajti situacija je zanj in za tovarni-
Ske samoupravne organe postala neobvladljiva.
Med delavci je nastajal vedno vecji razdor, red in
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disciplina v tovarni sta se mocno poslabsala in po
direktorjevem odstopu so razmere postale zrele za
imenovanje prisilne uprave. V tovarno je ponovno
priSel generalni direktor Logar, tokrat v spremstvu
predsednika Iskrinega centralnega delavskega sve-
ta ter predstavnikov partije in sindikata. Obisk je bil
posledica izrednega zasedanja vrhovnega delavske-
ga sveta, ki je v svoji tovarni v Zeleznikih odobril
prenehanje delovanja organov samoupravljanja in
uvedbo prisilne uprave, obenem pa generalnega
direktorja Logarja pooblastil za imenovanje njene-
ga prisilnega upravitelja, z vsemi pravicami in dol-
Znostmi ukinjenih samoupravnih organov. Seveda
so bili 0 dogajanju in sklepih s tem v zvezi obvesceni
tudi obéinski in politi¢ni organi v Skofji Loki, Iskri-
na uprava pa je sporazumno z njimi izdala ustrezno
odlocbo.

Ko se je zasedanje zakljucilo, je Lojzeta poklicala
tajnica, naj se zglasi pri direktorju. Pricakala sta ga
odstopljeni tovarniski direktor in generalni direk-
tor Logar, od katerih je brez posebnega uvoda ali
ovinkarjenja izvedel, da bo moral prevzeti mesto
prisilnega upravitelja. Ob tem je Lojze ostal brez
besed, saj mu dotlej Se na kraj pameti ni prislo, da
bi kdaj vodil tovarno, prevec je namrec ljubil stroko,
za katero se je izobrazeval, pa tudi ustreznih "moral-
no-politicnih kvalitet" za tak$no funkcijo po svojem
prepricanju ni premogel v zadostni koliini. Nobe-
no upiranje, mencanje in ugovarjanje ni pomagalo;
ko je direktor Logar navrgel, naj vendar ne dopusti
propada vsega, kar je oce Niko mukoma spravil sku-
paj, je moral hoce$ noce$ popustiti. Imenovan je bil
za prisilnega upravitelja, za namecek pa je moral,
samo po sebi umevno, postati $e ¢lan partije, ceprav
si sam tega ni niti najmanj Zelel.

Naslednji dan je z meSanimi obcutki sedel za di-
rektorsko mizo, kjer je nekoc Ze sedel tudi oce Niko,
in nemudoma zavihal rokave. Najvec tezav je bilo na
financ¢nem podrocju, tovarna pa je zaradi stanja, v
katerem se je znasla, smela po predpisih izplacevati
le osemdeset odstotkov zaradi proizvodnje za izvoz
ze tako zelo nizkih plac. Velik problem so predstav-
ljali dolZniki, ki so tovarno dusili pri Zivljenjsko po-

membnih obratnih sredstvih, zato jih je bilo treba
izterjati. Po opravljenih inventurah je z doslednim
izvajanjem ukrepov prislo do razkritja raznih ne-
¢ednih dejanj, ki so se jih vpleteni lahko sramovali
in so jim bila vse prej kot v ¢ast. Z dokazano krivdo
za storjene grehe so odsli iz tovarne ali pa so jih
premestili na bistveno slab$a in nizko vrednotena
delovna mesta.

Pozitivni ucinki brezkompromisnih ukrepov so
se hitro pokazali v dobri Iuci in kar naenkrat je po
obratih spet zavladal red s potrebnim pozitivnim
vzdusjem med zaposlenimi, ki ju Se pred mesecem
ali dvema ni bilo. Uvideli so, da nihce v tovarni ni
nedotakljiv, tak$no dejstvo pa so sprejeli z naklo-
njenostjo in zadovoljstvom, saj so ocitno vedeli za
necednosti, ki so jih poceli razkrinkani posamezni-
ki. Z osveScenimi delavci, ustreznim vodenjem
kadrovske politike in opravljeno reorganizacijo je
tovarna pod ¢vrsto roko prisilnega upravitelja in z
resnicnim angaziranjem strokovnih sluzb pocasi, a
zanesljivo plula v boljSe ¢ase, ki so zanjo v prvi vrsti
pomenili dovolj dela in popolnitev proizvodnih
zmogljivosti z narocili novih kupcev.

Na rezultate ni bilo treba dolgo ¢akati. Dodano
vrednost proizvodnji za domace trzisce so predstav-
ljale luzne crpalke za Gorenje, italijanski tvrdki Gir-
mi pa so priceli dobavljati motorje za kavni mlincek
in nekaj kasneje Se predelane motorje za mesalec,
ki so ga Ze prej dobavljali ameriSkemu kupcu, a
so mu morali zaradi kompatibilnosti z 220-voltno
napetostjo le spremeniti navitje. Z Girmijem so se
obenem dogovorili, dabodo za del vrednosti izvoZe-
nih motorjev uvazali sestavne dele za gospodinjske
aparate, jih v tovarni montirali in jih nato prodajali
na domacem trgu, kjer je bila tovrstna ponudba res
zelo skromna. Sami so si s tem seveda lepo povecali
dohodek. Priceli so z rednimi dobavami motorjev
za Sivalni stroj zadrskemu Bagatu in po nekaj me-
secih je tovarna Ze obratovala s tako reko¢ polno
zmogljivostjo. Z uvedenimi optimizacijami so se
lotili Se zmanjSevanja stroSkov proizvodnje, kar je
vse skupaj, kljub izrazito izvozni naravnanosti to-
varne in nerealnemu valutnemu razmerju dinar/
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dolar, konec leta botrovalo pozitivni bilanci. Dinar
je bil namrec¢ v valutnem razmerju do dolarja admi-
nistrativno izrazito precenjen, zato je tedaj izvoznik
za vsak zasluZeni dolar prejel izplacano le njegovo
nerealno nizko dinarsko protivrednost, saj izvoznih
spodbud ali podobnega stimulativnega ukrepa tak-
rat $e niso poznali.

Po nepricakovano ugodnih zacetnih rezultatih
sanacije so se lotili zmanjSevanja $tevila reZijskih
delavcev, saj je bilo treba v proizvodnjo vrniti pre-
cejSnje Stevilo pretezno Zenske delovne sile. S so-
glasji vodij vseh oddelkov, razen racunovodskega,
so v proizvodnjo prestavili vse, ki jih tam niso nujno
potrebovali; namanj polovica vseh v racunovodstvu
zaposlenih je namre¢ morala pripravljati porocila
za SDK (Sluzbo druzbenega knjigovodstva), da so
partijske strokovne oci lahko nadzorovale samou-
pravno porabo "druzbenih sredstev", saj je bil "kapi-
tal" kot ekonomski izraz v tistih casih seveda prepo-
vedan in njegova raba po zahodnjaSko bogokletna.

Z dobrimi poslovnimi rezultati so razmere v to-
varni postale pravsnje za ponovna polna izplacila
plac, ki so jih prav na osnovi rezultatov tudi neko-
liko dvignili, a so bile kljub temu v primerjavi z dru-
gimi iz branze $e vedno nizke. Kljub temu so delavci
v tezkih casih izkazali neverjetno pripadnost kolek-
tivu, saj kljub Stevilnim boljSim ponudbam ni odsel
drugam niti eden od njih. Zal pa tolik$ne solidarno-
sti in pripadnosti ni bilo cutiti med vodilnimi delav-
ci. Kolektiv so nekateri zapustili sami, spet drugim
paje bilo treba izhodna vrata pokazati zaradi nepri-
mernega odnosa do sodelavcev. K sreci so se takSni
in drugacni ekscesi hitro koncali in tudi kadrovanje
je zatem teklo brez posebnih tezav.

TrZenje se je pokazalo za eno uspesnejsih podro-
¢ij kolektiva. Velenjsko Gorenje je zacelo v proizvo-
dnjo poleg pralnih strojev postopoma uvajati tudi
hladilnike, za katere je potrebovalo kompresorje, te
pa bi bilo treba uvazati in Se to le s protidobavami
tuji firmi. Na plodna tla je padla ideja, da bi ustre-
zne motorje za izvoz proizvajali v Zeleznikih in v
njihovi protivrednosti uvazali kompresorje, ki bi
jih nato dobavljali Gorenju. Predpogoj za realizacijo

takSnega dogovora je bil iztek prisilne uprave, saj bi
Sele potem lahko tovarna zaprosila za investicijski
kredit, nujno potreben za zidavo dodatne proizvod-
ne hale in njeno opremo, kar bi zagotovilo proizvo-
dnjo novih motorjev. V ¢asu do izteka prisilke so se
o vsem temeljito dogovorili, pripravili vse potrebne
nacrte in izbrali najprimernejSo opremo, kar jim je
ob dejstvu, da je bilo Gorenje v tistem ¢asu paradni
konj slovenskega gospodarstva in ponos slovenske
politike, brez tezav tudi uspevalo. Ravno v ¢asu, ko
so imeli za novo proizvodnjo zbrano vso potrebno
dokumentacijo, se je izteklo tudi obdobje prisilnega
upravljanja in Lojze je kot upravitelj Se zadnji¢ skli-
cal kolegij, na katerega je povabil tudi generalnega
direktorja Logarja. Za korektno sodelovanje se je
zahvalil obema pomocnikoma, profesorju Nemcu
zaucinkovitost pri reorganizaciji tovarne, posredno
pa Se vsem zaposlenim za pripravljenost na sodelo-
vanje in predvsem za zaupanje v njegovo delo. Prav
po koncu zadnjega sestanka je tudi izvedel, da bo
po ukinitvi prisilne uprave v tovarni ostal kot njen
direktor. V zadnjih letih se je na tovarno mocno
navezal, zato mu je ponujeno mesto prijalo, pa tudi
dejstvo, da bi vodenje lepo urejene in perspektivne
tovarne namesto njega prevzel nekdo drug, mu ne
bi bilo ravno povseci.

Direktor

Ko je tovarna po izteku prisilne uprave pricela
poslovati normalno, je bilo treba ponovno izvoliti
samoupravne organe, kar je bilo hitro opravljeno,
saj so tudi politicne funkcije v tovarni prevzeli de-
lavci. Njihov glavni cilj je bil uspeSno poslovanje
tovarne, zato so intrige iz predhodnih obdobij brez
sledu poniknile, razlicna nesoglasja pa vecinoma
izginila. Med novim direktorjem, upravnim odbo-
rom in delavskim svetom je vladalo zaupanje, do
nesporazumov ni prihajalo in uspe$no poslovno
obdobje se je nadaljevalo. Tudi pridobivanje novih
kupcev je obrodilo sadove, saj je vodja Iskrinega
predstavniStva v Ameriki nasel firmo, za katero naj
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bi eden od evropskih proizvajalcev izdeloval sesal-
ne enote. Za tovarno v Zeleznikih je preliminarno
zanimanje pomenilo izziv, zato so se odpravili na
obisk v zvezno drZavo Ohio k morebitnemu bodoce-
mu partnerju Ametek-Lamb v blizino mesta Akron,
sredisca ameriske gumarske industrije. Tam so se o
zahtevi narocnika po promptni izdelavi in dobavi
prototipa motorja zelo hitro dogovorili, in ko bo
na naslov tovarne v Zeleznikih prispelo potrdilo o
ustreznosti, bodo s pripravami na proizvodnjo lah-
ko nemudoma priceli. Istocasno so v teh pripravah
za nakup proizvodne opreme predlagali obliko sku-
pnega vlaganja, t.i. "joint venture", kar je celotni po-
sel postavilo v Se zanesljivejo luc. Po vrnitvi so se
doma z veliko vnemo lotili priprav s posebnim pou-
darkom na izdelavi ustreznega elaborata za Zvezno
gospodarsko zbornico v Beogradu, ki bi za izvedbo
skupnega vlaganja morala izdati dovoljenje. Med ¢a-
kanjem na famozno dovoljenje so iz Ohia za izdelani
prototip Ze prejeli potrditev, le tezko pricakovanega
dovoljenja iz Beograda ni in ni hotelo biti. Ker se je
doza potrpezljivostne tolerance medtem izpraznila,
se je Lojze sam odpravil v Beograd, kjer je na "Pri-
vrednoj komori"' zaman iskal za izdajo dovoljenja
pristojnega referenta, v lastni velepomembnosti
stalno zasedenega z bogve katerimi opravili. Vse,
kar mu je uspelo izvedeti, je bila informacija, da jim
dovoljenja ne bodo izdali, ker gre pac za slovensko
firmo. O, sancta simplicitas, pa razumi zdaj, kdor
more! Z dovoljenjem prav zares ni bilo ni¢, in ker so
pri Ameteku vztrajali pri sodelovanju "joint ventu-
re", je tovarni izjemen posel splaval po vodi, ali bo-
lje receno: po Sori in Savi ga je odplaknilo natanko
do Beograda.

Po dveh letih, odkar se je tovarna znasla na robu
preZivetja, se je stanje toliko popravilo, da so bile
njene proizvodne zmogljivosti Ze povsem izkori-
$¢ene, a ji je z motorji za kavni mlincek kljub temu
uspelo navezati sodelovanje Se z nemskim proizva-
jalcem gospodinjskih aparatov Braun, za katerega
je Iskra v Przanu Ze delno izdelovala in montirala
brivnike. Prav v tem obdobju se je izkazalo, da je
bilo dela Ze v preteklosti dovolj, le najti bi ga bilo

treba, kriza zaradi pomanjkanja narocil pa je bila v
tovarni popolnoma odvec¢. Edina pozitivna posledi-
ca tedanjega slabega stanja v tovarni je bila ureditev
notranjih odnosov in uvedba ucinkovite organizaci-
je, kar je v najvecji meri botrovalo trenutnim uspe-
hom in perspektivni prihodnosti.

Vodstveno delo v tovarni je Lojzeta dobesedno
prevzelo, a mu je kljub temu po glavi vedno po-
gosteje rojila misel o zamenjavi slabo zgrajenega,
energijsko potratnega in slabo opremljenega sta-
novanja za kaj boljSega. Gradnja hiSe s pomocjo
druZinskih clanov ali prijateljev, kar je bilo v tistem
casu nekaj obicajnega, ni prisla v postev, saj mu je
tovarna in stalna sluzbena odsotnost jemala preve¢
prostega ¢asa, za izgradnjo na kljuc pa je bila njego-
va financna konstrukcija presibka in tudi primernih
gradbenih parcel ni bilo ravno v izobilju. V tovarni-
Skem skladu za gradnjo druzbenih stanovanj se je
vendarle nabralo toliko sredstev, da je tovarna na
njegovo pobudo kupila stanovanje v Skofjeloski
stolpnici, ki so jo prav takrat gradili. V novo in za
tiste ¢ase izredno lepo stanovanje se je z druZino
preselil novembra 1969, v sluzbo pa se je odslej vo-
zil z delavskim avtobusom, ker je bila postaja blizu
in Se najceneje je bilo. Tudi Marta je v novem okolju
hitro nasla zaposlitev in pomembno pripomogla k
izboljsanju druzinskega proracuna. Zivljenje je kar
naenkrat postalo lepSe ...

Tudi gradnja dodatnih proizvodnih prostorov za
kompresorske motorje je z izvajalcem del, ljubljan-
skim Smeltom, lepo napredovala, pocasi je pricela
prihajati tudi strojna oprema, za pripravo katere je
skrbel izkuSen tehnolog, inZenir Krapsa iz maticne
Iskre, ki je bil pred ¢asom zaposlen v mariborski
Elektrokovini. Ta je proizvajala asinhrone motorje,
zato je Krap$a tovrstno tehnologijo dobro poznal,
prav tako kot inZenir Plesko, ki je pri razvoju novega
motorja imel glavno besedo in je prav tako izhajal iz
Elektrokovine v Mariboru. Kljub nadvse uspesnim
pripravam je danski Danfoss, ki naj bi novi tip
motorja kupoval, na priprave gledal z velikim ne-
zaupanjem in meseéno posiljal v Zeleznike svoje
strokovnjake, ki so nadzorovali in spremljali delo
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slovenskih "amaterjev". Nazadnje se je v njihovo ve-
liko zadovoljstvo vse srecno koncalo in celotna pro-
izvodnja, z mehansko obdelavo in montaZo vred,
je v novem objektu lahko stekla. Nekaj teZav je pri
opremi za mehansko obdelavo v zacetku sicer bilo,
a so bile zelo hitro odpravljene in proizvodnja je
zacela normalno potekati v nacrtovanih kolicinah.
Po posebni pogodbi med Danfossom, Gorenjem in
Iskro so motorje po svetovnih cenah dobavljali na
Dansko in od tam uvazali kompresorje, ki jih je nato
v svoje skladiSce prejemalo Gorenje.

Tovarna je v svojih procesih proizvodnje potrebo-
vala vedno ve¢ aluminijskih odlitkov, zato so se Ze
leta 1971 odlocili zgraditi livano in nabaviti strojno
opremo za tisnjeni liv, saj bi le tako lahko postali
neodvisni od zunanjih dobaviteljev. Lastne potrebe
po ulitkih so bile na ta nacin pokrite, ostalo pa je Se
nekaj prostih kapacitet za potrebe ostalih podjetij v
Iskrinem okviru, s katerimi so si lahko povecali do-
hodek in izboljSali rentabilnost poslovanja. Kmalu
po zagonu proizvodnje kompresorskih motorjev je
zanimanje za nakup pokazala firma AEG s svojo to-
varno bele tehnike v Niirnbergu, kar so v Zeleznikih
zgrabili z obema rokama, saj bi z uvedbo tretje izme-
ne v proizvodnjo lahko brez tezav sprejeli njihovo
ponudbo. Na sestanku v Niirnbergu so se o vsem do-

govorili in posel Se nadgradili z Ze znano klavzulo

o protiuvozu sestavnih delov za sesalec, ki bi ga v
Zeleznikih sestavljali, vanj vgrajevali lasten motor
in ga nato kot kooperativni produkt prodajali na ju-
goslovanskem trZiSc¢u. Na Lojzetovo vpraSanje, kak-
Sen motor v sesalec vgrajuje AEG, so dobili odgovor,
da gre za motorni komplet s puhalom, ki ga naba-
vljajo pri ameriSkem podjetju Ametek-Lamb. Tedaj
so prisotni iz Lojzetovih ust sliSali celotno zgodbo o
sesalnih enotah in neuspelem sodelovanju z ameri-
$kim partnerjem, zraven pa tudi pomemben poda-
tek, da je prototip motorja Ze izdelan, dobrSen del
proizvodnega procesa pa pripravljen za serijsko
proizvodnjo. Predstavniki AEG so bili enotni, da
bi jim namesto kompresorjev veliko bolj ustrezale
sesalne enote, sploh ce bi dobave lahko placevali s
sestavnimi deli za sesalec. Do kon¢nega dogovora s
podpisom pogodbe tako ni bilo vec dalec, nesojeno
sodelovanje z Ametekom pa je vendarle obrodilo
sadove.

Po vrnitvi iz Nemcije so v tovarni, za katero je bil
novi izdelek izjemnega pomena, nemudoma price-
li s pripravami za proizvodnjo sesalnih enot, saj bi
noviizdelek med drugim pokril vse z njim povezane
pretekle stroke in teh ni bilo malo. Ze na zacetku
priprav so ugotovili, da jim bo za tretjo izmeno pri-
manjkovalo delavcev, ker pa so proizvodnjo Sirila
tudi sosednja podjetja, v Zeleznikih delovne sile

Pogled na
tovarnisko
obmodje iz
zraka leta 1972.
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enostavno ni bilo dovolj. Priceli so razmisljati o se-
litvi dela proizvodnje, manj zahtevne montaZe mo-
torjev, tja, kjer je bilo nezaposlenih, predvsem pri-
dnih Zenskih rok, dovolj. Prioriteta je bila domaca,
Skofjeloska obcina, zato je bila po obisku pri Zupanu
za najprimernejSo predlagana Gorenja vas v sose-
dnji Poljanski dolini, kjer so pravkar zgradili novo
Solo, stara pa bi bila kot nalasc za potrebe tovarne
iz Zeleznikov. Ideja je 7al naletela na gluha usesa,
saj so menda vaski veljaki staro Solsko poslop-
je Ze obljubili gasilcem in otroSkemu vrtcu. Zato so
utemeljenim argumentom navkljub trmasto vztra-
jali pri svojem, o kakr$ni koli proizvodni dejavnosti
pa niso hoteli niti slisati.

Ker uspeha s predvideno Siritvijo v domaci obci-
ni torej ni bilo, se je Lojzetu utrnila ideja o selitvi
dela montaze v Idrijo, kjer delavnih Zenskih rok
prav res ni manjkalo. Zaposleni so bili vecinoma le
moski, delovnih mest, primernih za Zensko delovno
silo, pa na idrijskem koncu ni bilo. Potrebe po Zivem
srebru so se v svetu iz leta v leto manjsale, zato
tudi prihodnost idrijskega rudnika ni bila preve¢
roZnata. Zanj bi kazalo najti morebitno reSitev ali
alternativo. Ker je vodstvo rudnika poznal, je Lojze
vzpostavil stik z direktorjem Sulinom in hitro spoz-
nal njegov $irok nacin razmisljanja o usodi rudnika,
celotnega kraja in njegovih prebivalcev. Takoj je bil
pripravljen pomagati pri iskanju reSitev, kako bi
tovarna iz Zeleznikov za zacetek prenesla v Idrijo
del montaze motorjev. Za zacasno lokacijsko resitev
je ponudil stavbo, imenovano Uta, s prostori bivse
Zage, kjer so svojcas pripravljali les za rudniSke rove
in bi jo bilo treba usposobiti za nove namene, kar
bi, s stroski vred, opravil rudnik. Prvi korak je bil
tako storjen in v Zeleznikih so lahko zaceli s pripra-
vami na selitev, Se prej pa zaposlili potrebno Stevilo
idrijskih delavk, ki so takoj prisle v mati¢no tovarno
na prakso. Priceli so s selitvijo in montaza v Idriji je
v nekaj mesecih stekla tako, da so vse dele za mo-
torje izdelovali v Zeleznikih, jih vozili v Idrijo, kjer
so izdelali Se navitja in jih nato montirali, koncne
izdelke pa vracali v Zeleznike. Zadovoljstvo je bilo
obojestransko, le proizvodnji namenjena stavba je

Novozgrajeni Iskrin obrat v Spodniji Idriji.

povzrocala nemalo skrbi, saj ni bilo nobenih pro-
storov za garderobe in administracijo, pa tudi sani-
tarije so bile vse prej kot primerne. Ze zelo kmalu
so priceli razmiSljati o gradnji primerne nove stav-
be, in ko je s posredovanjem rudnika ob¢ina nasla
ustrezno lokacijo v Spodnji Idriji, so pohiteli s pri-
pravo projekta. S kreditom, ki jim ga je v ta namen
omogocil rudnik, so Ze po osmih mesecih priceli z
gradnjo in jo prej kot v enem letu zakljucili, obrat pa
iz bivse Zage preselili v nove prostore. Na Zalost je le
rudnik hiral hitreje, kot je bilo pricakovati, zato se je
bilo treba s tem dejstvom sprijazniti in kredit kljub
velikemu bremenu odplacati v precej krajSem casu
od tistega, predvidenega s prvotno pogodbo.

S preselitvijo v nove prostore so postale razmere
za s¢asoma uteceno delo bistveno boljse kot dotlej,
nastale teZave so v Idriji sproti reSevali ob pomoci
maticne tovarne iz Zeleznikov. Spet se je zataknilo
pri denarju. Ko so zaradi povecanega obsega proi-
zvodnje pri domaci Gorenjski banki zaprosili za po-
vecano kreditiranje obratnih sredstev, so namesto
odobritve dobili odgovor, da se idrijski obrat nahaja
na obmocdju delovanja novogoriske banke, zato naj
se za obratna sredstva obrnejo nanjo. Problem je bil
reSen Sele po posredovanju vodstva celotne Iskre,
na podlagi katerega je banka iz Nove Gorice zagoto-
vila za obrat v Spodnji Idriji potreben denar.

V maticni tovarni so se medtem priprave na za-
gon proizvodnje sesalnih enot bliZale koncu, zato
so takoj, ko je AEG potrdil prejete vzorce, priceli z
dobavami in tovarna je kaj hitro obratovala s polno
zmogljivostjo. Veliko stabilnost za njeno poslovanje
je predstavljalo zadostno Stevilo razlicnih kupcev

267



Zelezne niti 14

Prelet Zivljenja, 2. del

in zaradi slabih izkuSenj v preteklosti ne prevelika
navezanost na le enega od njih, Se dodatno renta-
bilnost pa so si zagotavljali z montaZo in prodajo
kooperacijskih gospodinjskih aparatov firm Braun,
Girmi in AEG. Z dobrimi rezultati je kon¢no nastopil
¢as za povecanje plac, ki so se lahko dvignile celo
nekoliko nad obcinsko povprecje, lepo pa je naraslo
tudi Stevilo zaposlenih, ki je skupaj z obratom v Spo-
dnji Idriji skoraj doseglo $tevilo tiso¢ dvesto. Zaradi
uspesnega poslovanja vseh gospodarskih subjektov
in posledicno konstantne rasti Stevila zaposlenih so
Zelezniki v tem ¢asu sloveli kot kraj, kjer je Stevilo
delovnih mest vecje od Stevila njegovih prebivalcev,
prihodnost pa se je zdela svetlejSa kot kadar koli prej.

Delo v krajevni skupnosti

Medtem so jeseni leta 1968 Lojzeta na zboru kra-
janov izvolili za predsednika krajevne skupnosti
Zelezniki, zato se je moral sprijazniti z dejstvom, da
bo poleg dela v tovarni opravljal Se to, seveda vo-
lontersko, funkcijo. Prioriteta v planu dela krajevne
skupnosti je bila komunalna ureditev kraja, ki je bil
v tistem Casu, ne toliko po lastni krivdi kot zaradi
macehovskega odnosa maticne Skofjeloske obcine,
zelo zanemarjen. Sredstva, ki jih je krajevna skup-
nost dobivala iz ob¢inskega proracuna, so bila bolj
kot ne milo$cina, ki je komaj zadostovala za njen
obstoj in placo tajnika, zato je za komunalno dejav-
nost ostalo bore malo ali - bolje receno - nic. Glede
na gospodarsko mo¢ Zeleznikov, od katere je Skofja
Loka imela prenekatero korist, se je bilo treba odkri-
to pogovoriti in razmerja poSteno premesati kraju v
korist. Vodovod po vseh hiSah Se ni bil nekaj samo-
umevnega, televizijskega programa ni bilo mogoce
spremljati, kanalizacija ni bila urejena, zato so iz
pusti iz greznic praviloma koncali v Sori, asfaltirana
paje bila samo glavna cesta skozi kraj, po vseh osta-
lih pa se je Se vedno prasilo. Na prvi seji je Lojze kot
obcinski odbornik s predlogom obcinskega prora-
cuna za prihodnje leto dosegel, da so predlog ustre-
o spremenili in Zeleznikom namenili primernejsi

deleZ. Krajevne potrebe in komunalne apetite pa so
se odlocili zadovoljevati s sodelovanjem tovarn, kar
pa zaradi pripadnosti domacemu kraju zaposlenim
ni predstavljalo problema, le organiziranost in nji-
hova animacija sta morali biti pravi.

Jesen je Ze trkala na vrata, zato z dogradnjo vo-
dovoda in izgradnjo kanalizacije ni bilo ve¢ mogoce
priceti, saj bi se zemeljska dela zavlekla predalec¢ v
zimo. Na krajevni skupnosti so se tako lotili pretvor-
nikov, kajti pokritost Zeleznikov s televizijskim si-
gnalom je bila res vec kot slaba. V Strmici je sicer Ze
deloval Sibak pretvornik s tranzistorji, da je bila po-
raba elektricne energije ¢cim manj$a, a je bilo kljub
temu treba v Stirinajstdnevnem ciklusu akumulator
menjati in ga na plecih nositi do pretvorniske posta-
je. Zaradi Sibke oddajne moci je s signalom pokri-
val le manjsi del Zeleznikov, zato je bila odlocitev
za dogovor z ljubljansko RTV hi$o, kamor sta odsla
Lojze in tajnik krajevne skupnosti Miha Bertoncelj,
zares na pravem mestu. Oddelek RTV oddajnikov in
zvez je po skupnem lokacijskem ogledu pristal na
brezplacno dobavo potrebne aparature, krajevna

Miha Bertoncelj, prizadevni dolgoletni tajnik Krajevne
skupnosti Zelezniki.
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skupnost pa se je obvezala do pretvornika poloZiti
elektricni kabel in postaviti oddajniSko hiSico z an-
tenskim drogom. Obstojeca lokacija je merilom stro-
kovnjakov iz Ljubljane povsem ustrezala, zato ovir
za postavitev novega pretvornika ni bilo vec.
Dogovorjeno je bilo, da je $e pred zimo treba na-
rediti vse, da bo pretvornik pozimi Ze deloval, zato
so nemudoma priceli s kopanjem jarka in hkrati z
gradnjo hiSice. Ker je Strmica vredna svojega ime-
na, je bilo kopanje v strm hrib in prenasanje grad-
benega materiala na ukrivljenih hrbtih vse prej kot
prijetno opravilo, vendar je bilo Ze sredi novembra
kljub naporom vse pripravljeno za koncno monta-
Z0, ki so jo nato opravili strokovnjaki iz Ljubljane.
Novi pretvornik je z oddajnim signalom pokrival
podrocje vse do Selc, a je siva lisa Zal ostal del Da-
$nice, Loga in Gorenji konec Zeleznikov. Problem
Gorenjega konca so resili s takojSnjo namestitvijo
manjsega pretvornika za Bebarjevo hiSo v Ovdji
vasi, Dasnico in Log pa je pokrival novi oddajnik na
Svetem Miklavzu, ki so ga postavili naslednjo po-
mlad. Medtem je namre¢ zima Ze potrkala na vrata.
Lojzetova desna roka in "deklica za vse" v krajev-

ni skupnosti je bil njen tajnik Miha Bertoncelj, do-

(Tl

Notranjost televizijskega pretvornika na Miklavzu.

Televizijski pretvornik v Strmici.

macin iz Gorenjega konca Zeleznikov, ki ga pri nje-
govih opravilih delovni urnik ni niti malo omejeval.
Ko je bilo nekaj treba storiti, je to tudi naredil, ne
glede na casovne ali katere koli drugacne ovire, pri
cemer se je vedno lahko zanesel na nesebicno po-
moc¢ ekipe mlajsih upokojencev. V obeh mandatih
Lojzetovega predsedovanja je na njegovih ramenih
lezala celotna teza delovanja krajevne skupnosti,
zato je velik del v Zeleznikih opravljenega dela v ta-
kratnem obdobju tudi ali predvsem Mihova zasluga.

Naslednja naloga, ki so si jo zadali na krajevni
skupnosti, je bila postavitev cestne razsvetljave. V
ta namen so kupili drogove, svetilke pa so se odlo-
¢ili izdelati sami. Lojze je o nameri obvestil delavski
svet tovarne, svetilke pa naj bi izdelali v njihovem
remontu, o ¢emer so bili vsi ¢lani sveta soglasni. Saj
gre vendar za domaci kraj, so enotno dvignili roke!
V skladu z Zelezarsko tradicijo kraja so jih oblikova-
1i kot nekaksne laterne, njihova izdelava pa ni bila
enostavna in tudi montaza je zahtevala dosti dela.
Izdelali so jih ez zimo, tedaj so pripravili tudi dro-
gove, z izkopi za polaganje kabla in betonskimi te-
melji za vsako svetilko posebej pa so priceli spomla-
di. Ker denarja ni bilo v izobilju, so se dela zavlekla
cez celo leto, na pomoc pa so priskocila tudi krajev-
na podjetja. Skupaj jim je uspelo in Se pred zimo so
v Zeleznikih zagorele ludi po celotnem strnjenem
naselju.

Ze nekoliko pred zacetkom Lojzetovega delova-
nja v krajevni skupnosti Zelezniki je oblast pricela,
zanjo ne ravno obicajno, podpirati gradnjo zadru-
znih domov Sirom po oZji domovini, v katerih bi
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bilo dovolj prostora za organiziranje raznovrstnih,
predvsem mnozicnih prireditev. Med ljudmi se jih
je prijelo ime "socialisticne cerkve", sredstva za nji-
hovo gradnjo pa so bila vedno na razpolago in tudi
zmanjkalo jih ni nikoli. Na podoben nacin je zrastel
tudi dom na Cesnjici, in ko je bil Ze skoraj dograjen,
je bilo ugotovljeno, da je izracun staticne trdnos-
ti zgradbe napacen, njena uporabnost pa nadvse
vprasljiva. Tja so nekateri Ze med gradnjo naklepali
prenesti obc¢inski sedeZ, ko pa je po ugotovitvi sta-
ticne problematicnosti objekt obstal nedograjen, je
moral sedeZ seveda ostati tam, kjer je bil. Zato pa je
iz Alplesa priSla zamisel, da bi zadruzni dom skupaj
s krajevno skupnostjo v njegovih kletnih prostorih
spremenili v tovarniSko menzo, pritlije pa predela-
li v dvorano z zadostnim Stevilom sedeZev, v katero
bi prenesli kino iz prostorov obnovljenega nekda-
njega sokolskega doma na Trnju. Na zdaj$nji lokaciji
je namre¢ lahko deloval le en kinoprojektor, za dva
namrec v projektorski kabini ni bilo zadosti prosto-
ra. Med vsako kino predstavo je bil zato potreben
vsaj en odmor, med katerim je operater previl kolut
in nato vstavil novega, da je s predvajanjem lahko
nadaljeval.

Zamisel o drugacni namembnosti zadruZnega
doma se ni zdela slaba, zato so se kar lotili dela. Pred
izdajo inSpekcijskega uporabnega dovoljenja je bilo
treba opraviti vse nujne predelave in vgraditi Zele-
zobetonske strope s prav takimi nosilci, ki so stavbi
zagotavljali zadostno trdnost in stabilnost. Zgradili
so tudi oder, namenjen razlicnim predstavam ali
prireditvam, in nanj namestili projekcijsko platno,
dvorano pa opremili s primernimi stoli za gledal-
ce. V okviru praznovanja dneva republike so 28.
novembra 1970 objekt s priloZnostno slovesnostjo
izrocili namenu in tako je v novi kinodvorani, poi-
menovali so jo Obzorje, dobil domovinsko pravico
del kulturnega 7ivljenja v Zeleznikih, v kleti pod njo
pa je pricela z obratovanjem Alplesova tovarniSka
restavracija, ki se tam nahaja Se danes.

Ko so Zelezniki po mucnih in dolgotrajnih biro-
kratskih bojih namesto trga koncno le postali mes-
to, je dala krajevna skupnost postaviti krajevno

tablo tja, kjer naj bi se mesto zacelo, prav nasproti
vhoda v Alples torej. A glej ga zlomka, naslednje jut-
1o se je tabla ponovno znasla pri odcepu ceste na
Prtov¢, kjer je stala nekoc. Zgodba se je pricela po-
navljati, ker pa je tajnik Miha znal poskrbeti, da se
je krajevna oznaka vedno znova znasla na pravem
mestu, so se tudi nocni prestavljavci svojega pocetja
navelicali, zato so tovrstno izkazovanje nestrinjanja
kmalu opustili.

Z obdobjem dodelitve mestnih pravic Zelezni-
kom sovpada tudi proglasitev dr. Franceta Koblarja
za njihovega Castnega meScana, ki ga je ob njego-
vem osemdesetem rojstnem dnevu za ¢astno imeno-
vanje predlagalo domace muzejsko drustvo. Kljub
dejstvu, da je bil v prvi vrsti dejaven v Ljubljani, ni
na rojstni kraj nikoli pozabil. V domacem igralskem
krozku je igral in reZiral Ze v letih visokoSolskega
Studija in tudi v prvih letih sluzbovanja na drugi
drZavni realni gimnaziji v Ljubljani, kamor se je z
druZino preselil v letu 1925. Pod njegovo taktirko
s0 se v Zeleznikih zvrstile odlicne amaterske pred-
stave svetovne in domace dramatike, ko so poleg
Shakespeara uprizorili Se FinZgarja, Nusica, Golio,
Linharta in druge, Koblar pa je kot reZiser pogosto
poskrbel tudi za garderobo in jo v pletenih koSarah
z lasuljami vred tovoril iz Tjubljane v Zeleznike.
Delo z amaterji v domacem kraju ga je povsem prev-
zelo in ga potegnilo na velike odre, gledaliSce pa je
postalo najpomembnejsi objekt njegovega kriticne-
ga dela. Kasneje je svoje obsezno znanje posredoval
mladim igralcem kot redni profesor na Akademiji
za gledalisce, radio, film in televizijo, jim predaval
zgodovino svetovne in slovenske dramatike in pos-
tal predstojnik dramaturskega oddelka akademije,
obdobje njegovega gledaliSkega udejstvovanja v do-
macem kraju pa je ostalo za vedno zapisano kot ¢as
vrhunskih dramskih uprizoritev. Koblar je tudi po
osvoboditvi vestno spremljal Zivljenje v Zeleznikih
in v SelSki dolini, njegovi spomini pa so nastali po
koncu okupacije leta 1945 in do tja terminsko tudi
segajo, avtor jih je kasneje le Se dopolnil, aktualizi-
ral in publikacijo objavil pod naslovom Moj obra-
cun. Predstavljajo zaokroZeno in sklenjeno celoto
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in v kulturnem ter politicnozgodovinskem pogledu
pomenijo pomembno pricevanje o kraju in casu,
skupaj z dragoceno osvetlitvijo avtorjevega Zivlje-
nja, njegovega dela, truda in bojev. V njih se objek-
tivno porocanje prepleta z osebni nazori, skupaj s
spomini pa profesor Koblar bralcem naslika tudi
zanimive portrete nekdanjih sodobnikov. Izrazni
slog je v skladu z njegovo osebnostjo razumsko pre-
tehtan in kulturnisko filozofski, obenem pa dovolj
mikaven in splosno dostopen, zato je Koblarjevo
knjigo Moj obracun zagotovo vredno vzeti v roke.
Pred smrtjo je ¢astni mescan Zeleznikov inventar
iz svoje delovne sobe, vkljuc¢no z Zepno uro, ki je
kasneje Zal izginila neznano kam, zapustil muzeju v
domacem kraju, kjer ima v posebni sobi Se vedno
svoj prostor. Predlog o imenovanju je Ze na prvi seji
naletel na popolno odobravanje, zato je krajevna
skupnost pripravila vse potrebno in dr. Koblarja po-
vabila, naj se udeleZi slavnostne seje sveta krajevne
skupnosti in prevzame listino o imenovanju.
Sokolski dom, v katerem je svojcas domoval kino
in je z njegovo selitvijo na Ce$njico ostal prazen, bi
lahko medtem sluZil raznim druZabnim priredit-
vam, a je bil za kaj takega v precej slabem stanju.
Na tleh je bil obicajen, z oljem premazan lesen pod,
dodatnih prostorov ali kuhinje ni bilo, pa tudi sani-
tarije so bile povsem neprimerne in si svojega ime-
na skoraj niso zasluZile. Na eni od sej sveta krajevne
skupnosti so se zato odlocili, da ga bodo obnovili,
financno konstrukcijo pa sestavili po Ze preizkuse-
nem receptu: nekaj namenskega denarja so imeli,

Slavnostna izrocitev listine castnega mes¢ana dr.
Francetu Koblarju.

za pokritje manjkajocih sredstev pa so se dogovo-
rili s krajevnimi podjetji. Pripravili so vse potrebne
dokumente za pridobitev gradbenega dovoljenja in
jih vlozili na ob¢inski oddelek za urbanizem v Skofji
Loki. Dovoljenja kar ni in ni hotelo biti, zato sta se
Lojze in tajnik Miha odlocila z obnovo priceti brez
uradnega blagoslova obcinske stroke. Nemudoma
so se na njiju vsule kritike z groZnjami o sankcijah, s
katerimi glavna urbanistka iz Skofje Loke ni skopa-
rila, in prav pricetek obnovitvenih del brez gradbe-
nega dovoljenja je najverjetneje Se najbolj pripomo-
gel, da je bilo to v naslednjem dnevu ali dveh brez
pridrzkov le izdano, obnova pa je zatem potekala
brez vmesavanja ali zapletov. Notranjost so popol-
noma obnovili, v dvorani poloZili parket, uredili
prirocno kuhinjo in v prizidku zgradili primerne
sanitarije. V nadstropju dograjenega in podkletene-
ga prizidka so uredili Se stanovanje za hi$nika, pre-
novljeni dom pa je odslej res lahko sluzil svojemu
namenu.

Zelezniki so se séasoma vedno bolj sirili, Stevilo
prebivalcev je raslo, z njihovim $tevilom pa tudi
taksne in drugacne potrebe. Ena takih je bila potre-
ba po Siritvi pokopaliSca, saj je obstojece postajalo
premajhno in bi ga bilo mogoce razsiriti edinole v
smeri proti Dermotovemu jezu na zemljiSce, ki pa
je bilo v zasebni lasti. Lastnik se je po dolgotrajnem
pregovarjanju le odlocil krajevni skupnosti prodati
potrebni del zemljiSca in to je bil v celotnem projek-
tu samo prvi korak, saj teZavam kar ni bilo videti
konca. Na svojem obreZnem delu je bilo zemljiSce,
predvideno za novi del pokopaliS¢a, povsem do jezu
docela nezavarovano in tudi precej spodkopano,
zato je bilo za zas¢ito pred morebitnimi poplavami
najprej treba zgraditi vzdolZ desnega brega Sore
dovolj visok varovalni zid ali Skarpo. Ker bi bil za
krajevno skupnost to prevelik financni zalogaj, je
neprijeten polozaj s prijateljskim kreditom razre-
Sila tovarna Niko s takratnim direktorjem Petrom
Polajnarjem na celu. Gradnja podpornega zidu od
Dermotovega jezu do mostu v Plnado je lahko ste-
kla, posojena sredstva pa je krajevna skupnost iz
svojega proracuna takoj naslednje leto vrnila dob-
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rotniku, brez katerega bi se gradbeni nacrt znasel
pod velikim vprasajem. Nato so nadaljevali Se z
zidavo ograje okoli bodocega novega pokopaliSca,
izvedli delitev pokopaliSkih sektorjev z grobnimi
parcelami in na koncu obnovili Se "totenkamro" na
starem pokopalicu, da je kot mrliska veZica postala
primernejSa za zadnje slovo od pokojnikov.

Tako kot drugje po oZji in $ir$i domovini je tudi v
Zeleznikih iz dneva v dan nara$calo Stevilo avtomo-
bilov in vsakovrstnih vozil, zato se je zdelo v kraju
imeti tudi bencinsko ¢rpalko povsem primerno,
sploh zato, ker je bila najbliZja, tista v Skofji Loki,
za nekatere prevec oddaljena. Na krajevni skupnos-
ti so sklenili povprasati ljubljanski Petrol, ali za kaj
takega morda obstaja moZnost ali njihov interes.
0dgovorili so s pojasnilom, da bo njihova odlocitev
odvisna predvsem od ugotovljene frekvence pro-
meta skozi Zeleznike. Ker je bila ta zadostna, je bil
Petrolov pogoj edino Se lokacija. Crpalka bi morala
obvezno stati nekje pred cestnim odcepom za Bo-
hinj iz Skofjeloske smeri, da bi z njo zajeli kar najvec
prometa na tem podrocju. Nekako najprimernejsi se
je zdel prostor na plo$cadi pred zadruZznim domom
na Cesnjici, ki je bil povrh vsega $e v druzbeni las-
ti, in zato problemov z odkupom sploh ne bi bilo. S
krajevne skupnosti so za soglasje zaprosili $e podje-
tje Alples, ki je v neposredni soses¢ini imelo svojo
upravno stavbo, in naleteli na njihovo odobritev ob
zadovoljstvu, da bo tako za poslovne potrebe crpal-
ka vedno pri roki. O predlozeni lokaciji so obvestili
Petrol, in ker so predlog potrdili tudi v Ljubljani,
niso Zeleli s pripravo gradbenih nacrtov in doku-
mentacije prav nic¢ odlasati. Vse je teklo kot nama-
zano, dokler ni po tednu ali dveh Lojzeta poklical
Alplesov direktor z obvestilom, da samoupravni or-
gani podjetja soglasje preklicujejo, in predlagal za
¢rpalko novo, zaradi interesov lastnikov in sosedov
za gradnjo Zal nesprejemljivo lokacijo. Ker Petrolo-
vega zaupanja zaradi razlicnih lokalnih interesov ne
bi kazalo izgubljati, sta se Lojze in tajnik krajevne
skupnosti Miha odlocila, da Ljubljane o lokacijskih
tezavah s crpalko ne bosta obvescala, ampak bosta z
Alplesom poskusila najti skupni jezik. To jima je po

nekaj sestankih, polnih prepricevanja in pregovar-
janja, le uspelo in bencinski servis je kljub neprica-
kovanim zacetnim teZavam prav kmalu pricel sluZiti
namenu.

Kar nekaj zadnjih let je bilo v Zeleznikih zaznati
tudi potrebo po urejenem kopaliscu, saj so se kraja-
ni in mladina lahko hladili le v katerem od tolmu-
nov mrzle Sore ali plavali pri zapornici Nikove hi-
droelektrarne v Plnadi. Kopalna sezona je bila tako
omejena na dva, najvec tri poletne mesece. Tiha
Zelja po izgradnji pokritega kopaliSca z ogrevano
vodo, v katerem bi plavalna sezona trajala celo leto,
je tlela Ze dlje asa, vendar je tovrsten projekt zaradi
pomanjkanja lastnih sredstev za krajevno skupnost
pomenil prevelik finanéni zalogaj. Glavni pobudnik
za investicijo v objekt, ki naj bi sluzil v prvi vrsti re-
kreaciji zaposlenih, seveda pa tudi vseh krajanov in
ostalih obiskovalcev, je bil takratni Alplesov direk-
tor JoZe DemSar, gradnja pa naj bi ¢asovno sovpa-
dala z izgradnjo omreZja daljinskega toplotnega
ogrevanja, na katerega bi bil novi bazen prikljucen.
Kot edina pot do zadostnih sredstev za izgradnjo ba-
zena se je pokazalo njihovo namensko zbiranje, za
kar pa bi bilo treba izvesti referendum, na katerem
bi krajani in zaposleni v lokalnih podjetjih izrazili
svoje (ne)soglasje k samoprispevku. Se pred tem pa
je bilo treba dolociti lokacijo in pripraviti projektno
dokumentacijo z izracunom potrebnih stroskov za
gradnjo in opremo bazena. Na seji sveta so nemu-
doma izglasovali pripravljenost krajevne skupnosti
placati in poskrbeti za ¢cimprej$njo izdelavo projek-
ta, ko pa so se na isti seji dogovarjali tudi o njegovi
lokaciji, je obveljal predlog, naj stoji na Pobcevi nji-
vici na Cesnjici. Izkazalo pa se je, da je parcela loci-
rana na poplavnem obmodju, in ker je bila tudi cena
zanjo pretirana, so od nakupa odstopili. Po premle-
vanju drugacnih moZnosti so se koncno odlocili za
prostor, kjer je nekdaj stala Kemperlova Zaga in ki je
bil po vojni nacionaliziran ter v Alplesovi uporabi.
Do dogovora tudi ni bilo ve¢ dalec, lokacija je bila
potrjena in z izdelanim projektom so bili znani Se
stroski izgradnje, zato so priprave na referendum,
ki je z vecinsko podporo prebivalstva lepo uspel,
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lahko nemoteno stekle. Pomembne deleZe k fi-
nancni strukturi projekta, gradilo ga je ljubljansko
podjetje Tehnika, so prispevala tudi krajevna pod-
jetja, 26. septembra 1976 pa je sledila slavnostna
otvoritev enega od tedaj le Sestih pokritih plavalnih
bazenov v ozji domovini, ki je z za tiste ¢ase eno
najlepsih arhitekturnih podob v Sloveniji privabljal
obcudovalce od blizu in dalec.

Do mnogo vecjih tezav kot z lokacijo za bazen pa
je prislo ob iskanju primernega prostora za trgov-
ski center z moderno samopostrezno prodajalno,
kakrinega so Zelezniki zaradi stalnega naras¢anja
Stevila prebivalstva nedvomno potrebovali. Takrat
je bilo v kraju le nekaj manjsih trgovin z meSanim
blagom, ki potrebam niso bile ve¢ kos, za nakup Ce-
sar koli drugacnega od prehranskih artiklov pa se
je bilo treba odpeljati vsaj v Skofjo Loko, ¢e ne celo
v Kranj ali Ljubljano. Za edino zahtevam ustrezno
se je pokazalo zemljiSce s kozolcem toplarjem med
novim bazenom in kmetijo zemljiSkega lastnika
Antona Mesca, kar pa je situacijo z odkupom moc-
no zapletlo. Z lastnikom so Zeleli doseci dogovor o
prestavitvi kozolca na izbrano nadomestno parcelo,
a so, pricakovano, naleteli na gluha uSesa. Ker je
tudi trgovsko podjetje Loka kot investitor vztraja-
lo na predvideni lokaciji, so se za posredovanje in
pomo¢ obrnili $e na obéinske organe v Skofji Loki.
Tudi tu ni bilo zaznati nikakr$nega posluha in Sele
po velikih pritiskih investitorja, najvecjega lokalne-
ga veletrgovca, so obcinski birokrati dovolili odkup
parcele. Ceprav se je lastnik z dokonéno odlotitvijo
obcinarjev nadvse tezko sprijaznil, je ta vendarle
pomenila zacetni vzvod za gradnjo in koncno otvo-
ritev takrat modernega trgovskega centra, ki je pre-
mogel tudi novo bancno poslovalnico.

Tezav pa v Zeleznikih ni povzrocalo le pridobi-
vanje primernih lokacij za gradnjo objektov splo-
$nega pomena, pac pa tudi taksnih za individualno
gradnjo, ki jih je, velikemu zanimanju navkljub ali
pa morda prav zaradi tega, zelo primanjkovalo.
Drugace povedano, primernih sploh ni bilo. Nad
izbiro zemljiS¢ za stanovanjsko gradnjo in njihovo
komunalno ureditev je bdelo stanovanjsko podjetje

iz Skofje Loke, ki so ga zanimala izkljuéno obmo-
¢ja, primerna za mnoZicno gradnjo, z odkupom in
komunalno ureditvijo katerih bi bilo mogoce pred-
vsem dobro zasluZiti. Prav to se je zgodilo v Skofji
Loki, kjer so za gradnjo bodocega stanovanjskega
naselja Podlubnik kmetijska zemljisca po nizkih ce-
nah odkupili in jih nato komunalno urejene drago
prodali zasebnim investitorjem in graditeljem, ki jih
v tistem ¢asu ni manjkalo. Ker pa v nasem kraju ob-
seznih in kompleksnih zemljis¢, podobnih Podlub-
niku, ni bilo, tudi s pricakovanim lahkim zasluzkom
ne bi bilo ni¢, zato za losko podjetje gradnja v Ze-
leznikih ni bila zanimiva. Na krajevni skupnosti so
se zato odlocili tezave z individualnimi gradnjami
resiti sami. Tajnik Miha se je s kmetom Jakopinom
dogovoril o prodaji zemljiS¢a na zacetku Dasnice,
kjer bi bilo mogoce v prvi fazi predvidene nadaljnje
Siritve naselja zgraditi vsaj dvajset his. Po nakupu
so takoj opravili izmere posameznih parcel in jih in-
dividualnim investitorjem, ki so se obvezali komu-
nalno ureditev izvesti z lastnimi sredstvi, prodali
po nabavni ceni, obenem pa pri ob¢inskih organih
uredili vse potrebno za kasnejSo izdajo gradbenih
dovoljenj. Ponudbo krajevne skupnosti so bodoci
graditelji sprejeli z odprtimi rokami, in ker je akcija
stekla povsem po nacrtu, so jo zaradi spodbudnega
zacetka zastavili Se SirSe, z dobro prakso nadalje-
vali in Da$nica je kmalu postala naselje z velikim
Stevilom individualnih montaZznih ali vrstnih his, le
streljaj oddaljenih od mestnega srediSc¢a z urejeno
infrastrukturo na Cesnjici.

Med obema mandatnima obdobjema Lojzetovega
delovanja v funkciji predsednika krajevne skupnos-
ti je v Zeleznikih pogosto prihajalo do tezav pri os-
krbi s pitno vodo, ki so jih v najvecji meri povzrocale
puscajoce azbestne vodovodne cevi. Vedno, ko je do
taksnega dogodka prislo, je bilo treba na kranjskem
vodovodu zaprositi za inStalaterja z detektorjem, da
je v spremstvu tajnika Miha in v zavetju noci, brez
motecih dnevnih Sumov, poiskal mesto, kjer je cev
puscala. Naslednji dan je bilo treba na kriticnem
mestu vodovod odkopati, cev zamenjati in omreZje
usposobiti za ponovno delovanje. Tudi vodni tlak
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sistema v zgornjem, starem delu Zeleznikov je bil
konstantno prenizek, zato bi bilo treba, najbolje
nekje na obmocju Jesenovca, najti nov vodni vir,
zgraditi zajetje in ga s cevovodom povezati na ob-
stojece omreZje. Za primernega se je izkazal potok v
Plensaku, in ko so tudi analize vode pokazale dobre
rezultate, bi bilo treba za postavitev zajetja samo Se
zadosti volje, znanja in sredstev, ki pa jih je seveda
kroni¢no primanjkovalo. Primernega partnerja so
na predlog tajnika Miha nasli v Skofjeloski komu-
nali, ki je takrat kot samostojen oddelek delovala v
sklopu gradbenega podjetja Tehnik, njen direktor
paje bil gradbeni inZenir Ivan Kepic. Ker je imeno-
vani oddelek poleg splosnih komunalnih dejavnosti
upravljal tudi z loSkim vodovodom, ga poleg tega
Siril in dograjeval, se je zdel kot narocen za izvedbo
vodovodnih nacrtov v Zeleznikih. InZenirja Kepica
so povabili v Zeleznike na sestanek sveta krajevne
skupnosti in se dogovorili, da bo loska komunala
prevzela izgradnjo nacrtovanega vodnega zajetja
skupaj s potrebnim cevovodom do omreZja, nato pa
bo celotno vodovodno omreZje prevzela v upravlja-
nje najmanj za obdobje, v katerem si bo s pobrano
vodarino povrnila stroske izvedene nalozbe. Pro-
blem je bil reSen na enostaven in ucinkovit nacin,
ceprav so azbestne cevi $e vedno ostale sestavni del
vodovodnega omreZzja, postopoma pa so bile zame-
njane Sele mnogo kasneje, ko je mesto Zelezniki 7e
globoko zakoracilo v ero samostojne slovenske ob-
Cine.

Vodovod in tezave z njegovim urejanjem so eno
zadnjih poglavij delovanja krajevne skupnosti Ze-
lezniki pod predsednisko taktirko Lojzeta Zumra,
saj se mu je mandat pocasi iztekal, na prevzem nove-
ga pa je Ze Cakal njegov naslednik. Miha Bertoncelj
je kot tajnik krajevne skupnosti in svojcas njen glav-
ni motor nekaj ¢asa Se vztrajal, a se je kmalu za Loj-
zetom umaknil tudi sam, reko¢, da se v novih razme-
rah nikakor ne znajde. Kot je Lojze veckrat poudaril,
je bil ravno Miha tiste vrste clovek in sodelavec,
zaradi katerega se je splacalo vztrajati: mogoce si ga
je le Zeleti, najti ga pa je presneto tezko! Nedvom-
no ima prav on najvec zaslug, da je spomin na sicer

zahtevno obdobje njunega sobivanja in delovanja
v krajevni skupnosti tudi ali pa predvsem prijeten.

Prihajajo "svincena" leta

Sestdeseta leta so se pocasi prevesila v sedemde-
seta, jugoslovansko samoupravno gospodarstvo pa
je prav tako pocasi in vedno bolj pesalo. Nekako se
je bolj ali manj prebijalo na racun kreditov, ki so mu
jih velikoduSno namenjale zahodne ekonomije, in
ker je bilo splo$no znano, da vsa gospodarska do-
gajanja v drZavi usmerja politika in z njo partija, se
je ta nenadoma ustrasila, da ne bi odgovornost za
popolni kolaps padla samo na njena pleca. Zato je
sklenila izvesti gospodarsko reformo pod taktirko
zveznega izvrSnega sveta, vlade torej, katere pred-
sednik je bil prav tedaj Slovenec Boris Kraigher.
Osnovo predlagane reforme je pomenila uvedba
vecje liberalizacije v drZavno gospodarstvo, kar je z
drugimi besedami pomenilo zmanjSanje partijskega
vplivanja in vmeSavanja v ekonomska dogajanja v
drZavi, saj bi bilo o prenehanju le-tega preve¢ iluzor-
no govoriti. Ker partija vajeti ni Zelela kar spustiti
iz rok, se seveda o kakSnem reformskem gibanju
ni dalo govoriti, vse skupaj pa se je zacelo in kon-
¢alo z razvrednotenjem dinarja in nekaksno delno,
polovicno liberalizacijo gospodarstva, ki ni spre-
menila nicesar ali pa le malo tega. Povrhu vsega je
reformisticni "spiritus agens" Boris Kraigher izgubil
Zivljenje v cudnih okoliS¢inah, ko se je z avtomobi-
lom vracal iz Beograda domov, zato se je z njegovo
smrtjo vse skupaj ustavilo na pol poti, do nadalje-
vanja pa kar ni in ni hotelo priti. Na gospodarstvo
v drZavi pa je neposredno vplivalo Ze samo delno
zmanj$anje partijskega vpliva, gospodarstvo je tako
laZje zadihalo in dobilo nov zagon. Zrasle so nove
tovarne, poslovanje s tujino je bilo olaj$ano in par-
tijski veljaki so uspesna nova podjetja celo podpirali
in se kitili z njimi. Eno takih je bilo velenjsko Gore-
nje, za katerega rast in razvoj se je zavzemal celoten
slovenski partijski vrh z njegovim predsednikom na
celu. V tistih casih je kazalo imeti pravega politicne-
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gabotra in problemi so se reSevali kar sami ali pa do
njih nemara sploh ni prihajalo. Sicer pa, ali je morda
danes kaj drugace?

Celotna Iskra, kljub temu da je bila velik in po-
memben gospodarski subjekt, takega botra Zal ni
imela. Nasprotno, z republiSkega politicnega vrha
je priel nalog, da se mora prikljuciti Gorenju, v ta
namen pa je bila oblikovana tudi posebna komisija,
sestavljena iz predstavnikov obeh podjetij. Naloga
komisije je bila porazdeliti proizvodne programe
med oba subjekta, pripraviti njuno organizacijo in
ju formirati v novi obliki, vse skupaj pa je seveda
potekalo pod budnim partijskim ocesom in videti
je bilo prav nehigiensko, ko je pred prav vsakim
sestankom komisije direktor Gorenja obiskal po-
slopje centralnega komiteja v Ljubljani. Vse skupaj
je kazalo na skrajno podcenjevalni odnos do Iskre,
saj naj bi Gorenju, cigar pretezni del dejavnosti je
temeljil le na licencni proizvodnji, prikljucili pod-
jetje z visokotehnoloSkimi programi in intelektu-
alnim potencialom, kar je Iskra tedaj nedvomno
bila. Osnovni program Gorenja je bila namre¢ pro-
izvodnja pralnih strojev po licenci znane italijanske
tvrdke Zannussi, ki pa ni zahtevala velikega Stevila
visoko strokovnega kadra, saj je Gorenje od italijan-
ske firme prejelo poleg konstrukcijskih resitev za
proizvodnjo pralnih strojev tudi vso potrebno teh-
nologijo zanje. Strojno opremo in montazne linije
so nabavljali s krediti, ki so jim jih odprtih rok in
pod ugodnimi pogoji odobravale banke, ¢esar Iskra
ni bila nikoli delezna. Na koncu je projekt Gorenje-
-Iskra nadaljnjim poskusom navkljub padel v vodo,
do zdruzitve obeh pa ni nikoli prislo. Za domaco to-
varno v Zeleznikih je pozitivno posledico celotnega
dogajanja, povezanega z neuspelim zdruZevanjem,
pomenila vsaj razSiritev njenega proizvodnega
programa z luznimi ¢rpalkami za pralne stroje in

Boeing-727, eno najboljsih letal svojega obdobja.

kompresorskimi motorji za hladilnike, ki so jih pri-
celi dobavljati Gorenju za vgradnjo v njihove nove
proizvodne artikle.

Kot receno, se je gospodarski polozaj v drZavi
vseeno opazno boljsal, z njegovim izboljSanjem pa
je narascal tudi vpliv direktorjev, ki so uspesna in
mocna podjetja vodili. Politika je pocasi capljala v
ozadju in le vprasanje casa je bilo, kdaj bo partija
mo¢ tehnokratov, ki je vedno bolj narascala, ome-
jila. Ni bilo treba dolgo cakati na znameniti Titov
splitski govor, v katerem je ocital tehnokratom, da
ovirajo samoupravljanje, cemur je treba nemudoma
napraviti konec. Tito je v svojem govoru Zelel preu-
smeriti gnev ljudstva na vodilne gospodarstvenike
v drZavi predvsem zaradi dejanj partijske elite, ki
si je v tistem obdobju privoscila razkosno Zivljenje
na veliki nogi, kar je veckrat preseglo meje Se spre-
jemljivega. V Beogradu sta se za potrebe partijskega
vodstva kar naenkrat pojavili tudi dve najmoder-
nejsi potniski letali boeing B-727. Prvo od njiju,
predelano v razkoSen leteci apartma z delovno in
dnevno sobo, spalnico ter kopalnico, je sluZilo za
Titova potovanja s soprogo Jovanko, drugo pa je za
potovanja po svetu uporabljalo njuno spremstvo ali
pa partijski vrh, odvisno od potrebe.

Delovnemu ljudstvu Zivljenje na veliki nogi seve-
da ni ostalo skrito, saj je bilo luksus, ki so si ga znali
privosciti veljaki, tezko skriti pred o¢mi javnosti in
marsikaj je nalastne oci videl tudi Lojze, ko je nasto-
pil sluzbo pilota vladnega letala. Kakor koli Ze, og-
njeviti Titov poziv h koncanju prevlade tehnokraci-
je, ki naj bi prevec ovirala proces samoupravljanja,
je botroval nastanku famoznega zakona o zdruze-
nem delu (ZZD), pod katerega se je podpisal ideo-
log samoupravljanja Edvard Kardelj in s katerim je
bil, kot se je izkazalo kasneje, gospodarstvu zadan
udarec, od katerega si Se dolgo ni opomoglo. Pov-
zeto na kratko, namen zakona je bil razdrobiti nivo
odlocanja in uspeSnim direktorjem odvzeti ¢im vec
pooblastil. To naj bi dosegli z delitvijo enotnih pod-
jetij na ve¢ manjsih, novoustanovljenih temeljnih
organizacij zdruZenega dela, skrajsano imenovanih
TOZD-i. TOZD-i naj bi se zdruZevali v delovne orga-
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nizacije ali DO, vendar bi moralo biti vsako odloca-
nje na nivoju delovne organizacije odobreno s stra-
ni TOZD-ov v njenem sestavu. Posamezne DO bi se
nato zdruzile v sestavljeno organizacijo zdruZenega
dela (SOZD), ki pa bi bila povsem slamnata firma,
saj brez odobritve posameznih DO-jev in njihovih
TOZD-ov ne bi mogla sprejeti nobene odlocitve ali
ukrepa. Na celo SOZD-a naj bi obicajno imenovali
bivSega generalnega direktorja, ki je tako ostal zve-
zanih rok in prakticno brez vsake moci.

PrenaSanje dolocil novega zakona iz teorije v
prakso je seveda prevzela partija in od centralnega
komiteja navzdol so se vsi njeni komiteji prav his-
teriéno lotili ustanavljanja TOZD-ov po posameznih
podjetjih. Slovenska partija, ki je Iskro Se posebej
pozorno spremljala, je za njeno reorganizacijo, skla-
dno z ZZD, imenovala Sergeja Kraigherja, kar je ob
"strokovni" pomoci obeh glavnih tolmacev novega
zakona, Romana Albrehta in Petra Tos$a, rodilo sa-
dove v obliki samoupravnega sporazuma podjetja
Iskra z vsemi predvidenimi detajli njenega novega
ustroja. Razbili so jo na posamezne branZe s statu-
som delovnih organizacij, sestavljenih iz posame-
znih tovarn, pretvorjenih v TOZD-e. Tako je bila to-
varna v Zeleznikih uvrscena v branZo, oziroma DO,
imenovano "Siroka potro$nja’, ki so jo sestavljale
Iskrine tovarne, proizvajalke izdelkov za gospodinj-
stva, denimo televizorjev, radijskih sprejemnikov,
anten in vseh vrst gospodinjskih aparatov. Branza
"Siroka potrosnja’ je bila tako sestavljena iz petih
tovarn, po novem TOZD-ov: Tovarne elektromotor-
jev Zelezniki, Tovarne televizijskih sprejemnikov
Przan, Tovarne gospodinjskih aparatov Retece, To-
varne anten Vrhnika in Tovarne radijskih sprejem-
nikov SeZana. Sestava branZe je bila Se nekako lo-
gicna, mnogo vedjo tezavo je pomenilo dejstvo, da
so bili vsi njeni TOZD-, z izjemo domace Tovarne
elektromotorjev, v zelo tezkem finanénem poloZzaju,
kar je bilo v veliki meri odraz stanja zaradi sploSne
placilne nediscipline v drzavi. Kupci so dobavite-
ljem placevali z velikim zaostankom ali pa sploh
ne, medtem ko so tovarne material za reprodukcijo
kupovale izklju¢no z narocilnicami. Vse skupaj je Se

najbolj spominjalo na nekakSo naturalno, menjalno
gospodarstvo, v katerem je preokupacijo vecine
deleznikov predstavljalo vsakomesecno zbiranje
denarja za izplacilo pla¢, pardon, osebnih dohod-
kov, ne pa za obstoj nujno potrebnega delovanja na
podrodjih razvoja, proizvodnje in prodaje.

Priblizno tako zmes organiziranosti po novem
zakonu, tak$nih in drugacnih medsebojnih spora-
zumov in pogosto ne ravno produktivnih odnosov
je predstavljala DO Iskra Siroka potrosnja, ko ji je
bilo treba dolociti vodstvo, spet seveda skladno z
novim ZZD. Na oceh partijskih kadrovikov se je po
nekaksnem kljucu znasel tudi Lojze, ki mu je zato
glavni direktor naloZil breme funkcije direktorja
branze, saj naj bi od vseh vodilnih iz nekdanjih to-
varn, po novem zdruzenih v DO Siroka potro3nja,
edini izpolnjeval vse strokovne pogoje, Se posebej
podkrepljene z zadostnimi vodstvenimi izku$njami
in to prav v najvedji in najuspesne;si clanici nastaja-
jocega konglomerata, Iskri iz Zeleznikov. Za name-
ek pa naj bi ga, Cisto brez izjeme, podpirale tudi vse
politicne organizacije SOZD-a Iskra, kar je pomenilo
ni¢ manj kot zagotovljen uspeh. Po vseh sliSanih
hvalospevih bi bila zavrnitev ponudbe zares nespa-
metna, ceprav bi Lojze mnogo raje ostal v domaci
tovarni, na katero je bil zaradi vsega doZivetega, le-
pega in tudi manj lepega, resnicno navezan. Odlocil
se je ugrizniti v ponujeno kislo jabolko z mislijo, da
77D tako ali tako nima nobene prihodnosti, zato se
bo v matitno tovarno lahko vrnil prav kmalu. Zal
se njegova pricakovanja niso izpolnila in zakon je
obveljal, vse dokler zaradi njegovih pogubnih eko-
nomskih posledic ni kon¢no prislo Se do razpada
drzave. Socialisticna federacija po imenu Jugoslavi-
ja se je znasla na smetiScu zgodovine, postala je del
preteklosti.

Pred prevzemom dolZnosti direktorja branZe
si je Lojze izposloval privilegij svobodne izbire
vodstvene ekipe, zato so se z njim v branZo prese-
lli vsi bivsi sodelavci iz tovarne v Zeleznikih. Kot
eden od novincev v ekipi je podrocje domace pro-
daje pokril dotedanji vodja prodaje izdelkov Siroke
potrosnje v Iskrini prodajni sluzbi, za izvoz pa je
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kot drugi od obeh skrbel bivsi Iskrin predstavnik
v New Yorku. Pohiteti je bilo treba tudi z imenova-
njem naslednika v tovarni v Zeleznikih, saj bi se s
politicnim kadrovanjem na njegovem mestu kaj
hitro lahko znasel direktor, ki s strokovnostjo ne bi
imel niti najmanjse zveze. Za direktorja je bil tako
imenovan vodja Iskrinega idrijskega obrata, poleg
strokovnosti v zadostni meri tudi druzbeno-poli-
ticno podkovan. Dovolj, da njegovemu imenova-
nju niti lokalna politika ni mogla oporekati. Sedez
branie je, vsaj zaenkrat, ostal v Zeleznikih, kar pa
je bila zaradi pomanjkanja ustreznih tovarniskih
prostorov zgolj zacasna reSitev. Po nekaj mesecih
so se na sestanku direktorjev TOZD-a dogovorili in
sedeZ branze prenesli v Skofjo Loko, v najete pro-
store novozgrajene poslovne stavbe poleg hotela
Alpetour. Slo je za zelo primerno resitev, saj je bila
nova lokacija priblizno enako dosegljiva vsem cla-
nicam branze, kot tudi SOZD-u Iskra s sedeZem v
Ljubljani, le seZanski Radijski sprejemniki so ostali
nekoliko izven njenega dometa. BranZne sluzbe so
medtem delovale po ustaljenem redu, na obzorju pa
so se Ze kazali prvi znaki gospodarske krize, najprej
v obliki splosne placilne nesposobnosti. Politika je
medtem, skladno z dolocili ZZD, vse bolj forsirala
TOZD-iranje, ki je bilo v tolik$nem zagonu, da sije v
zares kratkem casu zagotovilo svoj lasten pomenski
glagol z neposredno uvrstitvijo v slovensko pogo-
vorno besedisce. Izgledalo je, kot bi bila delovna us-
pesnost partijskih funkcionarjev premosorazmerna
Stevilu novih TOZD-ov, ki so dobesedno pod prisilo
nastajali na obmodjih njihovega politicnega delova-
nja. V tej njihovi vnemi je Lojzetu s sodelavci komaj
uspelo prepreciti ustanovitve brezpotrebnih novih
TOZD-ov tako v tovarni v Zeleznikih kot tudi v njeni
idrijski ekspozituri. V dveh letih od ustanovitve DO
Siroka potrosnja, krajse imenovane kar branza, so
se odnosi med njenim vodstvom in posameznimi
TOZD-i v njeni sestavi le pocasi urejali, ceprav so
delo rezijskih oddelkov prej samostojnih tovarn
Ze v Startu prenesli pod okrilje Lojzeta in njegove
branzne ekipe. To so najlazje izvedli s prezaposlit-
vijo delavcev iz teh oddelkov v DO Siroka potrosnja,

kar je, v nasprotju z nacrtovanjem bodocega razvoja
celotne branZe, pomenilo zelo enostavno opravilo,
pravi madji kaSelj. Vsaka od ¢lanic je namrec imela
svoje razvojne nacrte, ki jih je bilo med seboj skoraj
nemogoce uskladiti. Nesoglasja so tako reSevali na
Stevilnih in dolgotrajnih sestankih vodstev, saj brez
konsenza ni bilo mogoce sprejeti nobenega sklepa
ali odlocitve. Obicajno je bilo videti, kot bi vodstvo
branZe sluzilo svojim clanicam le za nekakSnega
serviserja pri iskanju skupnih interesov, kar pa je
le redko obrodilo sadove. Posebno poglavje v delo-
vanju so predstavljali tudi stroski vodstva branZe,
kamor so spadali osebni dohodki zaposlenih, naje-
mnina poslovnih prostorov in ostali reZijski stroski.
Na braninem rafunu so se poleg teh zbirali tudi
stro8ki, ki jih ni bilo mogoce kar porazdeliti med po-
samezne TOZD-e, v najvecji meri pa je Slo za stroske
raznih prevozov, reklame in v imenu branZe najetih
kreditov za racune svojih clanic. Za tovrstne stroske
je bilo treba vsako leto znova dolociti razdelilnik po
posameznih clanicah branZe, kjer pa spet ni $lo brez
popolnega soglasja.

Leto 1976 se je blizalo koncu, ko je vodja racu-
novodstva Lojzetu pod nos pomolil spisek s stroski
branze, ki jih je bilo zaradi letne bilance treba raz-
deliti, in ponovno je napocil ¢as za Ze opisano, vse
prej kot prijetno opravilo. Ze naslednji dan je Lojze
sklical sestanek direktorjev TOZD-ov, za katerega se
je Ze vnaprej vedelo, da bo samo prvi v nizu mno-
gih. Ceprav je vsak trdno zagovarjal svoja stalisca,
je bilo treba zlepa ali zgrda dolociti razdelilni kljuc,
sestankovanju kar ni bilo videti konca, do tako Ze-
lenega soglasja pa ni in ni hotelo priti. V nevzdrzni
situaciji in tako reko¢ brezizhodnem poloZaju je na
plodna tla naletel Sele Lojzetov nagovor, da jih, di-
rektorje TOZD-ov, kot Lojze Zumer vljudno prosi za
vsaj priblizen dogovor o delitvi stroskov, ce Ze kot
direktor branze na kaj tak$nega nima nikakr$nega
vpliva. Ko so prisotni koncno uvideli, da se delitve-
nemu kljucu res ne bodo mogli izogniti, so sprejeli
tistega, ki jim je bil posredovan Ze na prvem od niza
sestankov, vsi naslednji pa so se tako izkazali za ni¢
manj kot izgubljanje Casa.
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Le zakaj neki je treba vse tiste ure presedeti na
brezplodnih sestankih in tratiti dragoceni ¢as, je te-
daj kljunilo v Lojzetu in mu hkrati dalo misliti. Ko
je kot direktor v domaci tovarni vsak dan tocno ob
Sestih priSel na delo, je vedno natanko vedel, kako
je treba resevati tekoce zadeve, $e bolje pa je poz-
nal metodologijo za uspeSno vodenje tovarne v bo-
docnosti. Delovnih navad na branZi ni spreminjal,
njegov delovnik se je prav tako zacenjal ob Sesti
uri, le podrejene direktorje, ki enakega urnika niso
poznali, je obic¢ajno moral pocakati in jih Sele potem
povprasati, ali lahko nemara kaj stori zanje. Loteval
se ga je obcutek, da je postal nekakSen slamnati di-
rektor, vsem in vsakomur na razpolago za usluge
in brez moZnosti vpliva na prihodnost branze, pri
cemer pa je Slo za Se mnogo hujsi obcutek, obcutek
nemoci. Med ¢lanicami branze in njihovimi vodstvi
se je dogajalo neke vrste nasprotje interesov, vsak
je vlekel svoj voz na svojo stran, vodstva branZe pri
svojih odlocitvah niso kaj dosti upostevali, pa tudi
njihov status v skupni prihodnosti jim je bil vse prej
kot jasen. Edina, ki je imela polozaj pod kontrolo in
vizijo razvoja vsaj priblizno naslikano, je bila tovar-
na v Zeleznikih, ki pa se kot sestavni del branZe v
prihodnosti zagotovo ni videla. PoloZaj branze in
poslovni odnosi v njej zagotovo niso obetali nic
dobrega.

V taksnih razmerah je DO Siroka potro$nja vsto-
pila v leto 1977, ki naj bi ga zaznamovale jesenske
lokalne volitve, po katerih bi se morala zamenjati
vodstva obcinskih uprav. Ze kmalu so se pricela ka-
drovska kupckanja in namigovanja o tem, kje bodo
pristali dosedanji veljaki s pretecenim mandatom,
ki jim je bilo treba najti minulim zaslugam ustrezno
delovno mesto. Kadrovanje je bilo v domeni partije,
ki je s svojimi obcinskimi celicami skrbela za kro-
Zenje zasluzneZev po vodstvenih funkcijah SZDL,
Zveze borcev, sindikatov in podobnih ob¢inskih, pa
tudi regionalnih in republiSkih organizacij. Vablji-
vejsi od nastetih je bil le e vodilni poloZaj v kate-
rem od uspeSnih gospodarskih subjektov, kakrsna
je bila v skofjeloski ob¢ini prav DO Iskra Siroka po-
tro$nja, pa ne toliko zaradi stanja v branZi kot zaradi

pomena imena in blagovne znamke Iskra. Na dan so
pricurljale govorice, kako je bil na sestanku ob¢in-
skega komiteja govor o Zumrovem desetletnem
direktorovanju, zaradi cesar bi bil Ze skrajni cas za
zamenjavo. Zaposlili naj bi ga na obcini, njegovo
mesto pa bi zasedel dosedanji Zupan. Za namecek
je podjetje Jelovica v Skofji Loki prav v tem ¢asu
obiskal predsednik slovenskega Centralnega ko-
miteja Zveze komunistov. Razlog za ta visoki obisk
je bil discipliniranje vodstva, ki se je ustanavljanju
TOZD-a v svojem podjetju menda krcevito upiralo.
Predsednika slovenskih komunistov je vodstvo Jelo-
vice v svojo obrambo spomnilo, da Zumer v Iskri v
Zeleznikih prav tako ni dovolil podobnega ustanav-
ljanja, a so bili nemudoma pouceni, da bo moteca
ovira kmalu odstranjena.

Zaradi opisanega predvolilnega dogajanja in
stanja v branZi na splo3no se je Lojze tudi po ome-
njenem partijskem namigovanju odlocil, da ne bo
kar ¢akal, kaj se bo po njihovi volji zgodilo z njim.
Sklenil si je Ze prej poiskati delo in tako politiki Se
pred Zupanskimi volitvami nekoliko zmesti, preme-
Sati karte. Zelel se je zaposliti dale¢ od sprevrzene
politike, katere edini namen je bil za vsako ceno ob-
drZati na oblasti obstojeco nomenklaturo z njenim
pokvarjenim sistemom vred. Najraje bi se vrnil v
domaco tovarno, seveda ne na mesto direktorja, pac
pa v razvoj, da bi lahko delal v svoji stroki. Casa do
jesenskih volitev je bilo dovolj in vmes se je popol-
dne veckrat odpravil na letalisce, kjer je ljubljanski
aeroklub parkiral svoja dvomotorna letala. Ker je Ze
imel dovoljenje poklicnega pilota s pooblastilom za
letenje z inStrumenti v vseh vremenskih pogojih, je
zletali aerokluba prevazal potnike, e se mu je za to
le ponudila priloZnost.

Po ¢udnem nakljucju je ravno v tem ¢asu sloven-
ska vlada poleg starejSega letala z batnima motor-
jema kupila tudi moderno reakcijsko plovilo znam-
ke Learjet, ki je v oceh pilotov zbujalo vsesplosno
obcudovanje. Nakljucje je hotelo, da se je Lojze ob
novi tehnicni pridobitvi srecal z glavnim od vladnih
pilotov, ki ga je seznanil z dejstvom, da jim manjka
pilotov, zato mora biti eno od obeh letal vedno pri-
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zemljeno. Bolj za $alo kot zares je Lojzeta povabil,

naj se jim pridruZi, a je ta o njegovi ponudbi vendar-
le pricel resno in vedno bolj intenzivno razmiSljati.
Pogoje za pilotski poklic je sicer izpolnjeval, skrbi
mu je povzrocal le izredno strog zdravniski pregled
na Vazduhoplovni lekarski komisiji (VLK) v Beogra-
du, ki je bil tedaj za vse poklicne pilote prava nocna
mora. Obvezne letne preglede je kot pilot v aeroklu-
bu sicer opravljal pred komisijo v Ljubljani, kjer pa
so bili zahtevani kriteriji bistveno blazji od kriteri-
jev strogih obrazov v belih zdravniSkih haljah sredi
Beograda. Ce bi se zaposlil kot pilot, bi moral tudi
po strokovni plati opraviti Se izpit za letenje kot clan
posadke, t. i. multi crew, saj so piloti v klubu vedno
leteli le solo, brez kopilota, kar pa z obema vlad-
nima letaloma, ki sta bili povsem drugacne vrste,
nikakor ni bilo mogoce. Tudi zdravniski pregled v
Beogradu bi lahko opravil $ele z nastopom pilotske
sluzbe. Ker ni bil povsem preprican, da bi zahtevni
pregled lahko opravil zgolj formalno in brez kom-
plikacij, se je Lojzetu pilotska kariera zdelo prevec
tvegano pocetje, zato je tovrstno misel zacasno pos-
tavil v kot, a ni nanjo kljub aktivnemu iskanju nove
zaposlitve nikoli povsem pozabil.

Ni minilo prav dolgo, ko ga je ponovno poklical
Sef vladne pilotske sluzbe in mu povedal, da nanj
resno racunajo. Zaradi zadostitve predpisanim
zahtevam namrec v svojih vrstah potrebujejo ne-

prelomnem kariernem

obdobju.

koga z visoko tehni¢no izobrazbo in znanjem angle-
Skega jezika, ki bo poleg letenja opravljal vse pot-
rebno v zvezi s servisiranjem in vzdrZevanjem letal,
saj njihov mehanik angleS¢ine ni obvladal in tudi
njegova izobrazba ni ustrezala zahtevanemu nivoju.
Ker so v prihodnje nacrtovali letenje tudi za zuna-
nje narocnike, je bilo za projekt treba izdelati Se
vso potrebno strokovno dokumentacijo, kar je prav
tako predstavljalo velik zalogaj. Lojze je kljub vsem
argumentum Se vedno okleval, in da bi si bil o svo-
jem zdravstvenem stanju vsaj pribliZzno na jasnem,
je pri prijatelju dr. ReSku opravil zdravniSke prei-
skave, ki so pokazale njegovo odli¢no zdravstveno
sliko, po kateri se mu pregleda na VLK v Beogradu
ni bilo treba niti malo bati. Ko je Se druZinski svet
potrdil pravilnost nadaljevanja njegove karierne
poti, je bilo nenadoma vse mnogo lazje, zato se je
ponudbo, naj postane pilot, dokoncno odlocil spre-
jeti. VloZil je prosnjo za sprejem v sluzbo vladnemu
protokolu, pristojnemu za letala in njihovo osebje, s
priloZenim Zivljenjepisom, z vsemi potrebnimi do-
kumenti in dokazili, nato pa ¢akal odgovor, ki ga kar
ni in ni hotelo biti.

Ko je o vzrokih za tako dolg odziv povprasal vod-
jo pilotov, je le izvedel, da mora vsako novo zapo-
slitev v vladnih sluzbah odobriti notranja uprava,
Udba torej, ki pa ji je Cas zelo relativna kategorija.
Kasneje, ko je bil tam Ze zaposlen, je Lojze izvedel,
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da je bilo izdano mnenje Udbe zaradi njegovega
"kapitalisticnega porekla" negativno, a je bil k sreci
vodja protokola toliko nevtralen, da je kandidate
ocenjeval izkljucno s staliSca strokovnosti in znanja,
ne pa brezpomenskih politicnih floskul, ki nimajo s
kvalificiranostjo prav nikakr$ne zveze. Tako naj bi
ga proti koncu pomladi sprejeli v novo, zdaj Ze kar
tezko pricakovano sluzbo.

Se prej je bilo seveda treba urediti vse potrebno
v zvezi s prekinitvijo sluzbovanja v DO Tskra Siroka
potro$nja, kar pa je bilo vse prej kot enostavno op-
ravilo. Novica o njegovem odhodu drugam je spro-
zila burne razprave na vseh nivojih, reakcije so bile
barvite in raznolike, oznacili so ga celo za izdajalca
in nekateri o razresnici sprva niso hoteli niti sliSa-
ti. Nazadnje se je vse nekako uredilo in po uspesno
odbitem partijskem spopadu za njegovo nasledstvo
je lahko veliki Iskri, ki je tistikrat Ze pocasi pricela
izgubljati svojo moc in koherentnost, le pomahal
v slovo. Iz DO Iskra Siroka potro$nja, katere priho-
dnosti zaradi razlicnosti interesov podjetij v njenem
sestavu nikakor ni bilo mogoce strateSko predvi-
deti, je namrec kot prva zelo kmalu izstopila prav
domaca tovarna v Zeleznikih s svojim idrijskim
obratom, ki je pod novim vodstvom Iskrine branze
postal od Zeleznikov lo¢en TOZD. Njenemu zgledu
so sledila tudi ostala branina podjetja, ki so se iz
TOZD-ov prelevila v samostojne DO, velika Iskra pa
je s tem neizbezno zdrvela v razpad. Enako se je go-
dilo celotnemu jugoslovanskemu gospodarstvu na
Celu z vase zagledano partijo in njenim slepim zago-
varjanjem povsem zgreSenega ZZD, s katerim je ne-
koc¢ cvetoci ekonomiji zadala udarec, od katerega si
ta nikakor ni opomogla, in mu z njim izkopala jamo,
v katero se je nazadnje zvrnila tudi sama.

Kaj pa se je zgodilo z veliko Iskro, kot so jo v
tistih casih popularno imenovali? Njen nastanek
sega v €ase povojne obnove, ko so se takratni Iskri
v Kranju prikljucila vsa slovenska elektrotehnicna
podjetja in se razvila v monolitno podjetje z velikim
intelektualnim potencialom. Vodilna mesta v eno-
tnem podjetju so zasedali priznani strokovnjaki, ki
S0 s svojim znanjem zagotavljali njegovo gospodar-

sko rast in razvoj, kar je takrat pomenilo sinonim za
uspesnost ne le doma, pac pa tudi v tujini. Za pot-
rebe kar najbolj gospodarnega delovanja je Iskra
kupila nedokoncano stolpnico na Trgu republike v
Ljubljani, v katero so se po dokoncani izgradnji na-
selile dotlej lokacijsko razkropljene skupne sluzbe.
Stevilo zaposlenih je z obsegom poslovanja propor-
cionalno narascalo in na koncu Ze preseglo Stevilo
trideset tisoC. Svoja predstavniStva je Iskra imela v
skoraj vseh evropskih drzavah, na BliZznjem vzho-
du, pa v Afriki in v obeh Amerikah. Kot velik gospo-
darski konglomerat je pomenila pomemben ¢len z
velikim prispevkom k takratnemu izvozu, cetudi za
vsako ceno, zaposleni pa so s podjetjem dihali in
Ziveli ter bili ponosni, da so lahko clani uspeSnega
kolektiva. Iskro, ki je nastala kot produkt politike,
je prav ista politika kasneje tudi unicila in nekdaj
uspesno podjetje se je znaslo na robu preZivetja ...

Prvi pilotski koraki

Preden je pricel z opravljanjem poklica pilota, je
Lojze Ze imel licenco poklicnega pilota in pooblas-
tilo za letenje po inStrumentih (instrumental flight
rules, IFR), s tem pa seveda tudi dovoljenje za letenje
navecmotornih letalih. Kako mu je uspelo pridobiti
vsa potrebna dovoljenja, bomo videli v naslednjem
poglaviju.

Za krmilno palico motornega letala je prvi¢ pri-
jel leta 1966, ko je delal pri gospodu Sharenowu v
njegovi firmi Empire Machines v New Yorku. Imel
je avto, zato je ob vikendih pohajkoval po mestu, se
nekega dne, bolj kot ne slucajno, zapeljal na letali-
$¢e La Guardia (ime je dobilo po Zupanu, ki ga je dal
zgraditi) in s tamkaj$nje razgledne ploscadi opazo-
val letala. Med opazovanjem velikih zracnih plovil
so se med stolpnicami v smeri Long Islanda neneh-
no dvigala in spuscala majhna motorna letala, zato
se je iz radovednosti odpravil v omenjeni del mesta
in se kmalu ustavil ob majhnem letaliS¢u, polnem
vzletajocih, pristajajocih in parkiranih letal. Ker so
pri pristajanju in pred zaustavitvijo kot po pravilu
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nekoliko sme$no poskakovala, je lahko kmalu ugo-
tovil, da gre za letaliSce, na katerem poteka Solanje
bodocih pilotov. V svoji sobi je na karti mesta odkril,
da se letaliSce imenuje Flushing Meadows, in nasled-
nji teden ob povratku pod letaliSki kontrolni stolp
izvedel, da tam Solajo pilote za pridobitev private
pilot licence (PPL), dovoljenja za Sportnega pilota.
Cena ure letenja z uciteljem na Solskem letalu piper
J-3 cub je znaSala $tiri dolarje in pol, kar sploh ni
bilo veliko, saj si v tistem ¢asu skoraj toliko placal
za ogled predstave na Broadwayu. Sogovornik je
Lojzetu potisnil v roke strokovno literaturo, mu
pojasnil postopek Solanja in predstavil minimalne
norme za pricetek letenja. Po uspes$no opravljenem
testu iz teorije, zdravniSkem pregledu, ki ga zaradi
ravnokar pridobljenega ameriSkega vozniSkega do-
voljenja sploh ne bi bilo treba dodatno opravljati, in
odlocitvi o predvidenem Stevilu ur letenja se je bo-
doci pilot Ze lahko vsedel v dvosedeZnega piperja,
ga malce potipal in skupaj z inStruktorjem poletel
pod nebo. Odlocitev se je zdela skoraj samoumevna
in Lojze je Ze naslednji vikend vplacal svojo prvo
uro letenja, Se prej pa opravil test iz teorije, ki mu
zaradi izpita iz predmeta letalstvo v petem letniku
ljubljanske elektro fakultete pri profesorju Antonu
Kuhlju ni predstavljal nobenih tezav. Dolocili so mu
Se ucitelja, starejSega upokojenega prometnega pi-
lota, ki se je usedel na zadnji sedeZ, in tako se je vse
skupaj zacelo.

Najprej je bilo treba opraviti zagon motorja in
ga pustiti teci, da se je ogrel. Po inStruktorjevih na-
vodilih je bodoci letalec preizkusil delovanje obeh
vzigalnih sistemov z najvecjo modjo, in ko je bilo
to opravljeno, je instruktor od njega zahteval, naj
zaradi obcutkov med manevriranjem stalno drzZi kr-
milno palico z nogami na pedalih. Zapeljala sta na
stezo in po prevoZenih nekaj ve¢ kot sto metrih Ze
bila v zraku. Dvignila sta se na visino tiso¢ cevljev
in se oddaljila od letaliSca, kjer je inStruktor poka-
zal koordiniran zavoj in opozoril, na kaj je pri tem
treba najbolj paziti. Najve¢ pozornosti pa je posve-
til prevlecenemu letu, ko popusti vzgon in letalo
omahne na nos. Ce pilot nagonsko poskusa dvigniti

Solsko visokokrilno letalo piper J-3 cub z motorjem
65 KM in dvema sedezema v tandemu, s kakr$nim je
Lojze v New Yorku napravil prve pilotske korake.

nos letala z vlecenjem palice nase, bo to le e bolj
omahnilo, zato velja pri prevlecenem letu naspro-
tno pravilo: palico popustiti, in ko hitrost naraste,
postane letalo zopet ubogljivo. Zatem sta obrnila
nazaj protiletaliScu in tu je inStruktor pokazal price-
tek koncnega prileta, obvezno izvedenega z motor-
jem v praznem teku, ki se mora brez dodajanja moci
koncati na zacetku pristajalne steze. Opravila sta Se
tri kroge s poletanjem in pristajanjem, po tistem pa
sejeuraiztekla. Res je hitro minila, aje bila tudi zelo
naporna, sledilo pa ji je celotedensko premlevanje
dogajanja na pilotskem sedezu.

Tako se je zgodba naslednji teden z dodatno mero
spro$cenosti ponovila. Z inStruktorjem sta poletela
do dveh manjgih letalisc, kjer je bilo treba ponovno
oceniti viSino in smer za pravilen dolet in pristanek.
Lojze je s tem odletel svoje prve tri ure, ucitelj pa
mu je Ze predlagal samostojno letenje, vendar le
s predhodnim dovoljenjem za uporabo radijske
postaje, saj brez zveze s kontrolo letenja v gostem
zracnem prometu ne bi bilo mogoce leteti. V prvih
treh ucnih urah je namrec s kontrolo letenja komu-
niciral instruktor. Dovolil mu je le nekaj samostoj-
nih krogov nad letaliS¢em in s tem preveril, ali je
kandidat za pilota zmoZen samostojnega vzletanja
in pristajanja. Za pridobitev dovoljenja o uporabi
radijske postaje pa je moral Lojze izpolniti obrazec z
osebnimi podatki, ki ga je inStruktor poslal na ustre-
zen urad, a ga je ta zaradi nerezidentnosti prosilca
gladko zavrnil. Tako se je Lojzetovo prvo Solanje
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za pilota koncalo, saj bi ga lahko nadaljeval le z do-
datnim vzdrZevalcem radijske zveze, kar bi bil v tej
situaciji stran vrZen denar. Kljub temu je bodocega
pilota prevevalo zadovoljstvo, ker se je v kratkem
casu naucil vsaj osnovnih elementov letenja.

Ko je v ponedeljek sodelavcem razkril kon¢anje
svojega letalskega Solanja, se je oglasil poslovni pri-
jatelj Loyd Silverman, ki je bil prav tedaj na obisku,
in povedal, da ima svoje letalo, s katerim bi lahko
kdaj skupaj letela. Lojze je ponudbo seveda takoj
sprejel in tako sta Ze naslednjo soboto z letalom
piper cherokee, opremljenim tudi za navigacijsko
instrumentalno letenje brez zunanje vidljivosti,
poletela z letaliSca Teterboro v Atlanitc City na ve-
cerjo. Bolj kot vecerja je Lojzeta zanimalo letenje,
sploh zato, ker sta poletela z nocjo in se ponoci tudi
vracala. Silverman mu je dovolil leteti po umetnem
horizontu, pa tudi samostojno drzati smer ali vi§ino
letala, in ker so bili poleti zaradi gostega prometa
v zracnem prostoru nad velikimi letalisci JFK, La
Guardia in Newark zelo zahtevni, se je na njih lah-
ko naucil mnogo koristnega. Najve¢ preglavic mu je
povzrocalo razumevanje pogovorov med pilotom in
kontrolo letenja, saj zaradi mnoZice razlicnih kratic
in nepovezanih imen ni razumel skoraj nic. Pred-
vsem je bilo vazno, da je obvladal osnove letenja,
za kar je bil cherokee kot nezahtevno letalo nadvse
primeren. Z Loydom sta Se veckrat letela skupaj in
letenje je Lojzeta tako okuZilo, da je sklenil doma z
letenjem nadaljevati. Odlocil se je, da bo v aeroklu-
bu na letaliScu v Polju pri Ljubljani, ki ga je poznal
Se iz Studentskih dni, poskusil pridobiti pilotsko
dovoljenje.

Zaradi znanih tezav firme Empire Machines, kjer
je bil zaposlen, in posledi¢no seveda tudi teZav ma-
ticne tovarne v Zeleznikih se je bil Lojze primoran
vrniti domov. Zaradi tezkega poloZaja v tovarni na
letenje ni mogel niti pomisliti, pa tudi sezona lete-
nja se je zaradi bliZajoce zime v ljubljanskem klubu
Ze koncala. Naslednje leto poleti pa so se razmere
v tovarni Ze toliko uredile, da se nadaljevanje le-
talskega Solanja le ni zdelo preve¢ bogokletno de-
janje. V pisarni aerokluba je dobil informacijo, da

se bo Solanje za Sportnega pilota zacelo v avgustu,
ne bi se pa bilo slabo v¢laniti v njihov klub, ¢e ne
drugace, Ze zaradi placila ur letenja po clanski ceni.
Po vélanitvi je Lojze prejel knjigo Sola motornega
letenja, zraven pa Se navodila za letenje na letalu
aero-3, trenaznem letalu za Solanje vojaskih pilotov,
kakrSnega so v Solske namene imeli v ljubljanskem
aeroklubu. Letalo z vzletno teZo 1.250 kilogramov
je imelo Sestcilindrski bokser motor lycoming s
150 konjskimi mo¢mi. V kabini sta bila dva sedeza
v tandemu, oblikovana tako, da je bilo treba leteti
s sedeznim padalom, kar je bilo za vojasko letalo
nekaj povsem normalnega. Instrumentna plosca je
bila pred prvim in zadnjim sedezem, ki ga je zasedal
ucitelj. Navigacijski inStrument je bil navadni ma-
gnetni kompas, katerega roza je plavala v alkoholu,
zato so mu rekli "whisky kompas". Letalo je od mo-
tornih instrumentov premoglo termometer z meril-
cem tlaka goriva in olja, za letenje pa so bili vgrajeni
umetni horizont, viSinomer, brzinomer, indikator
vertikalne hitrosti ter indikator kroZenja z metlico
in kroglico.

Po predelanih knjigah, ki jih je dobil ob vpisu v
klub, in opravljenem zdravniSkem pregledu pred
vojasko komisijo v vojni bolnici Mladika je bil Loj-
ze nared za Solanje. Za ucitelja so mu dolocili Ivana
Kralja, po letih vrstnika, sicer pa diplomiranega in-
Zenirja metalurgije in zelo izkuSenega pilota, ki so
ga v letalskih krogih vsi klicali King. S Solanjem je
zacel avgusta in po opravljenem testu pred upravni-
kom letalske Sole o poznavanju letala aero-3 z opr-
tanim padalom zlezel na njegov prednji sedeZ. Ivan
mu je razkazal kabino s posameznimi komandnimi

talid¢u v Polju.
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rocicami in oznanil, da bosta zaradi seznanitve o
obnasanju letala v mejnih pogojih letenja najprej
letela informativno. Izkazalo se je, da je letenje s
tem letalom nekaj povsem drugega kot s pohlevnim
piperjem v Ameriki.

Med poletom je Ivan natancno razlagal, kaj poc-
neta, in tudi na krmilni palici ter noZnih pedalih je
Lojze cutil, kaj tocno dela. Na viSini 300 metrov mu
je pokazal standardni koordinirani zavoj in takoj
nato $e ostri zavoj z nagibom 45 stopinj. Zatem je
motorju odvzel moc, hitrost je pricela padati, ko pa
se je letalo zatreslo in povesilo nos, je popustil pali-
co, zato je letalo zopet pridobilo hitrost in normalno
letelo. Ko je postopek ponovil, je najprej pocakal, da
se je letalo streslo, nato pa sunil z desno nogo, da se
je letalo pricelo vrteti okrog vzdolZne osi in strmog-
lavljati. V trenutni zmedenosti Lojze ni mogel doje-
ti, kaj se dogaja, ko pa sta spet normalno letela, mu
je Ivan povedal, da sta izvedla vrij, ki so ga takrat
s tujko imenovali kovit, danes pa mu po slovensko
pravimo tudi zvrt1. Razumljiveje, kot je zapisano v
knjigah, mu je e enkrat razlozil pojem zvrta, za na-
mecek pa sta napravila Se looping in obrnila letalo
na hrbet.

S tem se je informativni, bolje receno osveze-
valni, polet zakljucil, treba je bilo le Se pristati. Za
finale je Ivan pokazal tehniko ocenitve, kdaj in pri
kak$ni viSini zaviti v zadnji zavoj, da pilot pristane
na predpisani tocki brez dodajanja motorne moci
med koncnim priletom. Ko je po pristanku Lojze
mehkih nog izstopil, mu je kar nekoliko odleglo,
Se posebej zato, ker je Ivan predvidel nadaljevanje
Solanja Sele ez nekaj dni in mu je za premlevanje le-
talskih doZivetij tega dne ostalo ¢asa vec kot dovolj.

V nadaljevanju spoznavanja letalskih skrivnosti
sta z uciteljem vsakokrat vadila vzletanje in prista-
janje, se ucila izgubiti viSino v primeru previsoke-
ga koncnega prileta z manevrom drsenja po krilu,
imenovanim glisada, in se prebila skozi Stevilna
poglavja letalskega manevriranja. Ponavljala sta
zvrt oziroma vrij in letalo vedno poskusila izvleci Ze
po enem krogu, vse manevre pa sta ponavljala vsa-
kokrat, ko sta se skupaj dvignila pod nebo. Po opra-

Lojze pred prvim samostojnim poletom.

vljenih 36 3olskih ciklih je ucitelj King oznanil, da bi
Lojze Ze lahko letel samostojno. Za drugo mnenje je
poklical Se svojega pilotskega kolega, in ko je z njim
preletel Ze 37. Solski krog, je Lojze naslednjega prvic
res lahko opravil samostojno. In prav od Kingovega
kolega je izvedel Se zadnjega od koristnih napotkov.
Pilot mora namre¢ v primeru, ko letalu pred prvim
zavojem po vzletu odpove motor, na svoji levi ali
desni poiskati primeren prostor za zasilni prista-
nek, ne pa poskusati z vrnitvijo nazaj na letaliSce.

Tako je priSel ¢as tudi za opravljanje izpita, pogoj
pa so bili opravljeni poleti na tri druga letalica,
ki jih je bilo treba opraviti s pomocjo terestriCne
navigacije (navigacija z opazovanjem zemeljskih
objektov), nacrte poletov pripraviti po posameznih
odsekih ter jim dolociti smer in ¢as trajanja. Enkrat
je poletel v Mursko Soboto, drugic¢ v Novo mesto in
tretji¢ v Ajdovscino, med letenjem pa je moral stal-
no iskati prostor za morebitni zasilni pristanek in
po navodilih izskociti s padalom, ce bi zaSel v oblak
ali se, bognedaj, izgubil.

Po skupno opravljenih 30 urah letenja je iz Beo-
grada priSla izpitna komisija, trije kandidati pa so
se najprej lotili pisnega dela izpita iz teorije letenja,
terestricne navigacije in letalskih predpisov. Sledil
je prakticni del s preletom Solskih krogov in dvigom
na visino 300 metrov, kjer je bilo treba z nagibom
45 stopinj najprej ostro zaviti in pri tem strogo drza-
ti viSino, napraviti vrij z izvlekom letala iz strmog-
lavljenja po enem obratu in nato Se prevleceno le-
teti, pri Cemer jim je za orientacijo sluZil ravni del
zelezniske proge med Ljubljano in Poljem. Clan izpi-
tne komisije je pri letenju sedel na zadnjem sedezu,
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Visokokrilno letalo kurir.

kandidati pa so med poleti brez radijske zveze mora-
li po njegovih zahtevah izvajati posamezne faze po-
leta. Vodja letenja jim je neposredno nad letaliS¢em
zahteve komisije sporocal z znaki na tleh, pri pole-
tih na druga letalidc¢a pa so namembnemu letaliS¢u
predvideni as pristanka najavili po telefonu. Ko so
bile vse naloge uspesno zakljucene, je bil izpit v za-
dovoljstvo kandidatov opravljen s pozitivno oceno.

Tako je Lojze z licenco Sportnega pilota lahko
vedno, ko je utegnil, odSel na letaliSce in poletel za
kaksno uro. Poleg Solskih letal aero-3 je imel klub za
letenje svojih clanov Se letalo kurir, visokokrilnik,
ki ga je vojska uporabljala kot izvidniSko letalo, a
je s Sibkim motorjem walter, ki je premogel le 110
konjskih moci, deloval precej nebogljeno in je sluZil
v prvi vrsti za vleko jadralnih letal. ModernejSe in
primernejSe za turisticne namene je bilo letalo libis
180 z lycomingovim motorjem, ki je imelo spredaj
dva vzporedna sedeza, zadaj pa le enega, ker je bil
na mestu cetrtega sedeZa namescen rezervoar za
gorivo.

Poleg omenjenih letal, stacioniranih na letali$¢u
v Polju, je imel ljubljanski aeroklub tudi dve letali
Ceske proizvodnje morava L-200. Slo je za dvomo-
torni letali, opremljeni za inStrumentalno letenje
po pravilniku IFR, vzletali pa sta z brniskega leta-
lisca. Eno od obeh je v dnu kabine imelo odprtino
z namesceno snemalno kamero in ga je Geodetski
zavod uporabljal za fotogrametrijo, drugo pa je bilo
namenjeno prevozu potnikov in je poleg pilotskega
imelo Se §tiri potniSke sedeZe. To letalo so Ze v tis-
tem Casu nekatera slovenska podjetja uporabljala
v poslovne namene, pilotirali pa so ga lahko le tisti
¢lani kluba, ki so imeli licenco poklicnega pilota in

Libis 180.

pooblastilo za IFR ali t. i. "nocno letenje" v pogojih
IMC (instrumental meteorological conditions).

Prav zaradi trZenja letal v poslovne namene je
Kklub z lastnimi sredstvi izSolal ve¢ pilotov, a so Zal
vsi, razen Ivana Kralja, kmalu odsli v slovensko le-
talsko podjetje Adria, ki je v tistem ¢asu Ze kupovalo
reaktivna letala DC9. Fantje so bili pri njih dobro-
dosli, saj so vsi Ze imeli osnovna dovoljenja in jih
je bilo treba le Se izSolati, klubu pa je zato pilotov
z ustreznimi dovoljenji vedno primanjkovalo. Kot
direktor v tovarni je Lojze tudi sam nekajkrat upo-
rabil moravo za poslovni let v Skopje, saj je letalo
za povratek Se v istem dnevu predstavljalo edino
alternativo vlaku, ki je za enako pot v eno smer
porabil od 12 do 16 ur. Vsakokrat je letel s pilotom
Ivanom Kraljem in med poletom vedno sedel na
desnem sprednjem sedezu s komandami za letenje.
Ivan mu je kljub zaskrbljenim obrazom ostalih po-
tnikov dovolil pilotirati, zato je povsem razumljivo
pricel razmiSljati o moZnosti samostojnega pilotira-
nja, a bi moral najprej opraviti izpit za poklicnega
pilota. Pred prijavo na ta izpit pa je bilo treba imeti
evidentiranih vsaj 200 ur letenja kot Sportni pilot,
kar je med drugim pomenilo za kandidata tudi velik
financni zalogaj.

Zato je bilo do teh ur treba ubrati bliZnjico, ki
jo je pomenil izpit iz jadralnega pilotiranja. Kot ja-
dralni pilot bi lahko Lojze vlekel jadralna letala pod
nebo in tako na cenejsi nacin polnil potrebno kvoto
dragih ur za Sportno pilotiranje. Prijavil se je na te-
¢aj, licenca motornega pilota, ki jo je Ze imel, pa je
postopek mocno poenostavila. Solal se je na jadral-
nem letalu blanik in z izpitom pogojene ure opravil
na letalu domace konstrukcije libis.
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Morava L-200.

Jadranje z letalom, obitajno se je proti veeru
dogajalo nad Ljubljano, ko je bilo zaradi pregrete-
ga ozracja nad mestom dovolj termike, je pomenilo
zares svojevrsten uZitek. Lojze je v jadranju dosegel
normo celo za srebrni znak, za katerega je bilo treba
neprekinjeno jadrati pet ur, preleteti razdaljo 50 ki-
lometrov in se nad viSino odpetja od vlecnega letala
dvigniti Se 500 metrov, kar je pilot moral dokazati s
kabinskim tahografom, ki je beleZil visino. Za tem je
pricel z vleko jadralnih letal, in ker so med sezono
na letalis¢u v Polju imeli $olo jadralnega letenja, je
za izpit potrebne ure lahko nabiral zelo pospeseno.
Hitro je izpolnil zahtevani pogoj o potrebnem Stevi-
lu ur $portnega letenja in leta 1974 Ze opravil izpit
za poklicnega pilota.

Medtem je ljubljanski klub kupil moderno $por-
tno letalo cessna C-172, ki je bilo stacionirano na
brniskem letaliS¢u. Uporabljali so ga v glavnem za
turistine polete, Solanje za IFR pa takrat na eno-
motornem letalu ni bilo dovoljeno. Z dovoljenjem
poklicnega pilota je zato Lojze v pogojih za letenje
z vidljivostjo (VMC - visual meteo conditions) lah-
ko prevazal tudi potnike, ki so polet placali. Klub
paje v prvi vrsti potreboval pilote za prostovoljno
pilotiranje dvomotornika morava L-200, zato je
Lojze Se istega leta pricel s Solanjem za letenje po
inStrumentih (IFR). Za izpit je bilo treba opraviti
40 ur letenja na dvomotornem letalu, polovico od
tega lahko v simulatorju, ki sicer ni bil posnetek ka-
kega tipa letala, a je premogel vse inStrumente za
izvajanje postopkov IFR. Simulator, imenovali so ga
"link trainer", je Adria dobila skupaj z letali DC- 6,
ki jih je kupila od nizozemske letalske druzbe KLM.
Kandidati so najprej opravili teoreticni del izpita iz
predpisov in zakonodaje, radionavigacije, meteoro-

Jadralno letalo blanik.

logije, letalske frazeologije in anglescine, naslednji
dan pa Se prakticni del, ki so ga vsi, brez izjeme, mo-
rali opravljati na letalu morava. Na desnem sedezu
je sedel ucitelj, ki je upravljal z radijsko zvezo, ¢lan
izpitne komisije pa je sedel zadaj in opazoval inStru-
mente. Ker oblakov za dejanske pogoje IFR ni bilo,
je komisija zakrila pilotov del vetrobrana, da je bil
ta res odvisen le od instrumentov, in ga odkril Sele,
ko so se spustili do minimalne viSine za pristanek.
NajteZje pa je bilo opravljanje prileta in pristajanje
7 enim samim motorjem, saj je moral ucitelj na zah-
tevo komisije drugega ugasniti, vendar se je k sreci
vse dobro koncalo.

Letenje na moravi ni bilo enostavno in je resni¢-
no zahtevalo kompletnega pilota. Letalo ni imelo
avtomatskega pilota, zato je bilo treba stalno paziti
na viSinomer in Ziro kompas, ga vsakih deset mi-
nut primerjati z navadnim kompasom in ustrezno
popravljati, ker ni imel korekturnega signala ("sla-
ved gyro"). Manever je bilo treba izvesti pri povsem
poravnanem letalu, ko je magnetni kompas miroval
in ga je bilo moZno odcitati. Kabina letala ni bila
pod pritiskom, zato je bilo moc leteti le na viSinah
med osem in trinajst tiso¢ cevljev (2.640 do 4.290
metrov), kar v lepem vremenu ni bilo tezko. Zap-
letlo se je pri letenju v oblacnosti, Se posebej ce so
bili v njej skriti nevihtni oblaki. Ker letalo ni imelo
meteoroloskega radarja, se oblakom ni dalo izogni-
ti, zato je obc¢asno priletelo naravnost v nevihtno
jedro, kar je bil za pilota pravi pekel. Kljub motorni
moci, zmanjsani na minimum, ni ve¢ mogel drzati
viSine, in ko je letalo priletelo v navzdolnik, je Se
vedno padalo, maksimalni moci in minimalnemu
propelerskemu koraku navkljub. Letalo je zaradi
turbulence poSteno premetavalo in pilotiranje je
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bilo res pravo garanje, za namecek pa se je na krilih
in propelerjih zacel nabirati led. Topli zrak iz letala
je bilo treba usmeriti v krila in na propelerje brizga-
ti alkohol. Odpadni led je udarjal ob kabino, da je
pokalo, kot bi letalo obstreljevali, vse skupaj pa je
navadno trajalo od deset do petnajst minut. Temu
peklu se je bilo mogoce izogniti le s pomocjo kon-
trole letenja, ki je pilotu pomagala z usmerjanjem
mimo jedra nevihtega oblaka. Kontrolor je namrec
na radarju lahko videl nevihtne oblake, ki v tistem
Casu na sekundarnem radarskem sistemu Se niso
bili brisani, kot so danes.

Vsi piloti, ki so se v ljubljanskem aeroklubu izSo-
lali za letenje na moravi, so medtem odsli k Adrii,
klubu sta poleg Matije Skrleca, ki je pilotiral letalo
z vgrajeno kamero in je bil tam redno zaposlen, os-
tala zvesta le Lojze in Ivan Kralj. Vecinoma je letel
Ivan, Lojze pa le takrat, ko je utegnil, saj je bil tedaj
Se zaposlen v Iskri, a se mu je kljub temu z moravo
nabralo priblizno 400 ur letenja. Letalo je spoznal
do podrobnosti, in ¢eprav je imelo mnoge pomanj-
kljivosti, je Slo za zelo zanesljivo letalo z dvema
motorjema walter moci 210 KM, ki sta omogocala
potovalno hitrost okrog 300 km/h in dolet 1.600
kilometrov brez vmesnega polnjenja. Edina nevSec-
nost se je Lojzetu pripetila na poletu v Zadar, ko se
je po predaji tovora Zelel nemudoma vrniti domov.
Levi motor morave kljub ve¢ poskusom ni hotel
vigati, zemeljski agregat (ground power) zaradi po-
zne ure ni bil vec dosegljiv in tudi kontrola je grozila
z zaprtjem letaliSca. V Casovni stiski ga je presinilo,
da morda ne deluje vibrator, ki pri startanju motor-
ja oddaja dovolj mocno zagonsko iskro, in nato je
po preverjanju res opazil, da je ena od Zic na stikalu
odstopila. Ko jo je za silo pritrdil nazaj, se je motor
takoj odzval in je zato lahko odletel, tik preden so
letalisce zaprli. Za namecek se je na letalu nad Ma-
lim LoSinjem naredil Se ledeni oklep, ker pa je bilo
letalo prazno in zato ne pretezko, je povratek minil
brez zapletov.

Zavedno pamuje v spominu ostala dogodivscina
s poleta v Stuttgart, kamor bi moral nekega novem-
brskega popoldneva z moravo prepeljati pakete s

Cessna C-172.

pomembnimi dokumenti. Ze v Ljubljani je meteoro-
log zaradi oblakov tople fronte, lezece nad Avstrijo,
napovedal teZave z ledom na letalu. Ker pa letalo,
otovorjeno s Skatlami dokumentov ni bilo pretez-
ko, je Lojze predvideval, da tudi nekaj dodatnega
ledu na krovu ne bo povzrocalo tezav. Po vzletu je
KamniSke Alpe $e preckal z vidljivostjo, malo pred
Celovcem pa je Ze bil v oblakih in je hitro opazil, da
se na krilih nabira led. Vkljucil je gretje kril s crpal-
ko za brizganje alkohola na propelerja, in ker je ves
vroc zrak za gretje kabine tekel v krila, je izdihana
vlaga pricela zmrzovati na vetrobranu. Tudi ledu je
bilo kljub gretju na letalu vedno vec. Skozi stransko
okno je bilo na sprednjih delih neogrevanih repnih
povrsin mogoce opaziti Ze dvocentimetrske ledene
obloge in letalo je postalo tako tezko, da kljub ma-
ksimalni moci motorjev in minimalnemu propeler-
skemu koraku pilot ni ve¢ mogel drzati viine. Pri le
tiso¢ cevljih nad varno viS§ino mu ni preostalo dru-
gega kot obrniti nazaj proti Ljubljani. Za vzdrZeva-
nje $e varne hitrosti se je moralo letalo konstantno
rahlo spuscati, in ko je skozi luknje v oblakih zag-
ledal Iuci Celovca, si je koncno lahko oddahnil, da
bo vsaj KamniSke Alpe lahko preletel z vidljivostjo.
Nad lokatorjem Dolsko je z vetrobrana spraskal led
in se pricel spuscati proti letaliscu. Po pristanku, ko
je mehkih nog zlezel z letala in videl, koliko ledu je
nosilo, je Sele lahko ugotovil, kak$no neverjetno
sreco je imel. A je bil podvig za njegovo pilotsko pri-
hodnost vendarle neprecenljiva izkusnja.

Ko je nastopil novo sluzbo pilota, je imel Lojze
na vseh letalih skupaj Ze kar 700 ur letenja, in kar
je Se pomembnejse, zadosti izkuSenj za letenje po
IFR. Kljub temu so ga obc¢asno Se vedno navdajali
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pomisleki o pravilnosti njegove poklicne odlocitve.
Ko pa se je povsem predal delu v letalskem poklicu,
se je pomislekov hitro znebil in spoznal, da je letal-
sko okolje nemogoce razumeti brez znanja termodi-
namike. V roke je ponovno vzel fakultetni ucbenik
Termodinamika in parne turbine, kmalu za tem pa
$e Hidrodinamika in vodne turbine, saj je na letalu
veliko naprav, ki delujejo s pomocjo hidravlike. Ker
v sodobnih letalih vse naprave aktivira elektrika, bi
bili zapleteni sistemi brez ustreznega znanja tezko
razumljivi. Vse obicajne in neobiajne situacije je
mogoce predvideti v 99 odstotkih, vendar manjka-
joci procent vedno zahteva nestandardne odlocitve,
za katere je potrebno nekoliko ve¢ znanja. Kljub
temu je za pilotovo samozavest koristno, da tudi pri
mehanic¢nem drilu (ne)predvidljivih situacij tocno
ve, kaj se ob njegovih reakcijah z letalom dogaja.
Pilotiranje je vedno predolocena enacba, zaradi
mnogih okoliscin tudi z ve¢ neznankami, predvsem
vremenskimi, zato pilotskega znanja ne more biti
nikoli prevec. Pri rednem treningu v simulatorju je
neko¢ ameriski letalski veteran in intrukor Lojzetu
dejal: "Ce pilot ugotovi, da se nima ve¢ ¢esa nauciti,
mora v lastnem interesu in interesu bodocih potni-
kov takoj opustiti ta poklic." In imel je Se kako prav!

Obdobje letenja

Tako se je Lojze zaposlil pri slovenski vladi, ven-
dar kot priSlek in zadnji v pilotski vrsti ni mogel
upati, da bo Ze kar takoj letel na reaktivcu learjet.
Mesto pilota ga je cakalo na cessni C-421, ki pa je
bila z letenjem dveh pilotov v posadki zanj vseeno
nekaj povsem novega, Ze zaradi dostopa v pilotsko
kabino, mogocega le skozi potnisko kabino s petimi
sedeZi. Letalo je imelo dva motorja z mocjo 375 KM
in turbinskim polnilnikom (turbocharger), letelo
je s hitrostjo 330 km/h ob doletu 1.700 kilometrov
brez vmesnega polnjenja z gorivom. Kabina je bila
pod pritiskom, zato je obicajno letelo na viSini med
18 in 21 tiso¢ evljev (med 5.940 in 6.930 metri).
Poleg takrat standardne opreme je imelo Se DME

Cessna C-421.

(merilnik razdalje do navigacijskega oddajnika),
transponder (radarski odzivnik) in tudi meteorolo-
Ski radar kot njen najvazne;jsi del. Vgrajen je bil tudi
preprost avtomatski pilot za vzdrZevanje visine, le
smer je bilo treba nastavljati rocno.

Po predhodno opravljenih izpitih za letenje na
tipu (type rating) in letenje v posadki (multi crew),
je Lojze na cessni pricel leteti kot pripravnik za ko-
pilota. Z njim je najprej letel Ivan Kocjancic, vodja
pilotov in inStruktor za ta tip letala, po opravljenih
izpitih pa Vinko Jakeli¢ iz Splita. Vlada je cessno v
glavnem oddajala narocnikom, medtem ko so njeni
clani in ostali politiki vedno potovali z reaktivcem
learjet. Obicajno so leteli v Beograd, zato se ga je na
letaliscu Surcin prijelo ime "lokalac". Cessno pa je
najve¢ uporabljala Iskra, ki je z njo letela po celotni
Evropi in veckrat tudi v druge republike takratne
Jugoslavije, najpogosteje v Skopje in Pristino. Piloti,
ki so leteli na "lokalcu", so se zato zaceli pritoZevati
in poskusali doseci, da bi kdaj politiki leteli v Beog-
rad s cessno in oni z reaktivcem po Evropi, vendar
zaman. Zakaj bi se visoka politika mucila v cessni s
propelerji, ko pa so vse republike razen Bosne pre-
mogle reaktivce. Zvezna vlada Se celo dva!

Kako so takrat kupovali letala nasi oblastniki, je
v svoji knjigi spominov Alex in Wonderland (Aleks
v ¢udezni deZeli) lepo opisal Sandor Alex Kvassay,
prodajni predstavnik proizvajalca letal Gates Lear-
jet Corporation. Ko je v Beogradu predstavljal novo
letalo learjet, so na predstavitev poklicali tudi takra-
tnega predsednika zvezne vlade Demala Bijedica, ki
ga je zanimalo samo to, ali je letalo vecje in hitrejSe
od cessne 501 citation [, ki jo je imela hrvaska vla-
da. Po pritrdilnem odgovoru je izjavil le: "Dobro,
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uzet éemo dva!" (Ce je tako, bomo kupili kar dve!)
in posel je bil sklenjen, zgledu pa so takoj sledili Se
Slovenci in Makedonci. Priznati je treba, da je bil
reaktivec learjet takrat res prestiZno zracno plovi-
lo s hitrostjo, skoraj enako lovskemu letalu. Ker pa
je imel Se navadne reakcijske motorje, je bil tudi
vzletni hrup enak kot pri lovskem letalu. Z gorivom
je bilo vse prej kot varcno, Ameriani so ga imeno-
vali kar "fuel burner" ali kurilec goriva, zato je bil
kot nalas¢ za jugoslovansko federacijo, kjer ljudstvo
o stroskih ljubljenih voditeljev ni smelo vedeti nic,
kaj Sele o njih vpraSati.

Ko je Lojze pricel leteti na cessni, je letalo pravkar
prislo s servisa, na katerem so generalno obnovili
oba motorja, zato je imelo zagotovljenih nadaljnjih
1.200 ur delovanja brez vecjih posegov. Cessna je
bila zelo zanesljivo in uporabno letalo, tezave z njo
so bile redke. Njena pomanjkljivost je bil predvsem
kratek dolet in premajhno $tevilo sedezev. Ce bi v
popolnosti spoStovali predpise o najvecji vzletni
teZi, bi ob polnih rezervoarjih goriva smeli imeti
na krovu le dva potnika. Zato so v Iskri, najvecjem
narocniku cessninih transportnih uslug, priceli raz-
miSljati o ve¢jem in hitrejSem letalu.

JoZe Hujs je bil takrat generalni direktor Iskre in
letalstvo ni bilo zanj nobena $panska vas. Za potre-
be firme se je odlocil kupiti lastno turbopropelersko
letalo, saj bi z reaktivnim preve¢ vznemiril oblasti.
Kot nalasc je Cessna prav tedaj ponudila trZiScu nov
model turbopropelerskega letala C-441 conquest II,
ki je imelo od vseh primerljivih tovrstnih letal naj-
boljSe lastnosti. Z dvema mocnima turbinskima mo-
torjema garrett s 650 KM je lahko letelo s hitrostjo
550 km/h in tudi dolet je bil s skoraj 4.000 kilometri
nadvse zadovoljiv. Povrhu vsega pa je premoglo
osem potniskih sedezev, ki so bili lahko vsi zasedeni
tudi ob polnih rezervoarjih goriva. Odlocitev tako
sploh ni bila tezka, v izogib takrat veljavnim nerazu-
mljivim birokratskim predpisom je bilo treba najti
le pravi nacin za nakup.

Po takrat veljavnem ZZD bi morala namre¢ upra-
va SOZD-a Iskra za nakup letala pridobiti soglasja
vseh svojih 92 TOZD-ov, na katere je bila razdelje-

Cockpitv cessni-421.

na nekdaj enotna Iskra. Odlocili so se, da bo letalo
kupil TOZD Iskrainvest, ki je predstavljal nekakSen
servis za celotno Iskro, skrbel za vozni park, obrate
prehrane in vzdrZevanje stolpnice na ljubljanskem
Kongresnem trgu. Zal v Iskrainvestu o letalstvu ni
imel nihce niti najmanjSega pojma, kar je bilo kas-
neje vzrok mnogim, najveckrat povsem nepotreb-
nim tezavam. S slovensko vlado se jim je vendarle
uspelo dogovoriti, da bo letalo imelo domicil v
vladnem hangarju na brniskem letaliS¢u in obenem
koristilo njihovo sluzbo vzdrievanja za osnovne
preglede, za letenje na novem letalu pa naj bi izSo-
lali tudi tri vladne pilote.

Priprave za nakup so se lahko pricele. Zunanje-
trgovinska organizacija se je povezala s Cessninim
evropskim predstavniStvom v Bruslju, ki je oblju-
bilo predstavitev izbranega letala v Ljubljani. Na
testnem letu se je to zares izkazalo in vec kot upravi-
¢ilo napis "propjet" (propelersko turboventilacijski)
na svojih motorjih. Na Lojzetov predlog so standar-
dni opremi za komercialno letenje dodali Se navi-
gacijski sistem velikega dosega Omega, ki se je Sele
pricel uveljavljati in se je pri kasnejsih poletih v Ru-
siji, Iraku in Afriki izkazal kot zelo koristen. Obljuba
proizvajalca pri podpisu pogodbe za nakup letala je
bila dobava letala v obdobju Sestih mesecev, kar je
pomenilo, da naj bi ga dobili v aprilu leta 1980, e
mesec dni prej pa naj bi se pricelo v ceno vkljuce-
no Solanje dveh pilotov. Direktorju Hujsu je uspelo
s pogajanji vkljuciti v Solanje Se tretjega pilota in
pogodbo so podpisali v obojestransko zadovoljstvo.

Morali so se tudi dogovoriti, kateri piloti se bodo

288



Zelezne niti 14

Prelet Zivljenja, 2. del

Solali za letenje na novem letalu. Poleg Lojzeta so
dolocili Ivana Kocjancica in Karla Korparja, ki pa
si je v zadnjem hipu premislil, in nadomestil ga je
Janez Stariha, pilot letala morava za snemanje foto-
grametrije. Kljub nesreci pri dodatnih tovarniskih
preizkusanjih narocenega tipa cessne je tako Iskra v
drugi polovici aprila prejela obvestilo proizvajalca,
naj njeni piloti pridejo na Solanje in prevzem letala
C-441 conquest II s serijsko Stevilko 150.

Trojica pilotov je z velikimi pricakovanji odpo-
tovala v Wichito v ameriski zvezni drZzavi Kansas,
kjer stoji tovarna Cessna. Letalo naj bi bilo koncno
pripravljeno za prevzem in kasnejsi povratek, ki
je zaradi spleta okolis¢in tudi dejansko zakasnil.
Cessna se je namre¢ nenadoma odlocila celoten
program Solanja predati za to specializirani firmi
FlightSafety International, ki naj bi izobrazevanje
pricela z enotedenskim zamikom, poleg tega pa tudi
letalo Se ni bilo pripravljeno na prevzem in bi mora-
li nanj ¢akati v vsakem primeru. Da ne bi izgubljali
Casa z brezkoristnim cakanjem, so trojico oboroZili
s knjigami in jim predlagali, naj z u¢enjem pricnejo
sami, kar se je izkazalo za zelo pametno potezo, kajti
snovi in novosti je bilo zares veliko.

Dneve ¢akanja v Cessni so pilotom sklenili po-
pestriti z ogledom tovarne enomotornih in nato Se
dvomotornih letal, kar so fantje seveda z veseljem
sprejeli, saj cesa podobnega od znotraj ni videl e
nobeden od njih. V velikih halah za proizvodnjo
enomotornih letal jih je spremljal zvok pnevmatic-
nih kladiv za kovicenje in kovanje, sliSali so udarce
stiskalnic za izsekavanje profilov in vlecenje okro-
vov. Videli so ve¢ tekocih trakov, po enega za vsak
tip letala, kjer so na zacetku vsakega postavili ko-
bilico letala in jo gradili z mnoZico sestavnih delov,
prihajajocih s stranskih servisnih trakov. Z vsakega
glavnega traku, ki so se vsi zakljucevali z zunanjo
ploscadjo, je letalo Se nepobarvano vzletelo na svoj
prvi polet. Na dan so tako izdelali priblizno 40 letal,
med seboj razlicnih po dolZini in mo¢i motorjev, v
zadnjem casu pa jim je prodaja upadla, ker nakup
enomotornega letala za zvezno davcno upravo ne
Steje vec kot odbitna postavka. Ogled je zaradi ob-

sega proizvodnje zahteval temu primerno Stevilo
prehojenih kilometrov, zato trojici pilotov spanje,
Casovni razliki navkljub, ni predstavljalo prav ni-
kakrsnega problema.

Naslednji dan sta jih pred hotelom cakala tovar-
niSka avtomobila za ogled Se obseznejSe in zanimi-
vejSe proizvodnje dvomotornih letal. Na trakovih so
videli Ze znane tipe letal z enkratno priloZnostjo za
pogled v njihovo drobovije. Posamezni detajli so jih
pritegnili in zadrzali tako zelo, da so jih morali spre-
mljevalci k nadaljevanju kar priganjati. V lakirnici
so opazili tezko pric¢akovano belo lakirano letalo s
serijsko Stevilko 150, manjkali so mu le Se okrasni
bocni pasovi v modri barvi Iskre. Tudi njegova not-
ranjost s kompletno pilotsko kabino je bila Ze po-
polnoma dodelana, zato bi ga trojica najraje kar od-
peljala. Ob omembi te mozZnosti so se spremljevalci
samo nasmehnili, ¢es, to bomo videli Sele potem, ko
bo letalo zaradi odprave morebitnih napak poletelo
s testno posadko. Dneve ¢akanja so zato piloti raje
prebili v knjigah, izkazalo pa se je, da so imeli spre-
mljevalci pri ogledu proizvodnje glede prevzemne-
garoka kar prav.

V ponedeljek zjutraj je v ucilnico priSel direktor
Sole in jih seznanil z nacinom izobraZevanja. Se prej
je vsem trem protokolarno izrazil soZalje ob Titovi
smrti pred nekaj dnevi in Solanje se je kon¢no zace-
lo. Predavanja, pricela so se z motorji, so bila z vsemi
novostmi res odlicno pripravljena, stalno spremlja-

Lojzetov pilotski kolega Ivan Kocjancic.
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naz diapozitivi in filmi za animacijo tako njihovega
delovanja kot tudi delovanja ostalih sistemov na
letalu. Ob dvanajstih so imeli uro odmora za kosilo,
po kosilu pa je sledilo nadaljevanje do $tirih popol-
dne. TakSen urnik se je dnevno ponavljal, detajlno
so obdelali vse sisteme na letalu in tudi njegove last-
nosti z obnaSanjem med letenjem. V hotelu so ucno
snov preteklega dne $e skupaj ponavljali in teden je
minil, kot bi mignil. Cakal jih je le Se izpit v obliki
testov, ki so jih v navzocnosti inSpektorja ameriske
zvezne letalske uprave FAA (Federal Administration
Aviation) morali pravilno izpolniti v najmanj 85 od-
stotkih. Teste so vsi trije uspe$no opravili.

Naslednji teden jih je ¢akal Se simulator, ki so ga
pripeljali in povsem novega zacasno namestili v
enem od hangarjev. Bili so prva generacija za opra-
vljanje osnovnega Solanja letenja v simulatorju, saj
so doslej morali vsi piloti tak$no Solanje opravljati
na letalih za prevzem. Vsak kandidat je moral opra-
viti 14 ur kot leteci pilot in 14 ur kot kopilot, zato so
jih razdelili v pare. Lojze je letel v paru z Janezom.

V ponedeljek zjutraj so se ob napovedani uri do-
bili pred hangarjem s simulatorjem, sestavljenim iz
hidravli¢nih ¢rpalk zunaj hangarja, in v notranjosti
postavljenih omar racunalnikov z namesceni pro-
grami za delovanje simulatorja. Sredi prostora je na
hidravlicnih nogah stala letalska kabina z velikimi
monitorji za predvajanje prostorske slike namesto
vetrobrana. Po opravljenih pripravah plana letenja
na osnovi instruktorjevih navigacijskih kart sta se
vzpela v kabino, kjer je svetlo le v inStruktorjevem
prostoru. Zasedla sta vsak svoj prostor in po previ-
dnem otipavanju krmil ugotovila, da se simulator
resnicno obnasa kot pravo letalo. Pred njima se je
prikazala letaliSka ploS¢ad s parkiranim letalom in
voznimi potmi proti vzletni stezi.

Nista se Se dobro privadila, ko je bilo spoznava-
nja konec, priceti je bilo treba zares. Seveda ni Slo
brez tezav, pri prvi simulaciji poleta so se priZigali
razlicni javljalci napak, zato je bilo treba vsakokrat
ustrezno ukrepati in pri tem seveda ne pozabiti na
pilotiranje. Na opozorilni ploici so le redko svetile
zelene luci kot prikaz normalnega delovanja siste-

Med 3olskim odmorom.

mov, veckrat so se prizigale rumene, najbolj pa so
jima dvigale pritisk rdece, ki so zahtevale takojSnje
ukrepanje brez brskanja po preverjalni listi. TakSne
reakcije je namrec treba znati na pamet, gre za tako
imenovane "memory items".

Po odmoru sta z Janezom sedeZe zamenjala in po-
novno se je vse pricelo dogajati kot v pravem letalu.
Slisati je bilo motorje, prasketanje deZja med lete-
njem v slabem vremenu in celo bliskanje z gromom.
Krmila so se odzivala povsem enako kot pri pravem
letalu, le tik pred dotikom tal je bilo vse skupaj tezje
obvladati, ker simulator za pristajanje ni bil prirejen.
InStruktor ju je brZ seznanil, da se bodo pristajanja
ucili na pravem letalu, zato so vse vaje pri vracanju
na letalisce opravili le z dotikom steze in takojSnjim
ponovnim dvigom pod nebo (touch and go).

Med urjenjem so letalo Stevilka 150 Ze povsem
prelakirali, ga opremili z registracijsko oznako YU-
-BMG, Iskrinim logotipom na trupu in jugoslovan-
sko zastavo na smernem stabilizatorju. Koncno se je
med ¢akajocimi na testni let pojavilo tudi njihovo le-
talo, a je po povratku na tovarnisko ploS¢ad iz njega
testna posadka izstopila z dolgim seznamom napak,
ki jih je bilo $e treba odpraviti. Nekoliko razocara-
ni so se trije piloti vrnili k popoldanskim vajam in
po koncanem programu vaj v simulatorju opravili
teste s pooblascenim in$pektorjem FAA. Izrocili so
jim diplomo Sole, dovoljenje za letenje na tipu (type
rating) paso lahko dobili Sele po opravljenem preiz-
kusu letenja na pravem letalu.

Tretji teden bivanja v Wichiti se je blizal koncu.
Janez, ki je bil kot pilot Se redno zaposlen pri Geo-
detskem zavodu, je za Solanje koristil svoj letni do-
pust in bi se moral vrniti domov. Po neprepricljivih
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zagotovilih predstavnikov Cessne naj bi bilo letalo
nared ni¢ prej kot v tednu dni, zato se je Janez s tez-
kim srcem odlocil odpotovati domov.

Med cakanjem na letalo se je zaradi treninga v
ustreznem simulatorju oglasil e predstavnik pro-
izvajalca navigacijskega sistema Omega. Ko sta op-
ravila tudi tega, jima dejansko ni preostalo drugega
kot cakanje. Ker so bili Ze pred zacetkom Solanja
dogovorjeni, da bodo z novim letalom, ki Ze ima
vgrajen sistem Omega, iz Wichite na domaci Brnik
poleteli sami, sta se Lojze in Ivan na ta podvig zacela
pocasi pripravljati.

Podjetje za izposojo opreme, delujoce na letaliScu
v Wichiti, je pilotoma ponujalo vse potrebno za po-
let preko Atlantika. Med opcijami je bilo moc izbrati
celo servis "ferry pilot", s katerim lahko ponudnik
usluge za visoko ceno prepelje novo letalo na Zeleno
lokacijo Sirom zemeljske oble. Zanj se seveda nista
odlocila, sposodila sta si le resilne jopice, napihljiv
foln in plavajoci oddajnik za klic v sili ter za vse
skupaj placala nekak$no najemnino v visini tristo
dolarjev. Brez dodatnega placila so jima nazadnje
ponudili Se racunalnisko izdelan plan celotnega
poleta, ki sta ga sprejela odprtih rok, in ker sta ime-
la ¢asa na pretek, sta se v hotelu nemudoma lotila

Z indtruktorjem v simulatorju za cessno-441.

njegove obdelave. Do povratka sta vse etape plana
poznala Ze skoraj na pamet.

Vsako jutro sta se tudi odpravila v tovarno na
ogled dogajanja okoli letala. Se vedno se je testna
posadka vracala s poletov s polno malho pripomb
in ob njunem negodovanju so ju brz potolazili, da
je posadka pred njima na svoje letalo s serijsko Ste-
vilko 38 ¢akala kar tri mesece. Ker je njuno nosilo
Stevilko 150, je bilo upanje na vmesno izboljSanje
kakovosti nekoliko bolj utemeljeno in krajsi cakalni
¢as toliko bolj pricakovan.

Zares ju je nato prvo Cetrtkovo popoldne vodja
prevzemnega centra le obvestil, da je letalo nared.
Nemudoma sta poiskala instruktorja in se z njim
dogovorila za prelet Solskega kroga in nocno lete-
nje na manj prometnem letaliS¢u Hutchinson, kjer
ni bilo pricakovati teZav s cakanjem zaradi rednega
prometa. Polna pri¢akovanj sta se z instruktorjem
dvignila pod nebo, doslej vajena letal z batnimi
motorji pa se kar nista mogla nacuditi moci mo-
torjev, ki so na zacetku poletanja letalo naravnost
divje potegnili in ga neverjetno strmo dvignili pod
nebo. Presenetilo ju je nadvse preprosto ravnanje z
obema motorjema, ki sta ju krmilila njuna racunal-
nika. Nekajkrat so vzleteli in pristali, izkljucili tudi
racunalniski nadzor in temeljito obnovili znanje iz
simulatorja ter hitro obvladali vse elemente Solske-
ga kroga. Ura je bila Ze enajst zvecer, ko so se vrnili
nazaj v Wichito in se dogovorili, da bodo naslednje-
ga dne priceli z delom takoj zjutraj in ga na ta nacin
zaradi veCernega povratka domov na Brnik tudi
pravocasno koncali.

Vendar so se stvari nekoliko zapletle. Po jutra-
njem predpisanem pregledu letala (go around) je
po normalnem Startu eden od obeh motorjev "po-
begnil" v neobvladljivo Stevilo vrtljajev, inZenir pa
je ugotovil napako, ki se je po navedbi testnega pilo-
ta pri hladnem motorju, zamenjanemu racunalniku
navkljub, pojavila Ze dvakrat. Zaradi nje bi lahko Slo
marsikaj hudo narobe, zato jo je bilo treba nemudo-
ma odpraviti. Ponovnemu popravilu v tovarniskem
remontu, ki je ekipi vzelo kar nekaj casa, je sledil
polet s testno posadko, njen povratek pa sta Lojze
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in Ivan na trnih komaj docakala. Vendar se jima
je odvalil kamen od srca takoj, ko sta pri odprtih
vratih letala zagledala nasmejane obraze inZenirja,
mehanikov in pilota poleg njih z visoko dvignjenim
palcem. Po opravljenih predpisanih vajah v zraku
nad Wichito, postopkih v nuji in obveznih pristan-
kih jima je v nadaljevanju inSpektor FAA podpisal
Se dovoljenji za letenje na tipu (type rating), Cistilna
ekipa pa je prevzela letalo in se zavezala, da ga bo
do jutra pripravila. Tako Zeleni povratek domov se
je, z nekaj nepredvidene zamude, vendar nepreklic-
no in povsem priblizal.

Prtljago sta imela Ze pripravljeno, znosila sta jo
le Se do avtomobila in poravnala hotelske racune.
Odpeljala sta se na letalice, kjer sta oddala plan le-
tenja in od meteorologa prevzela vremenske podat-
ke. Na tovarniski ploscadi, povsem na drugi strani
letaliSca, ju je Ze cakalo letalo, pripravljeno na polet
preko Atlantika. Vanj sta znosila prtljago, in da bi
bilo med poletom vse pri roki, sta jo zloZila kar v
potnisko kabino. Letalski prtljazniki so namre¢ do-
stopni le z zunanje strani. Med ¢akanjem na vzlet
za prvo, 3.300 kilometrov dolgo kopensko etapo
do Bangorja v Mainu, kjer bosta oddala carinske
dokumente za letalo in opravila mejne postopke za
izstop iz ZDA, oziroma vstop v Kanado, sta lahko v
miru pregledala odletno proceduro in se pripravila
na zahteven polet naprej, ez luZo.

Po opravljenem klicu na letalisko kontrolo sta ta-
koj dobila dovoljenje za vzig motorjev in voznjo do
steze, medtem pa tudi Se za vzlet in za polet. Dogo-
vorila sta se, da bo leteci pilot v prvi etapi Ivan, Loj-
ze pa je prevzel mikrofon in navigacijo s sistemom
Omega, ki ga je zaradi hitrosti dogodkov komaj
utegnil programirati. Trenutek za tem sta bila Ze v
zraku in lahko sta le Se pomahala Wichiti v slovo.
Vkljucila sta se v koridor in se podrocni kontroli
javila z oznako letala YU-BMG (yankee-uniform-bra-
vo-mike-golf), a jo je kontrolor skrajsal v "yugoslav
ferry", kar je ostala identifikacija za vse kontrole na
nadaljnji poti. Ivan se je do viSine 29 tiso¢ cevljev
za vajo raje dvigal brez vkljucenega avtomatskega
pilota, nad oblaki po 20 minutah poravnal letalo v

horizontalni let, vkljucil avtomat in olajSano ugoto-
vil, da vse deluje normalno. Sistem Omega je prika-
zoval le motec Celni veter s hitrostjo 74 kilometrov
na uro, kar je pomenilo, da bosta nekoliko kasneje
na cilju, kakSne druge bojazni pa zaradi zadostne
zaloge goriva ni bilo. Pred Clevelandom so se pri-
Celi pojavljati navpicno razviti oblaki, znanilci ne-
vihtnega podrocja, in pokazala se je priloZnost za
preizkusnjo vremenskega radarja. V ranem jutru
zemlja $e ni bila dovolj ogreta, da bi toplota pogna-
la oblake v viSave, zato sta nevihto kljub drugacni
napovedi vremenarjev lahko preletela brez tezav,
pa tudi celni veter se je medtem unesel. Dobila sta
zvezo z Bostonom in zadnje vremenske podatke za
Bangor, ki so napovedovali lepo vreme z nekaj boc-
nega vetra ob pristanku. Po nekaj manj kot Sestih
urah sta bila ponovno na tleh, in ker leZi Bangor
visoko na severu, sta se morala vremenu primer-
no obleci v plasce, na katere sta v Wichiti Ze skoraj
pozabila. Tanke sta do vrha napolnila z gorivom,
ki sta ga lahko placala Se s Shellovo kreditno kar-
tico, Ze po naslednji etapi v 750 kilometrov odda-
lienem Goose Bayu na Labradorju pa bo za takSne
vrste uslugo treba pokazati gotovino. Za namecek
so meteorologi tam napovedali tudi slabo vreme z
vidljivostjo 700 metrov in bazo oblakov priblizno
300 cevljev nad zemljo. Ker pa so bili vsi parametri
Se vedno nad dovoljenim minimumom, sta se hit-
ro vkreala na letalo, zamenjala sedeZe in Ze cez 12
minut dosegla kanadski zracni prostor. Kontrolotji
s0 ju ponovno opozorili na slabo vreme na cilju, ki
pa se ni slabsalo, in ko sta pol ure pred pristankom
dobila zvezo z letaliScem Goose Bay, je bilo stanje
nespremenjeno. Pri spuscanju se je na sprednjih
robovih kril sicer nabralo nekaj steklastega ledu, a
gani bilo niti toliko, da bi bilo za odpravo tezave tre-
ba vkljuciti napravo za razledenitev. Brez teZav sta
pristala na letaliScu, katerega nastanek med drugo
svetovno vojno opisuje Ernest Gann v svoji knjigi
Usoda je lovec. Od tukaj so Americani priceli s poleti
v Evropo, kamor so vozili vojasko pomoc, nazaj pa
ranjene vojake. Nedolgo tega je bilo letaliS¢e Goose
Bay-Happy Valley vojaska baza, Sele pred kratkim so
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gaodprli tudi za civilni promet, 2 ga NATO zaradi ne-
naseljenosti obmocja Se vedno uporablja za vadbo
nizkih preletov svojih lovcev. O prisotnosti vojske
pricajo tudi velika transportna letala hercules, ki na
letaliscu vzletajo in pristajajo v res velikem Stevilu.
Zaradi nameravanega poleta do Islandije sta
morala pilota pohiteti, saj sta Zelela biti ¢im prej po-
novno v zraku. Ivan je oddal plan letenja in obiskal
vremenarje, Lojzetova skrb je bilo gorivo. Vendar ju
je presenetilo nekaj, kar sta najmanj pricakovala -
meteorologi so napovedovali Celni veter, ki obicaj-
no sicer piha z ameriSke celine proti Evropi, a se je
na njuno smolo nad severno Kanado pojavil ciklon,
zaradi katerega je veter pihal v nasprotno smer zja-
kostjo 130 kilometrov na uro! Izracun je pokazal, da
bi naIslandijo pri takem vetru priletela zle enourno
rezervo goriva, kar bi bilo v primeru slabega vreme-
na odlocno premalo, ¢e tam ne bi mogla pristati in
bi se morala vracati na edino moZno alternativno
letalisce Kangerlussuaq na zacetku grenlandskega
fjorda S ndrestr m. Sklenila sta pocakati vsaj do nas-
lednjega dne, ko naj bi bila smer vetra sicer Se ved-
no ista, zato pa naj bi se njegova povprecna jakost
med poletom do Islandije skoraj prepolovila.
Stemnilo se je in sneZenje se je spremenilo v
mocan deZ, da je lilo kot iz $kafa. Najti je bilo tre-
ba prenocisce. S taksijem sta se odpeljala v hotel, v
enonadstropno leseno barako z imenom Labrador
Inn, ki je v pritli¢ju premogla restavracijo, polno
hrupnih vojaskih posadk, v nadstropju pa nekaj
sob za goste. Za vecerjo jima je uspelo narociti to-
ple sendvice, po obroku pa sta skupaj premlela njun
naslednji izziv, Sesturni polet do Islandije. Priblizno
na polovici poti se bosta priblizala juznemu delu
Grenlandije z nameScenim radijskim lokatorjem
Prince Christian NDB, ki ga bosta lahko izkoristila
za primerjavo z njunim sistemom Omega. Za tem sta
se utrujena zleknila po posteljah, a sta bila zaradi
nocnega vojaskega razgrajanja delezna bolj majhne-
ga odmerka spanca, jutra pa kar ni in ni hotelo biti.
Po zajtrku je bila njuna prva pot k meteorologom,
njihove napovedi pa so bile enake tistim s prejSnje-
ga vecera z dodano dobro novico, da je na Islandiji

vreme lepo, brez predvidenih poslab$an;.

Ker sta plan letenja oddala Ze prej$nji dan, sta
se takoj napotila k letalu, ga pregledala kot obicaj-
no in se vkrcala. Po pridobitvi dovoljenja za zagon
motorjev sta se odpeljala proti vzletni stezi, [van kot
letedi pilot, Lojze pa kot sopilot s pomocjo kart, kom-
pasa in ure spremljajoc polet, Se posebej pazljivo pa
sistem Omega. Aktiviral ga je na poziciji za zacCetek
vzletanja, signal VLF je pomeZiknil in takoj nato stal-
no zagorel, kar je pomenilo, da je z njim vse v redu.
Dvignila sta se proti soncu do nivoja 270, kjer sta
dobila oceanski izhod k tocki LOACH, do katere je Se
moc sprejemati vse signale zemeljskih navigacijskih
oddajnikov. Potovalna hitrost se zaradi dviganja ni
mogla povzpeti na Zeleni nivo, pocakati je bilo tre-
ba, ali bo na nacrtovani visini kaj drugace. LetaliSka
kontrola se ju je kmalu znebilainju predala oceanski
kontroli v Ganderju, ki sta ji morala javljati prelete
posameznih con, na katere je razdeljen Atlantik. Te
tocke so na kartah oznacene z geografskimi koordi-
natami, vnesenimi tudi v sistem Omega. Z letenjem
proti severovzhodu je narascala severna geografska
Sirina, zahodna geografska dolZina pa z navigacijo
po velikem krogu (great circle navigation) padala,
zato so se podatki zemeljskih postaj v primerjavi s
podatki sistema Omega lepo skladali. Nekaj skrbi
je povzrocal le veter, saj je letalo medtem doseglo
visino, na kateri bi z zracno hitrostjo morala naras-
cati tudi njegova potovalna hitrost. Vendar je bila
slednja odlo¢no pod pric¢akovano, omega je namre¢
prikazoval preveliko jakost celnega vetra in zelo na-
tancno tudi njegovo smer. Veter naj bi po napovedi
vremenarjev kmalu pojenjal, a se to Se kar ni zgodi-
lo, tocka LOACH pa je bila tudi vse bliZje. Najprej je
na armaturni plosci neodlo¢no zanihal kazalec radi-
okompasa, kmalu pa se je pokazala Se rdeca zastavi-
ca, kazalec nezanesljivega signala. Odvisna sta bila
le od omege, Lojzetovih kart in ure, zemeljske po-
mocini bilo vec. V zvocnikih je bilo sliSati monotono
nastevanje koordinat, ki so jih sporocala letala po
preletu posameznih con, kar je bil edini znak, da na
oceanskem nebu nista sama. Kontrolorja oceanske
kontrole v Ganderju sta obvestila o preletu cone 11
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in predvidenem ¢asu precenja naslednje, od njega
pa dobila direktivo, naj do lokatorja na Grenlandiji
uporabljata ustrezno frekvenco svoje HF-postaje.
Veter Se vedno ni pojenjal in pricela sta razmisljati
o morebitni vrnitvi, izracunala sta celo "tocko brez
vrnitve" (point of no return) za pravocasno ukrepa-
nje, e bo to zaradi premocnega Celnega vetra res
potrebno. Grenlandija je bila kljub temu vse bliZje
in kontrola iz Ganderja ju je predala grenlandski,
ki je ponovno operirala z VHF-postajama. Na veliko
veselje obeh pilotov je tudi omega pricela javljati
upadanje vetrovne jakosti, kar je pomenilo takojSen
dvig in ustalitev potovalne hitrosti na Zelenem nivo-
ju, zanju in za letalo pa veliko razbremenitev. Lojze
je izraCunal, da bi z razpoloZljivim gorivom pri tej
hitrosti lahko dosegla celo Newcastle na Skotskem,
in to je z drugimi besedami pomenilo, da sta bila
reSena. Lahko sta si oddahnila.

Pod njima ni bilo ve¢ oblakov, videla sta sivo
morje, ki je bilo kot okamenelo in le bele pene so
nakazovale njegovo valovanje. Tu in tam sta opazila
plavajoco ledeno goro, zato ponujena slika ni bila
nic kaj prijazna. V pogovor se jima je prikradla neko-
garSnja ugotovitev, da tisti, ki tu pade v morje, Zivi
le toliko minut, kolikor stopinj nad niclo premore
voda. Crne misli je pregnal Sele oziveli kazalec na
radiokompasu, v katerega doseg sta s pomocjo Ze

preizkuSenega sistema Omega priletela povsem

natancno. Uspeh sta kljub drugacnim predpisom
proslavila s pozirkom viskija in Ze trenutek kasneje
skozi raztrgane oblake za nagrado zagledala kopno,
najprej kot venec razpenjenega morja okoli Ceri,
kmalu pa tudi v bolj dolocni obliki.

Preletela sta zemeljski oddajnik in nemudoma
povecala kurz, ki naj bi ju privedel na Islandijo, po-
tovalna hitrost pa se je medtem Se povecala, kar je
bil nadvse spodbuden znak. Brez tezav sta preletela
cono 7 in do pristanka je ostala le Se ena ura, zato
sta vzpostavila zvezo z islandskim letaliS¢em. Bila
sta blizu vstopne tocke UNIFORM in kontrola ju je
Ze vodila proti letaliScu Keflavik, ki je bilo v bistvu
ameriska vojna baza, primerno opremljena z navi-
gacijskimi sredstvi. Kljub temu sta se zaradi bliZine
mesta raje odlocila za pristanek na letaliScu Reykja-
vik, pa tudi kontrola zaradi lepega vremena temu
ni nasprotovala. Opozorila ju je le na mocan bocni
veter v sunkih pri kon¢nem priletu, kar sta na nizki
visini zares obcutila v obliki precejSnega premeta-
vanja letala, a sta kljub temu pristala brez vsakrSnih
tezav. Na letaliScu je vse potekalo zelo po domace,
in ker ju niso pricakovali, je bilo bolj ali manj vse
zaprto. Pri letalu sta se koncno le pojavila policist in
carinik, s katerima so brZ opravili vse formalnostiin
se, sklonjeni zaradi mocnega vetra, odpravili proti
letaliSki stavbi, v kateri je bil tudi hotel. Bilo je Ze
pozno zvecer, zato sta se pilota odlocila prenociti in

Letalisce Reykjavik
na Islandiji.
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Sele naslednji dan nadaljevati pot proti domu.

Casa je bilo tako dovolj, zato sta se odpravila na
ogled bliZnjega mesta Reykjavik, leZecega na manj-
Sem gricu, Se prej pa sta dotocila gorivo in zavarova-
laletalo pred mocnim vetrom.

Ogled ni ponujal nifesar prav posebno zanimi-
vega, saj je Reykjavik majhno, pusto mesto, polno
nizkih zgradb z edino vecjo med njimi, katedralo na
vrhu grica s stolpom, kot bi ve¢ vikinskih ladij stak-
nilo kljune in si na vrh posadilo vikinsko celado. V
restavraciji sredi mesta sta povecerjala in ugotovila,
da je hrana tod zelo draga, meso Se posebej, poce-
ni so le ribe, ki jih morje ponuja v izobilju. Ceprav
je bila ura Ze deset zvecer, je sonce e vedno sijalo,
na ulicah pa so gorele luci verjetno le zato, da so
prebivalci nekako dojeli noc. Ko sta se nekaj pred
polnocjo vrnila v hotel, je sonce Se vedno vztrajalo
nad obzorjem, nekaj kasneje za priblizno pol ure
izginilo in se kmalu nekoliko stran od tam, kjer je
zaSlo, ponovno pojavilo. Za simulacijo nocne teme
je bilo v hotelski sobi treba spustiti tezke zavese, a
spanca skoraj do zajtrka ni bilo od nikjer.

Pri zajtrku sta pregledala podatke o poletu do
doma, ki je bil $e pred njima. Po dveh urah morja
pod seboj bosta cez Ferske otoke in Orkney letela
nad Skotsko in se po preletu Newcastla usmerila
naravnost proti Amsterdamu, preko katerega bosta
po znanem koridorju B-1 priletela domov in pri-
stala po petih urah v zraku. Ker sta letalo oskrbela
Ze prejsnji vecer, sta samo oddala plan, prevzela
vremenske podatke in se vkrcala. Zadnji del poti
domov je Lojzetu spet pripadel levi sedeZ cessnine
pilotske kabine in ura ni bila Se niti enajst, ko sta
Ze bila v zraku. LetaliSka kontrola ju je brz predala
oceanski, v fazi dviganja je vse potekalo normal-
no in tudi pravsnjo potovalno hitrost sta dosegla
precej hitro. Po dveh urah sta zagledala kopno in
kontrolaju je zaradi gostega prometa takoj dvignila
na novo visino, ki jo je v nadaljevanju prometu pri-
merno tudi konstantno prilagajala. Motorja sta bila
na primerni visini in ob primerni potovalni hitrosti
izjemno varcna, dejstvu, da je v vsakega steklo po le
81 kilogramov goriva na uro, pa se predvsem Ivan,

vajen poZreSnega learjeta brez by-pass motorjev,
nikakor ni mogel nacuditi. Plula sta nad morjem
kumulusov in skoznje nekaj pred drugo popoldne
zagledala evropsko obalo, kjer so se nad Amsterda-
mom kuhali nevihtni oblaki. Ker so bili Ze skoraj na
njuni visini, sta vkljucila radar, brez tezav preletela
nevihtno obmocdje in se po koridorju B-1 priela
bliZati Miinchnu. V trenutku, ko ju je kontrola pre-
dala Dunaju, sta zagledala Alple in po preverjanju
kolicine goriva ugotovila, da ga imata s predpisano
rezervo vred dovolj Se vsaj do Skopja. Vreme je bilo
popolnomajasno, in ko sta se pribliZala Grossglock-
nerju, je Ivan zaprosil za dovoljenje, da bi se pri-
cela spuscati. Nad Karavankami ju je prevzela za-
grebska letaliSka kontrola in ju tudi takoj predala
ljubljanski, cessna pa je s spuscanjem nadaljevala
in v raztegnjenem zavoju preko mengeskega loka-
torja preletela Ljubljano prav nad Iskrino stolpni-
co. Po pristanku so se na letaliski plos¢adi ob letalu
z ugasnjenima motorjema zbrali obcudovalci, a so
cariniki in ostali uniformiranci brez trohice razu-
mevanja Zeleli nemudoma opraviti svoje postopke
in formalnosti. Letalo so odvlekli na plosc¢ad pred
vladnim hangarjem in ga zapecatili, dokler niso
Iskrine sluzbe opravile carinjenja, naslednjega dne
pastaznjim Lojze in Ivan s prvimi potniki na krovu
Ze odletela v Beograd.

Med cakanjem na prevzem letala v Wichiti se je
zgodilo marsikaj, med drugim je doma umrl predse-
dnik Tito. Po vrnitvi iz Amerike je bilo povsod cutiti
nekaksno negotovost, politika je urejala medseboj-
ne odnose in se predvsem trudila ohraniti kontinu-
iteto obstojecega politicnega sistema. A Zivljenje je
teklo dalje in vladno letalo je bilo zaradi aktualnih
politicnih dogodkov kar naprej na poti v Beograd
in nazaj, z njim pa seveda tudi Ivan, vladni pilot in
Lojzetov letalski sotrpin. V Beogradu so jima dovo-
lienje za letenje na tipu na podlagi vseh potrebnih
potrdil o Solanju takoj vpisali v pilotski licenci, teZje
pa je bilo z Janezom, ki je moral Solanje v Wichiti
zaradi pomanjkanja dopusta predcasno zapustiti in
mu ga zato ni uspelo v popolnosti zakljuciti. Kljub
temu jim je z Zvezno upravo za civilno letalstvo v
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Cessna conquest Il ob prihodu v Ljubljano.

Beogradu uspelo najti kompromis, zato je na novi
cessni lahko letel tudi on. Sicer kot kopilot, a ven-
darle. Z Lojzetom sta se dogovorila, da bosta ne
glede na to dejstvo letela v paru z menjavanjem se-
dezev, kot vodja letala pa se bo na plane letenja vpi-
soval le Lojze, da bi bilo tako vse v najlepSem redu.

Za novo letalo pa je bilo treba na novo organizi-
rati tudi tehnicno sluzbo. Iskra se je z vlado dogovo-
rila, da bo lahko parkirano v njenem hangarju in da
bo zanj skrbel njen mehanik, zato je bilo treba do-
voljenje za cessnino vzdrZevanje prav tako vpisati v
mehanikovo licenco, na opravljanje izpita pa je tudi
on moral v Beograd. Na sreco sta teste, ki jih je prip-
ravil letalski proizvajalec v Wichiti, prinesla pilota s
seboj iz Amerike, Lojze pa jih je skupaj z literaturo
predal mehaniku, da bi se lahko na izpit kar najbo-
lje pripravil. Zaradi njegovega zelo pomanjkljivega
znanja anglescine pa bi kmalu vse skupaj padlo v
vodo. Prav vse mu je bilo treba sproti prevajati in
obenem sréno upati, da bo izpit vendarle opravil,
saj so bili, razen motorjev, vsi sistemi na cessni
enaki tistim na learjetu, za katerega je dovoljenje Ze
imel. Test je z obilno Lojzetovo pomocjo nekako le
izpolnil, na ustnem delu izpita pa je povsem pogrnil
in predsednik izpitne komisije o vpisu ustreznega
dovoljenja v njegovo licenco ni hotel niti slisati. Ob
dejstvu, da bo vsa vedja vzdrZevalna dela na letalu
opravljala pooblascena Svicarska firma Jet Aviation
v Zirichu, in dobrohotni pro$nji o razumevanju
situacije se je na koncu le omehcal in mu v licenco
mukoma vpisal tipsko dovoljenje, s tem pa je bilo
nazadnje zares vse pripravljeno za pricetek letenja
znovim letalom.

Vendar se cessne v Iskri sprva niso odlocali
pretirano uporabljati. Temu dejstvu je zagotovo
botrovala predsednikova smrt, zaradi katere so vsi
pricakovali velike spremembe, do katerih pa kar
ni hotelo priti. Negotovost je s ¢asom popustila in
letalo je bilo vedno pogosteje v zraku, najveckrat
proti Beogradu, pricelo pa je leteti tudi po Evropi.
Ker je vsak polet v tujino zahteval odobritev tujih
letalskih oblasti, je obcasno prihajalo do tezav, Se
zlasti pri poletih v Italijo, saj je njihova uprava za
letenje zahtevala najavo poleta kar pet delovnih dni
prej, poslovnih dogodkov pa tako zgodaj ni bilo ved-
no mogoce predvideti. Poleg tega so Italijani tudi za
izdajo dovoljenja za prelet zahtevali povsem enake
pogoje kot za izdajo dovoljenja za pristanek, med-
tem ko so ostale evropske drzave pocasi popustile
in je zado$cal Ze tehnicni plan, oddan le dve uri pred
poletom. Pilotirala sta obicajno Lojze in Janez, Ivan
je vskocil le v casu dopustov ali pa v primeru, ko je
Zelel kdo od njiju imeti prosto.

Poglavje zase je pomenilo letenje po takratni Sov-
jetski zvezi in drzavah vzhodnega bloka, kot so jih
takrat imenovali. Potrebna dovoljenja je vedno ure-
jala Zvezna uprava za civilno letalstvo, edini pogoj
je bila tri dni pred nameravanim poletom vloZena
pro$nja. Vse vzhodne drzave so uporabljale zahodni
sistem vodenja poletov, edino Sovjeti so uporabljali
metricnega, kar je v praksi pomenilo, da je bilo tre-
ba v planih vnasati hitrost v kilometrih na uro, nivo-
je letenja pa v metrih. Ker njihovi kontrolorji niso
obvladali anglescine, so za sporazumevanje z zaho-
dnimi letali vedno uporabljali tolmace, obenem pa
je vsak polet spremljala vojska, ki je vedno zahteva-
laletenje natanko po sredini koridorja. Njihova leta-
lisca so bila brez navigacijskih sistemov, premogla
so le lokatorje (NDB), edino moderno letalisce z
zahodnim sistemom za koncni instrumentalni prilet
ILS pa je bilo takrat Seremetjevo v Moskvi.

Prvo "sovjetsko" letalsko izkuSnjo sta Lojze in Ja-
nez doZivela novembra 1980, ko sta z Iskrino ekipo
letela v Moskvo na podpis pogodbe za dobavo elek-
tronske telefonske centrale. Preko Var$ave sta pri-
letela do vstopne tocke v Sovjetsko zvezo in prejela
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nov nivo letenja, seveda v metrih, ga nemudoma
preracunala v ¢evlje in se dvignila toliko, da sta ugo-
dilazahtevi. V zvocniku je bilo najprej slisati kontro-
lorja, ki je v ruscini povedal sporocilo tolmacu, ta pa
je potreboval kar nekaj ¢asa za prevod v anglescino.
Vendar ¢asovni zamik pri samem letenju ni povzro-
cal nobenih tezav, za vecji problem se je ta zamik
pokazal pri konénem priletu na Seremetjevo, v temi
in ob naletavajocem snegu. Pilota sta med cakanjem
na dovoljenje za pristanek po zvocniku sliSala kon-
trolorja, da je pred njima rusko letalo v zadnji fazi
prileta, tolmac paje Se kar ¢akal in meckal, ceprav je
po njunih inStrumentih sodec¢ predhodnik Ze zdav-
naj pristal. Koncno je tolmac le izdavil dovoljenje za
pristanek na slabo ocisceni pisti in za voZnjo po ste-
zah do parkirnega mesta, ko sta morala predvsem
paziti, da nista s propelerjema zadevala kupe snega,
ostalega po pluZenju.

Povratek je sicer minil brez zapletov, le sneg sta
morala z letala ocistiti sama. LetaliSki delavci so se
namrec hoteli lotiti dela z nekakSnimi grabljami,
tekocino proti zmrzovanju zlivati po letalu kar z ve-
dri in le na viSjih delih uporabiti rocno crpalko, kar
vse seveda ne bi bilo ravno priporocljivo. Ker sta v
Moskvo kasneje letela Se veckrat, ju taksne poseb-
nosti niso ve¢ presenecale, pa tudi tezav nista imela
nikakrS$nih vec.

Ure letenja so se na novem letalu hitro kopicile,
z njim pa ni bilo nobenih tehnicnih tezav, saj je bilo
redno in dobro vzdrzevano. Odvec bi bilo nasteva-
ti in opisovati vse polete in kraje, kamor sta pilota
letela, zadrzali se bomo le pri posebej zanimivih,
med katere zagotovo spada iraSki Bagdad, ki je bil
tedaj v vojni z Iranom. Prvic sta Lojze in Janez lete-
la tja komaj Stirinajst dni po tistem, ko so izraelska
letala razdejala jedrski reaktor juzno od Bagdada.
Na krovu sta imela vodilne delavce tovarne Iskra
Elektrooptika, ki je izdelovala laserske daljinomere
in namerilne naprave za topnistvo. Brez proble-
mov so pridobili vsa potrebna dovoljenja, izvedba
poleta pa je bila zelo nenavadna. Irak je bil namrec
v sporu tudi s Sirijo, zato ta ni dovolila preleta svo-
jega ozemlja. Treba je bilo leteti preko Libanona,

ob sirsko-jordanski meji do Savdske Arabije in nato
od tam v severni smeri do Bagdada, kar je polet
podalj$alo v taksni meri, da sta morala pristati na
Cipru in dotociti gorivo. Na Cipru sta morala tudi
prisilno pocakati, da sta v nadaljevanju letela preko
Iraka ponoci, saj podnevi letenje ni bilo dovoljeno.
Nad Irakom sta tudi ugotovila, da so vsi navigacijski
oddajniki izklopljeni, zato jima je cessnina omega
prisla Se kako prav. Ko sta stopila v stik z letaliS¢em
v Bagdadu, je kontrolor pricel $e z nenehnim, skoraj
lajnarskim opozarjanjem, naj se pri koncnem prile-
tu natancno drZita srednje crte (center line). Letali-
$ce je bilo v popolni temi, in Sele ko sta se spustila
na visino odlocitve za pristanek, so se ob stezi priz-
gale luci, ki pa so takoj, ko sta bila na tleh, ponovno
ugasnile. Na parkirni prostor sta se odpeljala v soju
lastnih Zarometov in naslednji dan zjutraj opazila,
da je vse mesto prepredeno z baraznimi baloni, ne-
koliko razmaknjenimi le pri vstopu na letalisko ste-
z0. Tedaj Sele sta uvidela, cemu so bila prej$nji vecer
potrebna brezstevilna kontrolorjeva opozorila.

Po tem prvem poletu sta v Bagdad letela e mno-
gokrat, saj je poleg Iskre tam imelo svoje delavce
tudi vecje Stevilo jugoslovanskih gradbenih pod-
jetij. Vcasih je bilo tja treba leteti tudi veckrat na
teden, zato sta z Janezom postala na teh poletih ze
kar nekako domaca. Pod imenom "Iskara flight" so
ju poznali celo kontrolorji, a se je pri enem od teh
poletov vendarle zapletlo. Ko so iz Beograda prejeli
vsa potrebna dovoljenja, so jim z uprave obenem
svetovali, naj tokrat letijo izjemoma preko Turcije
in v Bagdad priletijo s severa. Zaradi Zelje Grkov
po vodenju poletov nad turSkimi otoki v Egejskem
motju, se je baje med njimi in Turki vnel prepir, zato
bi pri preletu tega podrocja lahko naleteli na tezave.
Zaradi nasveta sta pilota ustrezno spremenila plan
letenja, odsotnega Janeza pa je nadomestil Ivan.
Blizu vzhodne turSke meje sta zaradi oddaljenosti
izgubila radijsko zvezo, in ko ju v Bagdadu tudi po
veC ponovitvah niso uspeli registrirati, se jima je
oglasil pilot letala skandinavske druzbe SAS. Pove-
dal je, da ima zvezo z Bagdadom in da lahko posre-
duje njuno sporocilo. Kmalu se je ponovno oglasil,
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jima prenesel iraSko dovoljenje za vstop in potrdilo
letenja po planu, zato sta si lahko oddahnila. Brez
problema sta pristala, kontrolor pa ju je pozval, naj
se nemudoma zglasita v letaliski kontroli. Tam so ju
obvestili, da sta s preletom dela Iraka, ki je zaradi
bliZine Irana za letenje zaprt, storila hud prekrsek,
in $e dodali, da ni minilo mesec dni, kar so Iranci
sestrelili alZirsko letalo z njihovim ministrom vred.
Nemudoma sta se opravicila in povedala, da sta tako
storila po nasvetu jugoslovanske letalske uprave, ki
jima je za plan tudi izdala dovoljenje, vrniti pa sta
se seveda morala po standardni poti preko Savdske
Arabije in Cipra.

Najvec poletov sta pilota opravila po Evropi, kjer
je imela Iskra predstavnistva v skoraj vseh evrop-
skih drzavah, in zato tudi veliko poslov. Tezave je
predstavljal le Berlin, ker v njegov zahodni del niso
smeli leteti. Ko je Lojze nekoc klical tamkajsnjo voj-
no misijo, pristojno za izdajo dovoljenj, mu je ame-
riski oficir pojasnil, da vsi trije zahodni zavezniki
obitajno izdajo dovoljenje, ruski predstavnik pa
rece "njet", zato dovoljenja pri njih ni mogoce dobi-
ti. To dejstvo ju je zato vedno usmerilo na letaliSce
Schonefeld v vzhodnem delu Berlina, potniki pa so
se nato z avtobusom ali taksijem odpeljali v njegov
zahodni del. Med vsakoletnim sejmom elektronike
v Hannovru bi morala med ¢akanjem na povratek
poleteti v Berlin po $e nekaj potnikov in se z njimi
vrniti na sejem, kar bi normalno trajalo komaj pol
ure. Zaradi Ze omenjenih tezZav pa sta bila prisiljena
v Berlin leteti preko Nirnberga in Prage ter se po isti

poti seveda tudi vracati. TakSne neumnosti je danes
tezko razumeti, takrat pa so se morali z njimi eno-
stavno sprijazniti.

Pogosti so bili tudi leti v severnoafriSke drzave,
obicajno brez vmesnih pristankov za polnjenje z
gorivom. Tako se je le enkrat zgodilo, da sta pri pov-
ratku iz Kaira zaradi izredno mocnega celnega vetra
morala dotociti gorivo na letaliS¢u v Skopju.

Z zanimivimi dogodki je postregel tudi polet v
Srednjeafrisko republiko, kamor sta prepeljala de-
legacijo slovenske vlade in gospodarske zbornice
na reSevanje zavoZenega podjetja Slovenia-Bois v
Bayangi. Iz Ljubljane sta poletela zgodaj zjutraj in
pristala v saharski oazi Sephah, kjer sta dotocila
gorivo, na Zeljo potnikov pa so tam ostali tudi na ko-
silu. Pozno popoldne so nadaljevali pot preko Cada
in Ze v mraku pristali v glavnem mestu Bangui,
naslednji dan pa naj bi z manjsim letalom odleteli
v Bayango, kjer je podjetje sekalo gozd, imelo svo-
jo Zago in tudi obrat za izdelavo furnirja. Leteli so
preko letaliSca, na katerega pisti je bilo za preprece-
vanje pristankov vse polno bencinskih sodov, saj so
se ljudje bali vrnitve samooklicanega in Ze odstav-
lienega cesarja Jeana-Bedela Bokasse, ki je imel v
bliZini svojo rezidenco. V Bayangi sta pilota dobila
svoj bungalov in zraven Se polno nasvetov, na kaj
vse morata biti pozorna. Ne smeta se zadrZevati pod
bambusi, da ne bi komu padla za vrat mamba, po
pesku ne smeta hoditi bosa, da ne bi kdo staknil
¢rva, ki se zaleze pod noht, zvecer pa morata pred
spanjem natancno preiskati bungalov, ¢e ni morda
kje skrita kak$na kaca, in podobno. Za namecek pa
so celo prvo no¢ po bobnih razbijali buSmani, ker
so popili preve¢ piva. Najvecjo tezavo pa sta pilota
imela zaradi predstavnika gospodarske zbornice,
ki je med bivanjem v dZungli ustrelil slona. Okle
so kot trofejo ocistili v kotlih za parjenje drevesnih
debel, preden bi jih priceli rezati v furnir, in so jih
ob povratku v Bangui seveda imeli na letalu. Zap-
letlo pa se je, ko naj bi jih po pristanku prenesli v
prtljaznik Iskrinega letala. Od nekje se je pojavila
policija in okle kratkomalo zasegla, ker naj bi pri-
stojna komisija ZdruZenih narodov Ze v zacetku leta
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popolnoma prepovedala lov na slone. Zahtevali so,
da z njimi na policijo odideta tudi vodja predstav-
nistva podjetja, in eden od pilotov, v tem primeru
Janez, ki je v Bayangi nekaj casa preZivel kot pilot
v firmi Slovenia-Bois. Oba so pridrzali cel dan, saj
sta se vrnila Sele naslednje jutro, vesela, da ju niso
vtaknili v celico. Dovolili so jima namre¢ prespati
v avtomobilu na ograjenem zaporskem dvoriScu,
medtem ko se je lovec na slona zaradi bojazni pred
zaporniSkim statusom pametno umaknil na jugoslo-
vansko ambasado. Zaradi greha s slonovino celotni
odpravi tudi niso dovolili zapustiti drZave in Sele po
dveh mukotrpnih dneh je policija koncno sporoci-
la, da lahko odletijo. Ker pa na letaliScu s tak$nim
dovoljenjem niso bili seznanjeni, se je njihovo biva-
nje v Banguiju neprostovoljno podaljsalo Se za en
dan, preden so SrednjeafriSko republiko tudi zares
zapustili. Povratek je sicer minil brez zapletov, a je
Lojze sam pri sebi sklenil, da bo odslej dogajanja v
dZungli raje spremljal po televiziji.

V tem Casu je Iskrina tovarna iz Kranja s turSko
pomocjo v Istanbulu postavila tovarno telefonije,
poleg tovarne pa je zdruZena Iskra tam imela tudi
svoje predstavnistvo, zato je bilo treba tja pogosto
leteti. Za pristanke so najprej uporabljali staro ca-
rigrajsko letalisce, ki je bilo v zelo klavrnem stanju,
zato so kasneje na povsem drugi lokaciji zgradili
novega z imenom Kemal Paga airport, od kjer so
pogosto nadaljevali s poleti na letaliS¢e Esenbo a v
prestolnici Ankara, ki jo je prav tako ustanovil veliki
reformator Turcije Mustafa Kemal Paga Atatiirk, ver-
jetno zaradi prekinitve s tradicijo Ze razpadajocega
osmanskega cesarstva. Ankara je mesto na skoraj
tiso¢ metrih nadmorske visine z izrazito celinskim

T

Cessna conquest Il med poletom.

podnebjem, zato sta pilota tam doZivljala izredno
visoko poletno vrocino in zimske temperature tudi
do 25 stopinj Celzija pod niclo. Posebej pozimi je bil
zrak nad mestom izredno onesnaZen, saj je prebi-
valstvo kurilo z vsem, kar je imelo pri roki, in prav
pozimi, januarja 1983, je letalo boeing 727 turske
druzbe Turkish Airlines pri pristajanju v snezZnem
meteZu zgresilo stezo in se poleg nje razbilo, pri Ce-
mer je umrlo 47 potnikov na krovu, med njimi tudi
usluzbenec Iskrinega predstavniStva iz Beograda, ki
ga je v nesreci ubil sopotnikov leseni kovcek, ko mu
je priletel v glavo.

V vsem tem casu pa cessna ni letela le za potrebe
Iskre in njenih podjetij, polete so priceli narocati
tudi zunanji uporabniki. Med vedjimi je bilo tak-
rat zelo uspeSno podjetje Smelt iz Ljubljane, ki je
veckrat uporabilo tudi letalo velenjskega Gorenja,
ki ga je to kupilo od hrvaske vlade. Slo je za reakti-
vec cessna citation I, sicer hitrejSe letalo od Iskrine
turbopropelerske cessne, a z le petimi potniskimi
sedeZi.

Med enim od poletov s predstavniki Smelta na
krovu je Lojzetu njihov direktor JoZe Zagar, s kate-
rim sta se poznala Se iz Studentskih let, omenil, da
tudi sam razmiSlja o nakupu letala za lastne pot-
rebe, a2 o tem nima potrebnega znanja in izkusenj.
Lojze mu je svetoval, naj se poveZze z bivsim Iskrinim
generalnim direktorjem Hujsom, v tem casu vod-
jem Iskrine firme Cranex v Svicarskem Ziirichu, ki
je uredil vse potrebno Ze za nakup Iskrinega letala.
Res so nato Zagarja kmalu odpeljali v Ziirich, kjer je
v Cranexu Ze ¢akal Cessnin predstavnik za Evropo
z izboljSano verzijo tipov citation I in II, modelom
citation IIS, z mocnejSima motorjema in s superkri-
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ticnim krilom za hitrejSe letenje. Letalo naj bi bilo
izdelano v treh mesecih in zaradi predvidenih de-
mostracij za kupce opremljeno z najboljSo opremo,
pa tudi z elektronskimi zasloni namesto mehanic-
nih instrumentov. Direktor Zagar je bil nad letalom
navdusen in ovir za narocilo prakticno ni bilo vec.
Pilota Lojze in Janez, po strokovni plati navzoca pri
pogajanjih, sta za letenje po Sovjetski zvezi in nje-
nih satelitih predlagala le Se nekaj dodatne naviga-
cijske opreme in iz izkudenj vztrajala predvsem pri
tem, da mora imeti letalo obvezno vgrajen sistem
Omega.

Ko se je predstavnik Cessne poslovil, sta se direk-
torja pricela dogovarjati, kako bi lahko pri jugoslo-
vanskih oblasteh najhitreje uredila vse formalnosti
za uvoz nove pridobitve. Hujs je iz lastnih izkuSenj
pojasnil, da lahko postopek traja tudi do pol leta,
zato sta se nazadnje strinjala, da bo najbolje, ce le-
talo kupi Cranex kot $vicarska firma, kar se lahko
nemudoma zgodi, in ga takoj odstopi v uporabo
Smeltu, ki bo devizna placilna sredstva nakazal Cra-
nexu. Letalo bo s §vicarsko oznako sicer vpisano v
Svicarski register zracnih plovil, kar pa bo po svo-
je prednost, saj bodo tako odpadle ovire za letenje
plovil iz jugoslovanskega registra v tujem zracnem
prostoru. Vseeno bi bilo nujno urediti dovoljenja,
da ga bodo lahko vodili piloti z jugoslovansko licen-
0, ki bodo na Iskrinem placnem spisku, Smelt pa bo
mesecno refundiral vse stroske posadk. Mimogrede
sta Lojzetu $e naloZila, naj poisce dva dodatna pilo-
ta, s Svicarskimi oblastmi pa uredi vse potrebno v
zvezi z dovoljenji. Res se je hitro dogovoril z Darkom
KraSovcem in Gabrijelom Pesjakom, kopilotoma pri
takrat Se carterskem slovenskem prevozniku Adria,
in potreben je bil le Se dogovor glede dovoljen;j s $vi-
carsko upravo za civilno letalstvo BAZL (Bundesamt
fir Zivilluftfahrt) v Bernu.

Ko je bil z Iskrinim letalom naslednji¢ v Zirichu,
je Lojze sedel na vlak in se odpeljal v Bern. S seboj
je imel pilotska dovoljenja vseh Stirih pilotov, na
osnovi katerih so v BAZL izdali zacasna $vicarska
dovoljenja z opombo veljavnosti za eno leto, v tem
Casu pa so morali piloti pri njih opraviti vse potreb-

ne izpite za pridobitev stalnih licenc. Dogovorili so
se tudi, da bodo upravo obvestili 0 odhodu na prev-
zem letala z isto¢asnim Solanjem za letenje na tem
tipu. Ko bodo pri podjetju Flight Safety s pooblas-
tilom FAA opravili vse izpite, bodo morali na BAZL
le e poslati vse dokumente z dokazili, in stalne Li-
cence bodo njihove. Preostalo jim je torej cakanje
na Cessnino obvestilo za prevzem letala in hkratno
opravljanje Solanja za letenje na novem tipu letala,
Cranex pa je medtem uredil vse potrebno v zvezi z
vpisom letala v Svicarski register zracnih plovil pod
oznako HB-VHH, pri ¢emer je ¢rka V v oznaki pome-
nila, da gre za letalo z vzletno tezo do 22 ton.

Iskrino letalo je bilo veliko v zraku, zato se je
Lojzetu v knjiZici poletov nabralo Ze lepo $tevilo ur,
dovolj, da se je lahko prijavil na izpit za letalskega
inStruktorja na tem tipu. Pri opravljanju izpita se
je moral najprej spoprijeti s teoreticnimi predmeti:
metodiko priprave ucne ure, didaktiko in psiholo-
gijo, pri prakticnem delu pa je bilo treba dokazati
popolno obvladanje letala z desnega sedeZa in zna-
nje odpravljanja vseh napak na levem, kapitanskem
sedeZu sedecega kandidata. Vse je potekalo v naj-
lepSem redu, saj je Lojze letalo po tolik$nem Stevilu
naletenih ur obvladal do popolnosti in bil pri izpitu
iz psihologije delezen Se posebne pohvale, ko je
izprasevalcu pojasnil razliko med temperamentom
in karakterjem, rekoc, da je prvi prirojen, drugi pa
privzgojen. Naziv inStruktorja mu je priSel Se kako
prav pri Solanju obeh pilotov iz Adrie za letenje na
Iskrinem letalu, laZje pa je bilo tudi sestavljanje po-
sadk novega reaktivnega letala.

Ker je bilo za Solanje na novem letalu predvide-
nih 14 uénih dni, so se piloti Se pred iztekom trime-
secnega roka odpravili v Wichito v ameriski zvezni
drZavi Kansas, kjer je imel Flight Safety svoj izobra-
Zevalni center. Ker je takrat JAT povezoval Jugosla-
vijo in Ameriko z redno linijo v New York, so tja
poleteli iz Zagreba in naslednji dan nadaljevali pot
v Wichito. Bivanje jim je na precej viSjem nivoju kot
ob prevzemu Iskrinega letala vnaprej uredil Cranex,
saj so stanovali na letaliScu v hotelu Hilton, s Solsko
zgradbo in tovarno letal v neposredni bliZini. Tudi
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avto, ki so ga obenem najeli, je prav tako vnaprej
rezerviral Cranex. Naslednji dan so obiskali Solo,
kjer so izpolnili kopico dokumentov, na zacetek
izobraZevanja pa so morali zaradi velikega Stevila
prijavljenih kandidatov pocakati, dokler se tecajni-
ki niso zbrali v polni zasedbi.

Ko se je Solanje le pricelo, so dopoldne piloti v
predavalnici najprej poslusali predavanja o siste-
mih na letalu, njegovih lastnostih in tehnicni prip-
ravi poletov, popoldne in v¢asih tudi ponoci pa so
prakticno vadili v simulatorju. Vsaka vaja v njem je
trajala Stiri ure, po polovici vezbanja pa so sedeze
zamenjali. Pred vsako vajo v simulatorju so imeli
uro priprav za izdelavo planov nameravanega pole-
ta in ga nato nadaljevali v simulatorju, kjer jim je in-
Struktor imel navado reci: "Expect the unexpected!"
(Pricakujte nepricakovano!, op. a.). Leteli so proti
letaliSéem na visokih nadmorskih viSinah in pri
visokih zunanjih temperaturah, zopet drugic¢ pa
pri hudem mrazu skoraj v depresije. Pri poletih so
obicajno naleteli na teZave, ki jim jih je povzrocal in-
Struktor. Na opozorilnem displeju so se tako stalno
priZigali signali z zahtevami po ukrepanju, v¢asih
jih je istocasno gorelo tudi po vec¢ skupaj, za povrh
pa so bili tecajniki prisiljeni reSevati Se razne prime-
re v nuji in nepredvidenih situacijah.

Med letenjem so morali veckrat pogledati vstran
in zapreti oci, inStruktor pa je medtem letalo posta-

vil v nepravilen polozaj in jim nato ukazal odpreti
oci, da bi s pomocjo instrumentov letalo ponovno
spravili v normalno lego. Vse ukaze je vedno spre-
jemal leteci pilot na levem sedeZu, ki je kopilotu
sporocal, kaj naj dela in obenem $e vzdrzuje zvezo
s kontrolo letenja. Kot posebno pomembno se je
to pokazalo v situacijah, kot so odpoved motorja,
poZar v najbolj kriticni fazi poleta ali simulacija pri-
stajanja in vzletanja v striznem vetru, ki jih je brez
neposredne nevarnosti moc¢ poceti izklju¢no v simu-
latorju. Vsako opravljeno vajo so vedno analizirali,
obnovili vse postopke in zraven ugotavljali, kakSne
napake so pri tem poceli. Po 14 dneh so s predavanji
in vajami v simulatorju zakljucili in nato imeli dva
dni ¢asa za pripravo na izpit. Najprej so pisali teste
o letalu in njegovih sistemih, nato pa jih je cakal Se
prakticni del izpita v simulatorju, kjer je na mestu
njihovega inStruktorja s pooblastilom Svicarske
uprave za civilno letalstvo sedel inSpektor FAA. Izpit
so s primerno visokimi ocenami prav vsi kandidati
uspesno opravili.

Za pridobitev spriceval bi moral vsak od kandida-
tov odleteti vsaj Se eno uro na pravem letalu, zato
se je Lojze v tovarni pozanimal, kdaj bo novo letalo
pripravljeno za to opravilo. Pojasnili so mu, da se
bo to zgodilo najkasneje v dveh dneh, vendar mora
narocnik pred tem Se placati manjkajoci del kupni-
ne, saj v nasprotnem primeru letenje ne bo mogo-
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ce. Zato je Lojze nemudoma poklical v Zirich in od
Cranexovega direktorja Hojsa izvedel, da pravkar
nakazuje manjkajoci denar, ker je bil pravocasno
seznanjen o tem, kdaj bo letalo nared za prevzem.
Denar je bil res Ze naslednji dan na racunu tovarne
v Wichiti, letalo pa so takoj pripeljali v dvorano, da
bi ga predali pilotom. Pripravili so manjSo prilozno-
stno slovesnost z nagovorom Cessninega predsedni-
ka, ki je poudaril, da izroc¢a uporabnikom kvalitetno
in zelo uporabno letalo, ter jim zaZelel letenje z njim
brez vsake nezgode. Na srce jim je poloZil Se misel
o stalnem ucenju, saj pilotskega znanja ni nikoli do-
volj, kaj Sele prevec. V kratkem nagovoru jih je za
veliko tecajnisko vnemo pohvalil tudi predstavnik
firme Flight Safety, nato pa so jim izro€ili vso letal-
sko dokumentacijo in jih pogostili.

Naslednji dan jih je torej cakal le Se izpitni let na
letalu, pri katerem sta bila prisotna inSpektor FAA in
inStruktor, ki jih je Solal v simulatorju. V prvi vrsti
so morali dokazati, da letalo povsem obvladajo, in
uspesno resiti nekaj postopkov v nujnih situacijah.
Vse se je srecno koncalo in kandidatom so izrocili
izpitno dokumentacijo skupaj z ustreznimi dovo-
ljenji. Zvecer je Lojze najprej poklical v Cranex in
nato $e v Smelt v Ljubljano z novico, da so uspesno
zakljucili Solanje in prevzeli letalo, Ze naslednji dan
pa bodo odleteli domov. Tudi sami so si poSteno

Pred prevzemno dvorano v Wichiti, ameriska zvezna
drzava Kansas.

oddahnili in po Stirinajstih dneh prvi¢ brez skrbi
odsli v hotel, da bi se v miru naspali in pripravili za
odhod domov. Naslednji dan so takoj stekle pripra-
ve, izposodili so si vso potrebno opremo za prelet
Atlantika in Ze vZgali motorja, ko so ugotovili, da ne
deluje eden od inverterjev za napajanje Ziroskopov.
Poklicali so v tovarno, da bi jim ga zamenjali, kar je
seveda povzrocilo zamudo, in tako so odleteli Sele
opoldne namesto zjutraj. Zato so prvi dan leteli le
do Bostona, tam prespali in naslednje jutro zgodaj
nadaljevali. Po slabih treh urah so pristali na le-
taliScu Goose Bay, nato pa se je zgodba s poletom
Iskrine cessne ponovila. Na pilotskem sedezu so se
etapno menjavali Janez, Darko in Gabrijel, ker pa je
imel s preletom Atlantika Ze nekaj izkusenj, je Lojze
z razgrnjenimi kartami sedel v potniSki kabini in
skrbel za navigacijo, medtem ko sta pilota v pilotski

Cockpit cessne
550 citation SII.
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kabini letela s pomocjo sistema Omega.

Med letenjem proti Islandiji se je znocilo, zato so
morali pristati v ameriski letalski bazi v Keflaviku,
ki je bila opremljena za instrumentalni prilet. Po
pristanku je fantom kar nekoliko odleglo, ¢es, kako
enostavno je vendar preleteti Atlantik. Po opra-
vljenih letaliskih formalnostih so v restavraciji po-
vecerjali in si nekoliko odpocili, bilo pa je Ze proti
jutru, ko so oddali tehnicni plan letenja in napolnili
tanke z gorivom. Zadnja etapa poleta je, enako kot
prejsnje, minila brez vsakih tezav. Letela sta Lojze
in Gabrijel, ostala dva sta spala v potniski kabini in
vcasih je za trenutek ali dva lahko zadremal tudi ka-
teri od njiju. Avtomatski pilot je namrec ubogal FMS
(flight managing system), zato z letenjem ni bilo no-
benega dela, le inStrumente je bilo treba opazovati
vsaj z enim ocesom. Na nebu ponoci ni bilo veliko
prometa in tudi kontrola letenja jih je pustila pri
miru. Zivahneje je postalo $ele med blizanjem An-
gliji, po slabih treh urah v zraku pa so le pristali v
Zirichu.

S Svicarskimi oblastmi je bilo najprej treba ure-
diti vse formalnosti v zvezi z novim letalom, zato
je Cranex kot lastnik uredil vse formalnosti glede
carine, Lojze pa je z vsemi dokumenti sedel na prvi
vlak v Bern. Na upravi za civilno letalstvo BAZL jih
je najprej poSteno sliSal, kako so si brez obvestila

Prerez enega od dveh motorjev pratt-whitney JT15 B4.

drznili pripeljati letalo, ko bi to vendar lahko storili
le z njihovim dovoljenjem za prelet. Predvsem tisto
o obvestilu se mu je zdelo ¢udno, saj so piloti takoj
po uspesno koncanem Solanju vse potrebne doku-
mente z letalsko posto poslali direktno v Bern. Prav
lahko, da je bila dokumentacija Se na poti, a bi bil
kljub temu vsak ugovor odvec, zato je Lojze osteva-
nje in navajanje vseh zagreSenih prekrskov poslusal
stoi¢no in brez besed. Bal se je le, da se posledicno
ne bi zataknilo pri zacasnem priznanju njihovih pi-
lotskih licenc, saj potem ne bi mogli leteti. Mirno je
pocakal, da je nevihta minila, in nato nastel nekaj
svojih argumentov glede odlocitve za prelet. Ni mu
bilo povsem jasno, od kod naenkrat tak$na kritika.
Ko pa se je kasneje pri Jet Aviation nekdo zagovoril,
da jim je BAZL za polet Zelel poslati navigatorja, ki

Potniska kabina
citation SlI.
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bi ga seveda morali sami mastno placati, je postalo
ozadje verbalnega napada vendarle nekoliko bolj
jasno. Nazadnje so se v BAZL z nastalo situacijo spri-
jaznili in pilotom v licence le vpisali pooblastila za
letenje na novem tipu letala. Tako so tudi formalno
izpolnili vse zahtevane pogoje, zato so Ze popoldne
istega dne nadaljevali let v Ljubljano. Na Brniku
ni bilo s carino nikakr$nih tezav, ker je bilo letalo
oznaceno s $vicarskimi registrskimi oznakami in
registrirano v Svicarskem registru civilnih zracnih
plovil, fantje pa so si predvsem Zeleli domov, da bi
se vsaj malo naspali in se ¢im prej privadili doma-
cemu bioritmu, tako drugacnemu od tistega na oni
strani velike luZe.

Naslednji dan je Lojze v Ljubljani obiskal direk-
torja Zagarja v Smeltu. Povedal mu je vse v zvezi
s Solanjem in prevzemanjem letala, ni pa seveda
pozabil poudariti, kako so piloti pripravljeni le-
talo tudi nemudoma priceti uporabljati. Ker je v
vladnem hangarju zmanjkovalo prostora, bo par-
kirano na letaliSki platformi, nujno pa bo treba za
redne preglede angaZirati vladnega mehanika, saj
se je Cranex za vse vecje servise Ze dogovoril z Jet
Aviation, ki je servisiral tudi Iskrino cessno. Vendar
vladni mehanik ni hotel niti slisati, da bi skrbel se
za novo letalo in njegove tehnicne knjige, zato je bil
Lojze primoran oditi v Jet Aviation na krajsi tecaj,
na osnovi katerega so mu $vicarske oblasti izdale
pooblastilo za skrbniStvo.

Se isti dan so predstavniki Smelta z direktorjem
na celu prisli na brnisko letaliSce, da bi si ogledali
novo letalsko pridobitev. V njihovo veliko zado-
voljstvo so opravili tudi krajsi polet do Splita in di-
rektor je ob povratku evfori¢no izjavil, da si boljSe-
ga letala res ni mogel Zeleti. Dodal je, da to pomeni
konec teZavnih potovanj z ruskimi letalskimi prevo-
zniki, saj je takrat Smelt veliko gradil v Sibiriji in ob
Crnem morju, z uporabo novega letala pa zato niso
Zeleli odlasati niti dneva. Priceli so s poleti v Rusijo,
predvsem v dotlej za tujce nedostopna sibirska mes-
ta; obiajno so pristali v Moskvi in v letalo sprejeli
ruskega navigatorja. Velikokrat so leteli v libijsko
glavno mesto Tripolis, pa tudi naprej v saharsko
oazo Sephah, kjer je Smelt gradil remontni zavod za
vojaska letala galeb, ki jih je Libija kupila v tovar-
ni Soko v Mostarju. Po vecini je Slo za dolgolinijske
polete in ure letenja so se hitro mnozile, zato je mo-
ralo letalo Ze po dveh mesecih in 150 urah letenja
na prvi pregled v Jet Aviation. Lojze je z njim odle-
tel v Svico in v dneh prisilne prizemljitve opravil
certificiran tecaj za linijskega mehanika, a je kljub
temu vztrajal pri zaposlitvi lastnega mehanika, ki bi
vzdrzeval obe letali, tako Smeltovo kot Iskrino. Po
srecnem nakljucju jim je za delo uspelo pridobiti An-
dreja Vidmarja, odlicnega mehanika, ki ga je Lojze
poznal iz ljubljanskega aerokluba in je kasneje odsel
v Adrio, kjer se je izSolal za kopilota na letalu DC9.
Ker pa si je pri smucanju poskodoval oko, je moral

Piloti, fotografirani leta 1986. Od leve: Lojze Zumer, Gabrijel Pesjak, Darko Kra3ovec, Janez Stariha in Andrej
Vidmar.
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letenje opustiti in premestili so ga v administracijo,
kjer pa se ni znaSel. Z veseljem je zato sprejel pova-
bilo in takoj so ga poslali v Wichito, kjer se je izSolal
za mehanika na obeh tipih Cessninih letal.

Andrej Vidmar se je hitro izkazal za veliko pri-
dobitev. Ko je uspel pridobiti $e dovoljenje zdrav-
niSke komisije za letenje kot kopilot, se je najprej
izSolal za letenje na Iskrinem letalu, kasneje pa je
s simulatorskim treningom pridobil $e type rating
za citation IIS. Tako so resili problem z mehanikom
in istocasno dobili dodatnega pilota. Ko so tik pred
zimo leta 1986 zgradili Se lasten hangar, pa je bila
slika popolna. Mehanik je lahko letala pripravljal
na suhem, pozimi pa z njih pred vzletanjem ni bilo
treba Cistiti snega in ledu.

Pred pretekom leta bi morali piloti pridobiti
tudi $vicarska pilotska dovoljenja, zato so se priceli
pripravljati na izpite. Cranex jih je vpisal v Solo in
priskrbel literaturo, ker pa so morali medtem tudi
leteti, so jim dovolili pripravljati se doma, le na izpit
so morali v Bern, Se prej pa v Ziirich na zdravniski
pregled. Jugoslovanske zdravniske komisije Svicarji
namrec niso priznavali.

Kljub dodatnemu izobraZevanju in sitnostim pri
pridobivanju $vicarskih licenc, dovoljenj in regi-
stracije pa je bila pilotom oznaka te drzave veckrat
v pomoc, tudi tezav z dovoljenji za pristanek ali
prelet drzav ni bilo, le tehnicni plan pred poletom
je bilo treba oddati. A se je kljub temu vcasih ven-
darle zapletlo, na primer neko¢ pri povratku iz
Tripolisa. Kontrolor italijanske kontrole letenja je
pilota obvestil, da nimata dovoljenja za prelet Ita-
lije, zato bo v primeru nadaljevanja preleta njuno
letalo prestreZeno. Odgovorila sta s pojasnilom, da
je letalo Svicarsko in dovoljenja ne potrebuje, zato
je kontrolor nadaljevanje poleta odobril, a nekoliko
kasneje poklical Se enkrat, reko¢, naj v prihodnje
libijske kontrolorje opozorita na pravilno vpisova-
nje registrske oznake. Libijci so namrec Italijanom v
prijavo preleta vpisali registracijo YU namesto HB,
uradne $vicarske oznake.

V Sloveniji je v osemdesetih letih prej$njega stole-
tja svoje poslovno letalo poleg Iskre in Smelta imelo

tudi Gorenje, ki je od hrvaSke vlade kupilo reaktiv-
no letalo cessna citation I. Njegovo maticno letaliSce
je bilo mariborsko in letalo je bilo podobno Smel-
tovemu, a z le petimi potnisSkimi sedeZi in nekoliko
pocasnejse, zato so ga kmalu zamenjali za citation
1, ki je premoglo sedem sedezev. Stajerci so imeli
redno zaposlena dva pilota in mehanika, letalo pa
so uporabljali predvsem za lastne potrebe, saj je
imelo Gorenje v tujini zelo razvejano mrezo svojih
predstavniStev. Kljub temu so ga po potrebi posojali
tudi ekipi pilotov Iskre in Smelta.

V drugi polovici osemdesetih let je hladna vojna
med Sovjetsko zvezo in zahodnimi demokracijami
pocasi pojenjala, Jugoslavija pa je kot tamponska
cona med obema stranema s tem izgubila svoj
pomen. Zaradi tega je usahnil zahodni vir financi-
ranja, ki je v veliki meri pomenil osnovo za vzdrze-
vanje relativno visokega ekonomskega standarda
jugoslovanske druzbe. Bil je ¢as streznitve in vraca-
nja z veliko lahkotnostjo najetih kreditov, zaostrene
razmere pa je prvo obcutilo ravno gospodarstvo.
Vladajoca partijska struktura ni mogla in ni smela
biti krivec, zato je bila najbolj na udaru tehnokra-
cija, ki so jo tedaj predstavljala vodstva podjetij.
Menjave direktorjev so si sledile kot po tekocem tra-
ku, in ko je do menjave prislo v Gorenju, je bil prvi
ukrep novega direktorja - prodaja letala. Ker Smelt
zaradi svojega poslovanja predvsem na tujih trgih
tak$nih tezav ni imel, se je direktor Zagar odlocil
letalo od Gorenja kupiti, za prevzem obeh pilotov,
Jozeta Cernica in Dusana Juhanta, pa ga je bilo treba
Se prepricati. Za novo letalo v floti je Andrej Vidmar
nasel prostor v letaliSkem hangarju in letenje v po-
slovne namene se je, vedno vecjim tezavam v go-
spodarstvu navkljub, nadaljevalo v nezmanjSanem
obsegu. Letali sta prevazali Smeltove strokovnjake
in delavce na razlicna gradbisca v Sovjetski zvezi,
Libiji in na BliZznjem vzhodu, pa tudi Iskrina cessna
je bila skoraj vec v zraku kot na tleh.

A gospodarska kriza v Jugoslaviji je proti koncu
osemdesetih let prejSnjega stoletja postajala vse
hujsa. Vrednost dinarja je strmoglavila, uvoz je
usahnil in pricelo je zmanjkovati dobrin iz tujine,
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Citation Sl v zraku.

varcevanje je bilo Cutiti na vsakem koraku. Spom-
nimo se le voznje po sistemu par-nepar, dinarskih
depozitov ob odhodu v tujino, pa nakupov deviz
na ¢rnem trgu, celo domacih izdelkov ni bilo najti
na prodajnih policah, ¢e so vsebovali uvozene su-
rovine! Za razliko od navadnih drZavljanov piloti z
depoziti niso bili obremenjeni, zato so pod silo raz-
mer postali neke vrste oskrbovalci druZin in SirSega
sorodstva z Zivljenjskimi potrebScinami, ki jih doma
ni bilo mo¢ dobiti. Zaradi kaotiCnega stanja in za-
ostrenih gospodarskih razmer v federaciji je prislo
do medrepubliskih obtoZevanj in vse je kazalo, da je
propad enotne drZave neizbeZen. Iskra je opesala,
z njo pa tudi njeno letalsko prevozniStvo, medtem
ko je bil Smelt, tako in drugace, e vedno v zraku.
Ker so bili vsi piloti $e vedno na Iskrinem placilnem

seznamu, so z razlogom priceli razmisljati, kaj bo z

njimi. Prvi je obupal Darko, ki si je naSel zaposlitev
pri letalskem prevozniku Adria, drugi pa so Se kar
vztrajali, saj sta se upravi Iskre in Smelta dogovori-
li, da se bodo vsi piloti preselili pod okrilje Smelta.
Kljub temu se je v zadnjem letu pred osamosvojitvi-
jo Slovenije, ko je bilo letenja z vsemi tremi letali
precej manj, njihovo Stevilo Se zmanjSalo. Smelt je
svojega reaktivca oddajal v uporabo slovenskemu
partijskemu vodstvu za obiske sej zveznega vodstva
v Beogradu, na katerih so se brezplodno dogovar-
jali o usodi Jugoslavije in so obicajno trajale pozno
v noc. Slovenski funkcionarji so raje kot uradno
vladno letalo uporabljali Smeltovo, ker je bilo za-
radi Svicarskih oznak varnejSe. Kolikor blizji je bil
razpad drZave, toliko bolj pogosti so bili poleti v
Beograd, zato je bil Smelt prisiljen svoje potrebe
pokrivati z bivs§im Gorenjevim letalom, medtem ko
je Iskrino letalo za DHL prevazalo posto po sistemu
"od vrat do vrat". Z vmesnim postankom v Zagrebu
je zvecer poletelo iz Ljubljane v Budimpesto in se
naslednje jutro vracalo po isti poti, v obeh smereh
natlaceno s poStnimi paketi.

S pricetkom demokrati¢nih sprememb, pred-
vsem pa s plebiscitom o samostojni in neodvisni
slovenski drzavi, se je pricelo tudi privatiziranje
skupnega druzbenega premozenja. Se vedno delu-

Lojze Zumerv Zenevi,
== Lamor so prepeljali
slike umetnika
JoZeta Tisnikarja
(stoji prvi z leve).
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joca partijska nomenklatura je hitro spoznala, da jo
v novo nastalih razmerah namesto vojske in policije
na oblasti lahko ohrani le kapital, zato je na kljucna
mesta v gospodarstvu zacela namescati svoje ljudi.
Pilotov tak$na in drugacna dogajanja niso pretirano
zaposlovala, Zeleli so si le, da bi bila njihova letala
¢im vec¢ v zraku. Z njimi so se predstavniki sloven-
skih oblasti odpravljali na Stevilne drZavniske obi-
ske, mnogokrat pa so letela tudi na rednih linijah, e
je bilo Stevilo potnikov zanje premajhno. Dlje ¢asa
so tako vzdrZevala redno linijo z Rimom, na prire-
ditve ali organizacije razstav v tujino prevazala kul-
turne delavce in umetnike ali pa na zahtevne opera-
cije, najveckrat v Zenevo, vozila sréne bolnike.

Zaradi negotovih usod mnogih podijetij, ki so bile
posledica procesa privatizacije, si je tudi vodstvo
Smelta prizadevalo, da bi jo pricakalo ¢im bolje
pripravljeno. Za poenotenje svoje letalske dejav-
nosti je od formalnega lastnika Iskre Invest cessno
odkupilo, ceprav so sredstva za nakup novega letala
prispevala vsa tedanja Iskrina podjetja. Ze pred pro-
dajo Smeltu je pri placevanju vzdrzevalnih in servi-
snih stroSkov izvajalcu del, Svicarskemu Jet Aviation
v Ziirichu, prihajalo do nepravilnosti. Dve leti jih je
namre¢ placevalo Iskrino podjetje Cranex v Svici,
racunov, ki jih je Cranex nato izstavljal lastniku, pa
Iskra Invest ni poravnavala, zato se je nabralo za
skoraj Stiristo tiso¢ Svicarskih frankov dolga. Edini
strodek v zvezi z letalom, placi obeh pilotov, je last-
nik Iskra Invest redno nakazoval Smeltu, medtem
ko so vsi prihodki od letalskih prevozov koncali v
Zepih njenega vodstva namesto v podjetjih, ki so fi-
nancirala nakup. Skrajni ¢as je torej bil, da je Smelt
letalo odkupil in skupaj z obema pilotoma pomahal
v slovo neodgovornemu biv§emu lastniku.

V takSnem razpoloZenju se je pribliZal trenutek
razglasitve slovenske samostojnosti. Tega dne, 26.
junija 1991, je letalo citation IIS letelo s potniki v
AlZir, Lojze pa s conquestom II in predstavniki Iskre
na krovu v Hannover. Pri veCernem povratku sprva
ni bilo nikakrsnih tezav, z miinchensko kontrolo so
si izmenjali obicajne podatke in nadaljevali let proti
domu. V bliZini Alp pa jih je kontrolor ponovno pok-

lical z vprasanjem o mestu pristanka, ker je ljubljan-
sko letaliSce zaprto, prav tako pa tudi mariborsko
in portoroSko. Pilota sta se spogledala, saj je bilo
po podatkih vreme za pristanek doma primerno,
drugih obvestil o stanju na letaliScih pa nista imela.
Postalo jima je jasno, da je nastali poloZaj povezan
z razglasitvijo samostojnosti, zato so se skupaj s po-
tniki dogovorili za pristanek v Celovcu, medtem ko
jeletalo iz AlZira zaradi predvidenega poleta nasled-
njega dne v Minsk pristalo na zagrebSkem letaliscu.
Vsi udeleZenci nepredvidenih zracnih manevrov pa
so zmotno pricakovali, da bodo po zakljucku cere-
moniala ob razglasitvi samostojnosti slovenska leta-
liS¢a ponovno odprta za zracni promet.

V turbulentnem ¢asu desetdnevne vojne so mora-
la biti Smeltova letala na razpolago slovenski vladi,
saj je bilo njeno letalo poskodovano ob napadu letal
JLA na brnisko letaliSce in zato prizemljeno. Ostali
so le Se trije piloti, poleg Lojzeta Se Gabrijel Pesjak
in k sreci Andrej Vidmar, ki je bil, kot receno, tudi
mehanik, brez katerega sploh ne bi mogli leteti.
Najprej so morali na hitro v Bruselj, nato pa so si po-
leti z obiski drZav in lobiranji pri njihovih vodstvih
za priznanje mlade slovenske drZave sledili drug za
drugim. V enem dnevu so poleteli tudi po trikrat, in
to vedno s celovskega letalisca, saj so bila domaca
letaliSca Se vedno zaprta. Po Stirinajstih dneh na-
porov so z olajSanjem vendarle docakali vest, da se
lahko vrnejo na maticno letaliSce v Ljubljani. Istoca-
sno se je s popravila v Niirnbergu vrnil tudi learjet
slovenske vlade, zato so razbremenjena Smeltova
letala in piloti zopet lahko leteli za domaca podjetja.

Vendar tezav s tem Se ni bilo konec. Bila je av-
gustovska nedelja popoldne, ko je kontrolor v stol-
pu brniSkega letaliSca zaman cakal na dovoljenje
podrocne kontrole v Zagrebu, da bi cakajoemu
pilotu Lojzetu dovolil vZgati cessnina motorja za po-
let. Dovoljenja ni in ni hotelo biti, ker je nanj ¢akalo
tudi JAT-ovo letalo za let na pred kratkim oZivljeni
liniji Ljubljana-Beograd, na Brniku pa so pred do-
voljenjem prejeli sporocilo, da se Ljubljani blizajo
letala JLA. Prisebni kontrolor je ukazal z avtobusi
blokirati JAT-ovo letalo, saj je pravilno sklepal, naj
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do napada naletaliSce ne bi priSlo, ¢e bo to ostalo na
ploscadi, ostalim plovilom pa narocil, naj se nemu-
doma umaknejo v bliZnji Celovec, vse seveda brez
dovoljenja zagrebske kontrole.

Na brniskem letaliScu je promet ponovno stekel
Sele v zacetku septembra in s tem so bila tudi Smel-
tova letala ponovno v domacem hangarju. Zivljenje
v Sloveniji se je pocasi normaliziralo in zracna plo-
vila so bila vedno bolj v svojem elementu. Do tezav
je ponovno prislo z zaprtjem zracnega prostora nad
Hrvasko in BiHl zaradi vojne, ki je izbruhnila v obeh
drZavah. Smeltova aviacija je bila tako pri poletih v
zahodne drZave severne Afrike prisiljena leteti pre-
ko Italije, v ostale severnoafriske drzave in na Bliz-
nji vzhod pa preko MadZarske in Srbije. Najveckrat
so leteli v novonastale neodvisne drZave bivse Sov-
jetske zveze in v Libijo, kjer je Smelt nadaljeval z iz-
vajanjem Stevilnih Ze zacetih projektov, nemalo pa
jih je pricenjal tudi na novo. Zivahen promet je po-
tekal v vse smeri, piloti in njihova letala pa so stalno
in polno obremenjeni opravljali svoje naloge.

Medtem pa so se z lastninjenjem Smelta price-
le dogajati stvari, ki bi bile za prihodnost letalske
dejavnosti podjetja skoraj usodne. Ze v letu pred
slovensko osamosvojitvijo denarni prilivi od grad-
bis¢ v tujini niso ve¢ prihajali v Ljubljano, ampak v
Ziirich, kjer je Smeltovo vodstvo ustanovilo podjetje
Smelt-Intag, v Ljubljani pa njegovo predstavniStvo.
S tem je bila vsa dejavnost usmerjena v Ziirich, ka-
mor so se stekala tudi vsa financna sredstva, in stari
Smelt je prakticno prenehal obstajati. Zaposleni,
vkljucno z letalskimi posadkami, so postali delavci

podruZnice Intag, na novo ustanovljeno podjetje

Learjet slovenske vlade.

GIO (Gradnja industrijskih objektov) pa je vodstvo
preneslo vso Smeltovo infrastrukturo, skupaj s han-
garjem in letali, ki naj bi jih neposredno po izvede-
nih organizacijskih spremembah prodali. Piloti in
vsi v podjetju, povezani z letalstvom, so se temu po-
stopku seveda uprli in z upravo priceli pogajanja, v
katerih jih je podpiral tudi direktor novega podjetja
GIO Savo Tatalovi¢. Dogovorili so se, da bodo letalo,
kupljeno od Gorenja, prodali, obe Smeltovi pa obdr-
Zali in z njima nadaljevali komercialno letenje, pri
cemer bi denar od prodanega letala pomenil zanje
nekakSen zacetni kapital, a tega Zal niso nikoli pre-
jeli. Ostal je namre¢ v Svici na Intagu, medtem ko so
letala in hangar res takoj prenesli na GIO, ki je posta-
lo drzavno podijetje. Piloti so s statusom prevoznika
za lastne potrebe kar naenkrat ostali sami s svojima
letaloma in hangarjem, zavedajoc se, da bodo v bo-
doce odvisni izkljucno od tega, kar jim bo uspelo
ustvariti z delom. Zato so morali od drZavnih orga-
nov za komercialno letenje najprej pridobiti status
komercialnega prevoznika z ustreznimi certifikati
in licencami, kar pa je bilo vse prej kot enostavno.
Za vsako podrocje delovanja je bilo namrec treba
izdelati postopke v obliki prirocnika z vsemi pred-

Letali, s katerima je GIO
pricel z dejavnostjo
letalskega prevoznika.
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pisi za njihovo izvajanje, ki so morali biti skladni z
evropskimi predpisi. Najzahtevnej$a in najobseznej-
$a je bila priprava priro¢nika FOM (Flight Operati-
on's Manual) za izvajanje poletov, poleg tega pa Se
vrsta priro¢nikov CAME o vzdrZevanju (continious
airworthiness maintenance exposition). Nujno je
bilo skleniti pogodbo z vzdrievalcem, posebna
komisija pa je morala pregledati financno stanje
in ugotoviti materialno sposobnost za njihovo iz-
vajanje. Obe letali v njihovi lasti sta morali biti na-
vedeni v certifikatu prevoznika, v njem pa so bila z
geografskimi koordinatami dolocena podrocja, kjer
sta lahko leteli.

V skladu s predpisi so morali imenovati nosilce
posameznih podrocij delovanja, med katerimi je
prvi in odgovoren za celotno dejavnost postal di-
rektor Savo Tatalovic. V veliko oporo pri delu mu je
bila Danica Sprah, ki je uspesno prevzela poslovno
dejavnost s skrbjo za zadostno kolicino narocil, zato
je bilo po njeni zaslugi letenja vedno vec. Imenovali
so vodjo letalskih operacij, vodjo vzdrZevanja, od-
govorno osebo za varnost in zunanje nadzornike
za posamezna podrocja, ki so jih po preverjanju
vpisali v priro¢nik FOM za izvajanje poletov. Lojze je
kot vodja pilotov postal odgovoren za letalske ope-
racije, po vseh, v prvi vrsti finanéno zahtevnih pri-
lagoditvah zahtevam evropskih letalskih inStitucij
pa so lahko v polni meri nadaljevali z opravljanjem
svojega poslanstva. Z obema pilotoma bivSega Gore-
njevega letala je bilo njihovo Stevilo optimalno, op-

ravljali so predpisane zdravniSke preglede in skrbeli
za vsa potrebna dovoljenja za komercialno letenje,
znanje pa so konstantno obnavljali v simulatorjih
za obe letali. Med ¢akanjem na odobritev certifikata
za status komercialnega prevoznika, ki se je nekako
zavlekla, so po predpisanih pogojih leteli tudi za zu-
nanje narocnike, z vodstvom pa so postali usklajena
ekipa in vsak je svoje delo opravljal z veseljem, le
redko je tu ali tam padla kak$na ostra beseda.
Medtem je Smelt v pristaniSkem mestu Tuapse
ob Crnem morju pricel z gradnjo velikega zdravili-
Skega kompleksa za Zrtve radioaktivnega sevanja
v ukrajinskem Cernobilu, zato so postali poleti na
bliZnji letalis¢i v Krasnodaru in turisticni Anapi
pogosta praksa. Veckrat so pristali v Gomelu, od
Cernobila oddaljenem le kaksnih 60 kilometrov, pa
tudi v Lvovu in v ukrajinski notranjosti. Lahko so vi-
deli, da niso slabo opremljena le letaliS¢a, ampak da
tam vlada splosna revs¢ina, ko v neogrevanem hote-
lu svojim gostom niso mogli zagotoviti niti dodatne
odeje. Na evropski strani Urala, severno od Perma
na reki Kami, je Smelt gradil porodniSnico, Lojze in
kolegi pa so pristajali na letaliS¢u v Bereznikih in Ze
tam je bil mraz njihov stalni sopotnik. Se huje pa je
bilo v mrzli zimi s povsem obi¢ajnimi stopinjami
med 30 in 40 pod niclo leteti po Sibiriji, kjer je dalec
preko Urala v mestu Njagan ob reki Ob rastel ogro-
men hotel, veliko tezav pa so piloti imeli s pripravo
letala za povratek domov. Pri letenju po evropskem
delu Rusije vremenske razmere sicer niso bile tako

L
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ostre, zato pa je bila navigacijska oprema letalisc za

evropske pojme zelo skromna. Razmeroma malo
letaliSc¢ je bilo odprtih za mednarodni promet, zato
je bilo treba najprej pristati na enem od njih, kjer
so piloti opravili vstopne formalnosti in za nadalje-
vanje poleta dobili navigatorja z navigacijskimi kar-
tami za letalisca, zaradi slabe opremljenosti zaprta
za mednarodni promet. Mobilne telefonije takrat v
Rusiji Se ni bilo in celotno letalsko dogajanje je tam
potekalo v iskanju izgubljenega Casa, ki je za pilote
in njihova letala pomenilo tudi izgubo denarja.
Kmalu po razpadu Sovjetske zveze so priceli s
poleti tudi v Kazahstan, v takratno glavno mesto Al-
ma-Ata ali Almaty, kot so ga imenovali domagini. Slo
je za razmeroma dolge lete, pribliZzno sedem tiso¢
kilometrov nanese iz Ljubljane v eno smer, z vme-
snim pristankom za oskrbo z gorivom in ¢akanjem
navremenske podatke v Bakuju, ter zaradi zaprtega
zraénega prostora nad vesoljskim raketnim izstreli-
$¢em Bajkonur z nadaljevanjem preko Aralskega je-

zera. Na enem od teh poletov je podrocna kontrola

Upravne
"stavbe"
letali¢a
Njagan

v Sibiriji.

pilotoma sporocila, da je letaliS¢e v Almatyju zaradi
megle zaprto, in jima svetovala pristanek v kirgizi-
stanskem BiSkeku z lepim vremenom. Navigacijskih
kart za letaliS¢e nikakor nista mogla najti in Sele
kontrola jima je pojasnila, naj jih iSceta za Frunze,
kot se je Biskek imenoval pod Sovjetsko zvezo. Po
pristanku sta pilota prenocila v hotelu, ki si Se zda-
le¢ ni zasluZil tega naziva, in naslednji dan prazna
odletela v Almaty, medtem ko so potniki Se isti vecer
z dvema avtomobiloma odpotovali naprej.

Poletov na ozemlje bivie Sovjetske zveze je bilo
veliko, saj se je Smelt v novonastalih drzavah moc-
no trudil najti delo, zato so bili pri njihovih priza-
devanjih veckrat udeleZeni tudi slovenski vladni
predstavniki. Na letu iz Almatyja, ki je bil zaradi
predstavnikov vlade na krovu proglasen za drzavni-
Skega, so se tako ustavili v AShabadu v Turkmenista-
nu, vse potnike pa so namestili v drzavni rezidenci,
kjer so v spremljevalnih prostorih nasli prostor tudi
za posadko. Vendar je pilota v njunih prostorih ¢a-
kalo neljubo presenecenje v obliki poplavljene ko-

Letalisce
v Almatyju.
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Hotel za tujce v
turkmenistanskem
A3habadu.

palnice, zasvinjanega stranisca in zamazane postelj-

nine, zato so jima po pritozbi obljubili namestitev
v nedavno zgrajenem hotelu za tujce v diplomatski
cetrti. Odpeljali so ju na mestno obrobje, kjer je
med pescico novih stavb res stal hotel, na zunaj zelo
podoben dZamiji brez minareta. Notranjost je bila
vsa v marmorju, inStalacijski kabli so viseli kar po
oblogah, iz njunih komaj za silo opremljenih apart-
majev pa se je ponujal razgled na bliZnje hribe, kjer
je potekala meja z Iranom. V restavraciji sta lahko
narocila le meso ovcjega izvora, namesto budilke
paju je zjutraj predramil glas mujezina, ki je preko
zvocnikov klical vernike k molitvi tako glasno, da so
ganajbrz slisali celo v Iranu.

Poleti v samostojne drZave, nastale na prostorih
razpadle Sovjetske zveze, so k sreci postali vse bolj
redki in so s¢asoma skoraj zamrli. Piloti so najpogo-
steje leteli po Evropi in skoraj ni bilo letaliSca, kjer
ne bi pristali. V Londonu, najbolj pogosti britanski
destinaciji, so obicajno pristajali na Gattwicku, na
Heathrowu pa le v primeru, ko so potniki nadaljevali
pot preko Atlantika. Britanci so kasneje za poslovna
letala odprli Se letaliSce Biggin Hill, ki je z enostavni-
mi, predvsem pa cenej$imi pristajalnimi in vzletnimi
procedurami pomenilo za Smeltovo aviacijo veliko
olajSanje. Na Biggin Hill so veckrat prepeljali dojenc-
ke, ki jih je naSa medicinska organizacija zaradi nuj-
nih srénih operacij napotila v londonske bolni$nice,
v taksnih primerih pa je bila poleg otrokovih starSev
na letalu tudi zdravniska ekipa.

V ZdruZeno kraljestvo so poleg Londona lete-

li tudi v Manchester, Glasgow in Edinburgh. Prav
Edinburgh je bil nekega vrocega avgustovskega dne
odskocna deska za polet preko Wicka na skrajnem
severu Skotske v norveski Tromso, kjer je, zanimivo,
opolnodi Se vedno sijalo sonce. Tam sta pilota izve-
dela, da predstavlja njun konéni cilj 960 kilometrov
oddaljeno letaliS¢e na Spitzbergih ali otokih Sval-
bard, kot jih imenujejo NorveZani. Vzleteli so zgodaj
zjutraj in v Barentsovem morju Ze kmalu zagledali
najjuzne;si otok v otocju, Medvedji otok, ki leZi tocno
na pol poti med Severnim rtom in Svalbardom, ne-
dolgo zatem pa zaradi odlicne vidljivosti tudi njihov
koncni cilj. Od dalec je bilo videti visoke, povsem ne-
porascene gore, tako reko¢ monolite, med njimi pa
ozke doline z ledeniki. Med spuscanjem in skrbnim
pregledovanjem letaliSkih kart se je izkazalo, da bo
Slo za vse prej kot enostaven pristanek, povrh vsega
paje letalo pri spuscanju zaslo v nenaden sneZni me-
tez, ki je Ze tako zahteven manever Se oteZil. K sreci
se je vse dobro izteklo in Sele na parkiriScu letaliSca
Longyearbyen so se lahko potniki in posadka zavedli
ledene pokrajine okoli njih. Videti je bilo, kot da se
vznoZja gora in ledenikov dobesedno potapljajo pod
morsko gladino. Z avtomobili so se nato odpeljali v
naselje montaznih barak, kjer naj bi stanovali v nas-
lednjem dnevu ali dveh. Na Svalbardu, kjer so kopali
izredno kvaliteten ¢rni premog, naj bi namre¢ Smelt
gradil pomozne rudniske objekte in treba se je bilo
dogovoriti o marsicem.

Svalbardsko letaliSCe Longyearbyen je ob si-
cerSnji nedostopnosti obmocja predstavljalo prak-
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ticno edino vez s civilizacijo, saj je bila ladijska pove-
zava s celino mogoca le do zamrznitve morja. Zaradi
goratega in na splo$no zahtevnega terena je bilo
odli¢no opremljeno z vsemi mogocimi navigacijski-
mi napravami, zato je oskrbovalni transport otocja
potekal pretezno z letali. Na 78 stopinjah severne
zemljepisne Sirine so bili pogoji za Zivljenje zahtev-
ni, narava na splos$no zelo pusta in za zanimivost:
v ¢asu obiska noci sploh ni bilo, sonce je na nebu
dobesedno le krozilo. Kljub tezkim pogojem je bilo
videti nakaj trave in celo cvetja, predvsem pa veliko
mahu. Prebivalci, ve¢inoma mlade norveske dru-
Zine, so se na Svalbard priselili za dolocen ¢as, da
bi si z visokimi rudarskimi placami ustvarili boljSe
pogoje za Zivljenje doma, na NorveSkem. V naselju
so zato premogli celo Solo in vrtec, zaradi napadov
belih medvedov oba ograjena s skoraj dva metra vi-
soko ograjo. Medvedje so bili zelo nevarni, zato je
med prebivalci veljalo pravilo, da se izven naselja
ni priporocljivo gibati brez puske. Zaradi izkoriS¢a-
nja rudnega bogastva in kljub norveski upravi so v
soZitju z otoskim prebivalstvom na Svalbardu imeli
svojo enklavo tudi Rusi.

Po dveh dneh bivanja so obiskovalci tega zani-
mivega otocja in tamkajSnjih prebivalcev poleteli
proti domu z vmesnim pristankom v Kobenhavnu
na letaliScu Kastrup, kjer so se potniki med poletom
na dolgi relaciji lahko okrepcali, pilota pa oskrbela
letalo z gorivom in tudi sama na hitro nekaj pojedla.

Ker ni bilo nobenega razloga, da bi $e naprej
nosilo Svicarsko oznako, so medtem iz Svicarskega
v slovenski register zracnih plovil prenesli letalo
cessna 550 citation SII, ki je tako dobilo oznako S5-
BAX. Slovenija je bila glede dovoljenj za prelete in
pristanke povsem izenacena z ostalimi evropskimi
drZavami, letenje po Evropi pa je v glavnem pote-
kalo brez zapletov, razen tedaj ko je moralo katero
od letal zaradi gostega zracnega prometa v ¢akalni
krog. To se je dogajalo samo na velikih letaliScih,
Ze tako preobremenjenih z rednimi poleti, zato so
bili postopki, s katerimi so se Zeleli otresti Carterjev,
zanje povsem razumljivi in obiajni. Za namecek so
Se vsaj za trikrat poviSali obiCajne pristajalne takse,

Letalid¢e Longyearbyen na Spitzbergih (Svalbard).

zato so se piloti takSnih letaliSc raje izogibali in na
njih pristajali le na zahtevo potnikov.

Vecina evropskih letaliS¢ je imela posebne ter-
minale za poslovna letala, kjer je bilo vedno dovolj
prostora za parkiranje letal, in vsaj eno podjetje,
ki je skrbelo za sprejem potnikov in oskrbo letal,
nekatera vecja evropska mesta pa so poleg rednih
premogla celo posebna letaliS¢a za carterske polete.
Tak3na so bila Le Bourget v Parizu, Torrejon v Ma-
dridu, Fiumicino v Rimu in Bromma v Stockholmu.
Veliko dostopnej$a so postala tudi letalis¢a v drza-
vah nekdanjega vzhodnega bloka, z razglasitvijo
samostojne slovenske drZave pa so povsod odpadle
tudi vse ovire pri pridobivanju dovoljenj za prelet
ali pristanek, aktualne v casu Jugoslavije. Za prista-
nek Smeltovih letal je bila dovolj Ze 1,5 kilometra
dolga steza, zato je bila njihova velika prednost
letenje na manjsa letaliSca, obicajno bliZja ciljem
potnikov, kar je sicer za posadko pomenilo dodatne
tezave, skupaj z zadovoljstvom potnikov pa tudi ¢a-
sovni in materialni prihranek.

Posebna vrsta poletov Smeltovih letal pa se je
dogajala praviloma vedno ponoci. Ko je Slovenija
postala clanica Eurotransplanta, evropske nepro-
fitne organizacije za optimalno uporabo darovanih
cloveskih organov, je bilo za njihove prevoze treba
najti letalskega prevoznika. Klinicni center v Lju-
bljani je zato pricel sodelovati s Smeltovimi piloti,
ki so tovrstne prevoze vzeli kot svoje humanitarno
poslanstvo in so brez dodatkov za nocno letenje
vedno odleteli, kamor je bilo potrebno. Leteli pa
so pogosto, tudi veckrat na teden. Za prevoz odgo-
vorni zdravnik je obiajno poklical okoli pol desete
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ure zvecer in pilota obvestil, v katerem mestu imajo
dolocen organ na razpolago. Dolocili so najblizje
letalisce, letalo in posadka pa so bili takoj po preje-
mu informacije o ¢asu odvzema v stanju pripravlje-
nosti. Ko je zdravnik prevzem organa tudi formalno
potrdil, so v naslednji uri Ze poleteli. Obicajno so
uporabljali turbopropelersko letalo, ki je v vecini
primerov ujelo ¢asovni okvir odvzema in presadi-
tve organa, hitrejSega reaktivca so uporabljali le v
primerih odvzema in presaditve srca v obveznem
Stiriurnem ¢asovnem razmiku, ki pa ni smel biti ni-
koli presezen.

Zaradi vsakovrstnih potreb in vedno pogostej-
Sega letenja sta obe letali v floti Smeltovega podje-
tja GIO postali premajhni in pojavila se je nuja po
vecjem plovilu, kar je v stikih z narocniki poletov,
s povratnimi informacijami o zadovoljstvu potni-
kov, s poznavanjem njihovih potreb in Zelja, pa tudi
s svojo odgovornostjo za odli¢en poslovni uspeh
prva zaznala Danica Sprah. Pokazalo se je, da bi
morebitno tretje letalo moralo imeti ve¢ sedeZev
in prostornejSo kabino, predvsem pa bi kratko-
ro¢no nadomestilo izpad turbopropelerske cessne
conquest II, ki bi zaradi generalne obnove motorjev
morala ostati na servisu najmanj mesec dni. Prav

to dejstvo je tehtnico prevesilo v prid novemu, ve¢-

jemu letalu, ki bi sprva z zacasnim, kasneje pa tudi
s konstantnim najemom okrepilo floto. Zaradi po-
zitivnih izkuSenj s trenutnima letaloma bi bilo od-
ve¢ navajati pobozno Zeljo vseh v podjetju, zato je
direktor Cessninega Svicarskega serviserja Jet Avia-
tion prav kmalu nael letalo, ki bi ga v najem lahko
dobili takoj. Slo je za cessno tipa citation z oznako
XL, ki je poleg prostorne kabine in vecjega Stevila
sedezev imelo tudi pomozni motor (auxiliary power
unit) za hlajenje notranjosti letala v poletnem in
njeno ogrevanje v zimskem ¢asu. PomoZni motor je
poleg tega zagotavljal letalu elektricno omreZno na-
petost brez potrebnega delovanja glavnih motorjev,
z njim pa je bilo te motorje mo¢ tudi zagnati. Ko so
bile z Upravo za civilno letalstvo v Ljubljani ureje-
ne vse formalnosti, so novo letalo z oznako S5-BBD
vpisali v njen register slovenskih letal in se Ze po
nekaj dneh odpravili v Ziirich na tehnicni pregled
in prevzem. Se pred pricetkom postopkov za najem
pa so na Solanje za letenje na tipu k Flight Safety v
Wichito poslali dva pilota. Na ta nacin so z novim
letalom lahko zaceli leteti takoj, ko so conquest II
odpeljali na generalni servis v Ziirich, in tako daljSe
odsotnosti letala v floti niso preve¢ obcutili.

Na cessni conquest IT so v Svici poleg obnove
motorjev opravili tudi glavni pregled letala, tako

Ob prevzemu
novega letala
cessna citation XL.
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imenovani D-check, pri katerem letalo skoraj pov-
sem razstavijo in opravijo temeljit pregled vseh
sistemov in naprav. Pri tem pa ni $lo zgolj za obicaj-
no obnovo, ampak tudi za modifikacijo, s katero so
vsakemu od obeh motorjev povecali moc za skoraj
100 KM, dobila pa sta tudi nova propelerja s Stirimi
kraki. Letalu so tako povisali hitrost za obcutnih 74
kilometrov na uro, a so zaradi zahtevnosti in Stevil¢-
nosti posegov morali uporabniki nanj cakati skoraj
dva meseca. Poleg tega je polozaj tik pred prevze-
mom servisiranega letala dodatno zapletla prepoz-
no ugotovljena napaka, zaradi katere so morali v
Wichito urgentno narociti nov del, ga seveda tudi
zamenjati in ponovno racunalniSko nastaviti mo-
torne parametre. Ker je po vsaki obnovi predpisan
obvezen preizkus motorjev tudi med letenjem, se
postopku ni bilo mogoce izogniti in po petdnevnem
cakanju Se drugega pilota za povratek se je Lojze
odlocil poleteti iz Ziiricha domov kar sam. TakSno
ravnanje namrec ni bilo v nasprotju s predpisi, saj
je po tovarniSkem pilotskem prirocniku v primeru,
da na krovu nima potnikov, dovoljeno leteti samo
enemu pilotu.

Bila je Ze tema, ko je kon¢no zagnal motorje, nas-
tavil inStrumente in vnesel celotno ruto, da med
poletom ne bi imel preve¢ dela. Ze med voznjo proti
vzletni stezi je dobil dovoljenje za vzlet, in ceprav je
vedel, da sta motorja po obnovi mocnejsa, ga je nju-

no lahkotno pospesevanje presenetilo. V zraku je ta-

koj pospravil podvozje in zakrilca, nastavil motorno
mo¢ za vzpenjanje, vkljucil avtomatskega pilota in
opazoval letalo, kako se hitro dviga. Primerno viSja
je bila v nadaljevanju tudi hitrost letenja, zato je Ze
po nekaj vec kot uri pristal na Brniku.

Vsa tri letala so bila pogosto v zraku, zato se je
cessni citation SII nabralo tolikSno Stevilo ur lete-
nja, da je bilo tudi zanjo, kot Ze za conquest, treba
predvideti glavni pregled, tako imenovani D-check.
Ker je bila skupaj s sedeZi Ze precej obrabljena tudi
notranjost letala, so istocasno Zeleli zamenjati Se se-
deZno usnje in stenske obloge, barvni vzorec zunan-
josti pa naj bi postal enak izgledu novega XL. Zaradi
kompleksnosti in zahtevnosti obnovitvenih del so
morali uporabniki seveda ponovno racunati, da bo
brez sicer Ze 20 let starega letala treba zdrZati vsaj
dva meseca. Ko pa se je znotraj in zunaj popolnoma
obnovljeno letalo koncno vrnilo v domaci hangar, ga
je bilo pravo veselje pogledati in Se vecje pilotirati.

A njihovo veselje ni trajalo dolgo, saj se je sredi
uspesnega dela vanj vmesala politika, kar niti ni bilo
presenetljivo, saj je njihovo podjetje mimo procesa
privatizacije predhodno padlo v roke DSU, Druzbi
za svetovanje in upravljanje kot naslednici Sloven-
ske razvojne druzbe, ter tako postalo drzavna last.
Posledica tega dejstva je bila, da so na mesto direk-
torja ostanka podjetja Smelt International in oddel-
ka GIO - Poslovna aviacija postavili novo upravo,
sestavljeno iz dveh priSlekov in dotedanjega direk-

Nova cessna
citation XL
pred domacim
hangarjem.
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Pogled v cockpit nove pridobitve citation XL (zgoraj)
in v njeno potnisko kabino (spodaj).

torja Tatalovica. Nastalo neprijetno situacijo so za-
radi prepirov v vodstvu zelo hitro obcutili vsi zapos-
leni. Najprej je podjetje zapustil Tatalovic in takoj za
njim $e Sprahova, dokazano najpomembnejsi clen
za zagotavljanje poslovne kontinuitete. Nadome-
stil jo je samozvani ekspert za letalstvo, dotlej kot
brezposelna oseba prijavljen na zavodu za zaposlo-
vanje, ki naj bi koncal Studij letalstva na Fakulteti
za strojniStvo v Ljubljani in kasneje, spet po lastnih
navedbah, neznano kje $e Ekonomsko fakulteto. Zal
njegovih ekspertiz in izobraZenosti v praksi ni bilo

cutiti, zato pa se je nadvse izkazal z odklonilnim,
negativnim odnosom do sodelavcev, zaradi katere-
ga so se v prej prijetnem delovnem okolju mocno
razredcile vrste pilotov in aviomehanikov.

Zacele so padati domine in hitro se je vsul plaz.
Novi vodilni so se odlocili conquest prodati in vse
prepricevanje, da je prodaja popolnoma obnov-
ljenega, prakticno novega letala zelo nespametna
poteza, ni niti malo zaleglo. Prodali so ga kupcu v
Avstrijo, kam in komu je $la kupnina, pa se ni nikoli
izvedelo. Narocila poletov so, predvsem zaradi sa-
mozvanega letalskega eksperta in njegovega milo
receno cudnega ravnanja s strankami, drasticno
upadla, stanje v podjetju pa je bilo vse prej kot rozna-
to. V povezavi s posledi¢no napetimi medcloveskimi
odnosi se zaposlenim ni obetalo ni¢ dobrega in tudi
Lojze, ki je kmalu postal odvec, se je moral poslovi-
ti. Pod novo upravo je po pogodbi dobival za svoje
delo petsto evrov mesecno, zadnje tri mesece pa niti
tega ne. Na vpraSanje, zakaj tako, je dobil odgovor,
da je takSna zahteva lastnika, druzbe DSU, ki pa i je
bilo za svoje zaposlene dejansko prav malo mar, a bi
Ze zaradi lastnega interesa morala znati vsaj dobro
gospodariti. Pozitivnih ucinkov svetovanja njene
uprave ni bilo nikoli obcutiti, ker jih preprosto ni
bilo, upravljala paje, tako je bilo vsaj videti, le svoje
place. Predstavniki vlade so med tem, kako simpto-
maticno, kljub dejstvu, da je bilo podjetje GIO pre-
ko druzbe DSU v drzavni lasti, na sicer prirejenem
razpisu za vladnega prevoznika izbrali z Romanom
Horvatom povezano zasebno podjetje Linxair. Da
gre pri tem za partnerja razvpite Simone Dimic, ki je

Obnovljeni conquest
Z novimi mototji.
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bila v tistem ¢asu vodja kabineta predsednika vlade
Republike Slovenije, je najbrz odvec poudariti!

Pred koncem zapisa o Lojzetovem pilotskem ob-
dobjupalesebesedoalidve ousodiobehletal, s kate-
rima so zaceli posel letalskega prevoznika. Conque-
sta je neodgovorni pilot novega lastnika razbil pri
pristanku na letaliscu v Budimpesti na MadZarskem.
Pristal je namrec tako trdo, da je unicil podvozje in
mimogrede poskodoval Se krila, kar se pilotu z vsaj
minimalnimi pilotskimi izkusnjami nikakor ne bi
smelo zgoditi. Ni¢ bolje se ni godilo tudi citation
SII, ki je pri vzletanju z letaliS¢a v Ravenni med
naletavanjem snega zapeljal s steze tik pred dose-
Zeno hitrostjo vr, pri kateri mora pilot dvigniti nos
letala za deset stopinj, da se lahko odlepi od steze
in vzleti. PoSkodovani sta bili obe krili in podvozje
po levi strani, pilot pa je trdil, da je s steze zapeljal
zaradi kupa snega ob njenem levem robu, ¢eprav je
v resnici zgresil smer. Njegova trditev resne presoje
enostavno ne zdrzi, saj je imelo skoraj sedem ton
tezko letalo tik pred vzletom pri hitrosti priblizno
160 km/h tolik$no kineti¢no energijo in s tem tudi
vztrajnost, da v primeru trka s kupom sveZega sne-
ga tega ne bi niti obcutilo, kaj Sele spremenilo smer.
Zavarovalnica je denar kljub vsemu nakazala, a je ta
poniknil neznano kam. BrezvestneZi so tako poca-
si unicili vse, kar je Lojzetu in njegovim nekdanjim
sodelavcem uspelo ustvariti z veliko zavzetostjo in
entuziazmom. K sreci se je upanje, da njihovo delo
vendarle ni bilo zaman, obudilo z novim lastnikom,
ki je prevzel vodenje podjetja in kupil dve letali kot
nadomestilo za obe izgubljeni, nesposobneze pa
nagnal.

Zunaj in znotraj
renovirani citation SII.

Epilog

Lojzetova pripoved se koncuje z dnem, ko je
zakljucil aktivno kariero in se upokojil. Dogodki iz
njegovega Zivljenja so opisani po spominu, ob pre-
gledovanju dokumentacije in fotografij iz domace-
ga arhiva, Ceprav bi vsaj opisu dogajanja v tovarni
v Zeleznikih nadvse rad dodal kakSen dokument.
Z brskanjem po tovarniSkem arhivu Zal ni nasel
nicesar, zapisniki samoupravnih organov in poli-
ticnih organizacij iz tistega obdobja so kratko malo
izginili. Na sreco pa so ostale nekatere fotografije,
ki prav tako zagotavljajo verodostojnost in avtorju
pomagajo osvetljevati dogodke.

Njegova Zelja je, da bi v drugem delu pricujoce-
ga biografskega zapisa skozi avtorjevo doZivljajsko
prizmo gledanja bralci spoznali povojni ekonom-
skopoliti¢ni sistem, kot je pod krinko samouprav-
nega socializma deloval prakticno vse do svojega
konca z razpadom skupne drzave v osemdesetih
letih prejsnjega stoletja. Lojzetov odnos do povoj-
nega rezima je eden vodilnih pravnikov prej$njega
sistema oznacil z besedami, da v Zivljenju Ohmov
zakon ni vse, ker se Zivljenje lahko obraca tudi dru-
gace. Z oCitnim namigom na Lojzetovo elektroteh-
nicno izobrazbo mu ta v besednem dvoboju ni os-
tal dolZan. Zavrnil ga je, da kot pravnik lahko trdi,
da je ena in ena tri, a ga kot naravoslovca ne bo v
to nikdar preprical. Preteklosti se pac¢ ne da prik-
rojiti, Se manj pa ji ubeZati, Ceprav je Se dandanes
mnogo takih, ki bi si to nadvse Zeleli. S cloveskega
stali§¢a je podobno razmisljanje sicer lahko razu-
meti, a kaj, ko je zgodovina ena in edina sodnica,
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ki je ni mogoce pretentati. Le interpretirali bi jo
nekateri radi drugace!

Ce pod opisano obdobje potegnemo ¢rto, lahko
brez dvoma ugotovimo, da je ob vsem najkrajso
potegnila Lojzetova druZina. Veliko je bil sluzbeno
odsoten Ze tedaj, ko je Se delal v tovarni v Zelezni-
kih, Se mnogo vec potem, ko je zamenjal poklic in
se zaradi rednih letnih treningov ni vrnil domov
po ve¢ tednov skupaj. Tudi ob rednem letenju se je
s poti le redko kdaj vrnil istega dne, zato je $e kako
hvaleZen razumevajoci soprogi Marti, ki ji poleg
vseh treh hiSnih vogalov ni bilo tezko podpreti
Se Cetrtega. Prav zato se je s potovanj po Sirnem
svetu tako rad vracal v zavetje toplega doma in
urejene druZine, kar je bil zanj vedno znova nepre-

cenljiv obcutek, nagrada in velika spodbuda za v
prihodnje.

DruZini sta si ustvarila tudi sinova in poskrbela,
da starSema v uZivanju pokoja na jesen Zivljenja ni
dolgcas. In, kot s ponosom pripoveduje Lojze, e
danes pogleda nazaj, lahko mirno rece, da mu je od
vsega doZivetega v dalec najvecje zadovoljstvo prav
druZina.

Za konec pa le Se zanimivost. Seznam letalisc, na
katerih je v svoji razgibani karieri kot pilot ali ko-
pilot pristajal in vzletal Lojze Zumer, je zares obse-
Zen in naravnost impozanten, saj obsega preko 240
destinacij po celotni Evropi in Sirsi zemeljski obli!
Brez kancka pretiravanja se lahko pohvali, da je v
Zivljenju preletel prakticno celoten svet ...

V zasluzenem pokoju, z Zeno Marto ter s sinovoma Tomazem (levo) in Andrejem (desno).

Opombe:

1 7yrtje strmo spuscanje letala, ko se njegovo masno sredisce giblje po krivulji vijacnice z navpiéno osjo. Pri tem ima krilo

ves €as kriticni vpadni kot, letalo konstantno hitrost in okrog vzdolZne osi letala poteka hkratna avtorotacija krila. To

dvojno vrtenje navzdol nastane nenamerno ali tudi namerno - za namen $olanja ali kot lik umetnostnega letenja - kot

posledica izgube vzgona na krilu letala ali letalnika druge vrste (letalo je padlo v zvrt, je omahnilo v zvrt, pada v zvrtu, se

vrti v zvrtu, se je zvrtelo proti tlom, se je izvleklo iz zvrta ...).

Pri strokovnem oblikovanju definicije pojma zvrt je Ze leta 1995 sodeloval prof. dr. Dominik Gregl, predlagatelj za vpis

besede zvrt v Slovar slovenskega knjiznega jezika (SSK]) pa je Pavel Magister, jadralni in $portni motorni pilot v letih

1953-1991. Beseda zvrt, za razliko od besede vrij, v SSKJ Se ni vpisana.
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