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TVT Boris Kidrič Maribor – ob progi in za 
progo, v srcih in spominih ljudi

Med mnogimi podjetji, ki so Mariboru pustila neizbrisljiv pečat, je zagotovo tudi podjetje TVT 
Boris Kidrič Maribor. Takšen naziv je podjetje pridobilo leta 1977, njegova zgodovina pa je starejša 
za več kot sto let. Že leta 1863 so namreč v Mariboru začele obratovati delavnice Južne železnice, 
ki so skrbele za popravilo železniških vozil na stiku proge Maribor–Dunaj in Maribor¬–Trst. Že leta 
1880 je bilo v delavnicah zaposlenih preko tisoč ljudi. Med obema vojnama je upravo prevzela uprava 
Jugoslovanskih državnih železnic, število zaposlenih pa se je povzpelo nad 2000. 

Po koncu druge svetovne vojne, leta 1947, je bila z odločbo Ministrstva za promet ustanovljena 
Delavnica železniških vozil Maribor, ki se je že 1958 preimenovala v Tovarno železniških vozil 
Boris Kidrič Maribor. Podjetje je na višku, leta 1981, zaposlovalo kar preko 3000 zaposlenih, ki so 
izpolnjevali začrtan proizvodni program podjetja: investicijsko vzdrževanje in izdelavo novih tirnih 
vozil, proizvodnjo toplovodnih kotlov in komponent za toplotni program ter proizvodnjo agregatov 
in komponent za cestna vozila. 

Prostor nekdanje tovarne TVT Boris Kidrič Maribor je tako že od srede 19. stoletja predstavljal 
cono, v kateri so dominirale delavnice in ki je zrcalila skokovit industrijski razvoj mesta. 130 let kasneje, 
kmalu po osamosvojitvi Slovenije, se je podjetje zlomilo. Na njegovi lokaciji je v 90. letih 20. stoletja 
nastalo več manjših podjetij. Še danes ima kompleks izrazito industrijski značaj. 

Poleg industrijskega dela podjetja pa so delavnice pustile v Mariboru še najstarejše delavsko 
naselje v Sloveniji, Železničarsko kolonijo, s katero je podjetje začelo reševati stanovanjske probleme 
svojih zaposlenih. Danes je kolonija edinstven kulturnozgodovinski in etnološki spomenik in je od 
leta 1987 razglašena za urbanistični spomenik I. kategorije. 

Pokrajinski arhiv Maribor je redno prevzemal arhivsko gradivo podjetja v hrambo že od leta 1988, 
zadnja predaja arhivskega gradiva pa je bila izvedena leta 2019, ko je svojo dokumentacijo predalo 
še podjetje Lentherm d. o. o., ki je leta 2016 šlo v stečaj. V arhivu tako hranimo kar 719 arhivskih 
škatel gradiva, ki izpričuje zgodovino, razvoj in dejavnost podjetja. Pričujoča publikacija in razstava 
sta nastali na osnovi ohranjenega gradiva. 

Za sodelovanje pri nastajanju razstave in publikacije bi se želela zahvaliti vsem sodelujočim, 
še posebej pa nekdanjim zaposlenim: Blažu Vuglaču, Karolini Leber, Alojzu Lovrenčiču, Borutu 
Janžekoviču, Heleni Berce in Zmagu Gomziju, za prispevane fotografije in gradivo ter za nekaj nadvse 
zanimivih uric druženja ob obujanju spominov na podjetje in življenje v njem in z njim.    

Mag. Nina Gostenčnik
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Moj oče Alojz Gomzi se je leta 1922 iz Trsta, kjer je bil rojen, preselil v Maribor in se kot mladenič zaposlil v 
delavnici nekdanje Južne železnice, tedaj imenovani Delavnica železniških vozil Boris Kidrič, kasneje pa Tovarna 
železniških vozil Boris Kidrič. Izučil se je za ključavničarja in se poklicno kalil pri delu z železniškimi vozili. Med 
drugo svetovno vojno je bil kot aktivni udeleženec NOB interniran v taborišču Mauthausen. 

Po vojni je nadaljeval delo v tovarni, se tudi poklicno izobraževal, zaupane so mu bile zahtevne in strokovne 
delovne naloge. Tovarni je bil zvest kar 40 delovnih let, do pokoja, nato je še 15 let kot strokovnjak za tirna vozila 
v njej delal kot odgovorni za prevzem spalnih in jedilnih vagonov tedanjih Jugoslovanskih železnic. V naši družini 
se je veliko govorilo o železnici in tovarni, v kateri je kruh služil moj oče, bil je tudi zelo ponosen, da je član tako 
velikega in uglednega delovnega kolektiva. Ta ponos in pripadnost tovarni je prenašal na sinova, zato ni naključje, 
da sva s starejšim bratom Slavkom šla po njegovi poti. Najprej se je v tovarni zaposlil brat, po končani Železniški 
in industrijski šoli (ŽIŠ), ki je bila kovnica poklicnega kadra za potrebe tovarne, sem leta 1964 v njej delo dobil tudi 
jaz. 

Ob zaposlitvi nisem imel večjih težav, saj sem med šolanjem večkrat opravljal prakso v tovarni in spoznaval 
zahtevnost in lepoto tega poklica, njegovo svetlo in temno plat. Prednosti je bilo več, kajti zadovoljen sem bil, 
da sem imel delo, da sem zaslužil in da sem lahko stopil na samostojno življenjsko pot. V podobnem položaju 
so bili vsi, ki so končali ŽIŠ, saj jim je bila po triletnem uku zaposlitev v tovarni tako rekoč zagotovljena. Tovarna 
železniških vozil Boris Kidrič je bilo ugledno podjetje, domala vsakdo, ki je imel znanje in voljo do dela, je bil 
zadovoljen, da je dobil zaposlitev v njem. Veliko je bilo tudi družinskih in sorodstvenih vezi, ob očetu sta v tovarni 
delala denimo sin ali hči, pa tudi vnuk ali vnukinja, tako da je navezanost na tovarno prehajala iz roda v rod. 

Leta 1972 sta se združila Tovarna železniških vozil Boris Kidrič in TAM in začelo se je novo obdobje v razvoju 
tovarne, ki se je leta 1974 preimenovala v Tovarno vozil in toplotne tehnike (TVT) Boris Kidrič Maribor. V tistih letih 
in tudi pozneje so v TVT Boris Kidrič plače v primerjavi s plačami večine mariborskih podjetij zaostajale, a so bile 
redne, vsak delavec si je prek tovarniškega sindikata lahko privoščil tudi letovanje v enem od tovarniških domov 
in še bi lahko našteval ugodnosti, ki so jih bili deležni zaposleni. 

Leto 1972, ko sta se združila TVT in TAM, je bilo prelomno tudi na moji življenjski in poklicni poti. Ker sem 
imel, kot temu pravimo, žilico za pisanje, sem do leta 1972 svoje članke objavljal v takratnem tovarniškem glasilu 
Odmev tovarne, in ker je bil njegov urednik že v letih, so mi ob združitvi omenjenih tovarn ponudili delo novinarja 
v uredništvu glasila Skozi TAM, pri čemer bi predvsem poročal o najpomembnejših in tudi najbolj zanimivih 
dogodkih, povezanih z vodenjem tovarne, proizvodnjo, samoupravljanjem, sindikalnim delom, športom in 
rekreacijo, ljubiteljskimi dejavnostmi … Tedaj sem začel sodelovati tudi s časnikom Večer in to sodelovanje še 
traja. Novega poklicnega izziva sem bil zelo vesel. V uredništvu glasila Skozi TAM sem delal vse do leta 1985, ko se 
je TVT Boris Kidrič odcepil od TAM-a. Tedaj sem se vrnil v matično podjetje in bil 1. aprila 1985 imenovan za vodjo 
informativne službe ter urednika glasila Odmev tovarne. Vmes sem se tudi izobraževal na novinarskem področju. 

V TVT Boris Kidrič so po osamosvojitvi podjetja nekaj let dobro krmarili, toda v proizvodnem procesu so 
se kmalu začele kazati razpoke. Dela je bilo vse manj, posledica tega je bilo znižanje plač, nezadovoljstvo med 
zaposlenimi je raslo. Z osamosvojitvijo Slovenije leta 1991 se je kovinskopredelovalna industrija znašla v težkem 
položaju in črni oblaki so se zgrinjali tudi nad TVT Boris Kidrič, kajti za novo državo se je začelo zapirati tedanje 
jugoslovansko tržišče, na katero je bilo podjetje močno navezano. V tovarni so se vrstile stavke, a bistvenega 
izboljšanja položaja zaposlenih niso prinesle, zaradi pomanjkanja dela so se začela odpuščanja. Tudi sam sem 
doživel ta neprijetni trenutek, ko so mi januarja 1993 vročili sklep o začasnem presežku z dopolnitvijo, da čakam 
na delo doma. Tega seveda nisem dočakal, septembra 1993 sem dobil novo odločbo, v kateri je pisalo, da sem 
postal trajni delovni presežek. 

Spomini na “mojo” tovarno
Zmago Gomzi
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Tedaj se je zgodila moja prva pot na mariborski zavod za zaposlovanje, tam sem bil prijavljen šest mesecev. 
Marca 1994 sem z odločbo Društva novinarjev Slovenije postal samostojni novinar in nato sem štiri leta delal na 
RTV Slovenija – v regionalnem centru Maribor. Vmes sem ohranjal sodelovanje s časnikom Večer, in tudi ko sem 
se septembra 2005 upokojil, tega sodelovanja nisem prekinil. 

Ko me tu in tam pot zanese mimo nekdanje tovarne na Studencih, v kateri sem preživel domala 30 delovnih 
let, se otožno ozrem na ostanke nekdaj uspešnega, uglednega in uveljavljenega delovnega kolektiva. Kolektiva, 
ki je številnim Mariborčanom in okoličanom ter njihovim družinam dolga leta dajal kruh in ki se je mnogim, tudi 
meni, zapisal v srce, tako da sem po duši še vedno »ajzenponar«. Ko mi misli uidejo k »moji« tovarni, se spomnim 
tudi številnih sodelavcev, ki so, tudi na račun nižjih plač, dolga leta neutrudno in z velikim zanosom prispevali velik 
delež k razvoju tovarne, a ko naj bi napočil čas, da bi uživali sadove svojega dolgoletnega prizadevnega dela, so, 
podobno kot jaz, postali breme tovarne in čez noč ostali brez dela in socialne varnosti. A to je že druga zgodba. 
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Pogled na Maribor z Meljskega hriba okoli leta 1860 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 1)
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Julija 1843 je dunajski parlament odobril trasiranje proge Dunaj–Trst. Na zadnjem progovnem odseku, od Ljubljane 
do Trsta, je bil promet odprt 15. oktobra 1857. Proga Pragersko–Kaniža je stekla leta 1859, progo Maribor–Celovec–
Beljak so začeli graditi leta 1857. Po dograditvi teh prog je avstrijska vlada prodala te proge Družbi Južne železnice. Ta 
družba se je odločila za zgraditev glavne delavnice za popravilo železniških vozil v Mariboru, kjer so se stikale daljše 
proge železniškega omrežja Maribor–Dunaj in Maribor–Trst.1   

Delavnice Južne železnice

Načrt mesta Maribor okoli leta 1880 Maribor okoli leta 1905

Leta 1861 je upravni odbor Južne železnice dal dovoljenje 
za gradnjo delavnice. Delavnice so pričele obratovati 9. marca 
1863, polno obratovanje pa se je pričelo leta 1865. Tovarna 
je takrat obsegala 84.470 m2 površine, od tega 32.746 m2 
pokritih objektov. Delavnica je imela 46 lokomotivskih in 
250 vozovnih stojišč. Leta 1873 so zgradili skladišče lesa, leta 
1879 pa postavili žago s strojnico. Tovarna je imela v tem času 
268 obdelovalnih strojev, ki so imeli pogon preko transmisij. 
Te je poganjalo pet parnih strojev. Imela je tudi tri električne 
agregate za razsvetljavo, moči 48 kW.2 

Število delavcev je naraslo od nekaj sto na začetku do 
1070 leta 1880. Popravilo in vzdrževanje železniških vozil 
se je nadaljevalo vse do prve svetovne vojne. Med to vojno 
je vojna uprava zgradila na delavniškem zemljišču delavnico 
za popravilo letal, ki jo je Družba Južne železnice leta 1919 
preuredila v delavnico za popravilo potniških vozov.3  

Dovoljenje za gradnjo delavnic, 1861  
(Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris 

Kidrič” Maribor : 1865–1955)

1     Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 
      (Maribor, 1955).
2     »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago 
      Gomzi (Maribor, 1983).
3    PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, Zaključni 
      račun za leto 1962, AŠ 87.
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Delovni kolektiv Kurilnice Maribor, 1900  
(PAM, Zbirka fotografij in razglednic, inv. št. 4440)

Leta 1924 je Južno železnico prevzela uprava Jugoslovanskih državnih železnic, ki pa se je zaradi porasta prometa 
v glavnem omejila le na vzdrževanje obstoječih objektov in postavitev mehaničnih naprav. Naraščalo je tudi število 
zaposlenih. V primerjavi z letom 1880 je bilo zaposlenih že enkrat več delavcev; delavnice so imele tačas namreč več 
kot 2000 delavcev in uslužbencev.4 

Leta 1869 je bilo v delavnicah zaposlenih 825 delavcev in uslužbencev, od leta 1875 dalje redno nad 1000, v začetku 
20. stoletja pa 1230 ljudi. Od teh je bilo 1146 delavcev, 38 uradnikov, 40 uradniških pomočnikov in slug.5  

Delavnice državnih železnic, 1920  
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2)
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Delovna skupina Kurilnice Maribor, 1902  
(PAM, Zbirka fotografij in razglednic, inv. št. 4441)

Skupinski portret na tirih, 1919–1920 
(PAM, Zbirka fotografij in razglednic, inv. št. 7323)

4     Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 (Maribor, 1955).
5     Prav tam.
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Produkcija 1919–1940
V prvih povojnih letih je bilo v delavnici popravljenih 7 do 8 lokomotiv mesečno. Letna proizvodnja leta 1923 je 

znašala 120 lokomotiv, leta 1940 pa že 156. 

Popravila potniških, potnih in službenih vagonov so se izvajala v vozovni delavnici, kjer je mesečna produkcija 
znašala do 45 dvoosnih in 30 štiriosnih vagonov. Če je bilo leta 1919 zabeleženih 826 vagonov, pa jih je bilo v letu 1928 
100 več, kar je bilo moč pripisati pridobitvi varilnih agregatov za obločno in plamensko varjenje, stružnic za kolesne 
obroče, zračnega batnega kompresorja ter električnih dvigalk. Do leta 1937 je letna proizvodnja znašala cca. 1050–1100 
potniških vagonov.6 

6     Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 (Maribor, 1955).
7     Prav tam.

Produkcija 1941–1944
Ob nemški okupaciji so delo v tovarni pospešili, proizvodnja se je morala povečati, uvedli so 12-urni delovnik. Leta 

1941 so zabeležili 205 popravljenih lokomotiv, leta 1942 292 kosov, 1943 360 kosov in 1944 317 kosov. Število popravljenih 
potniških vagonov se je zaradi potrebe Nemcev po tovornih vagonih in lokomotivah zmanjšalo. 

V vojnem času so popravila izvajali še v Vozovnih delavnicah Ptuj, ekipe pa so delale še na Teznu, Pragerskem in 
Glavnem kolodvoru. 

Vojna uporaba strojev in izkoriščanje lokomotiv sta po vojni zahtevala veliko popravil. Že leta 1945 so v delavnicah 
usposobili 181 lokomotiv, poseben izziv so bili potniški vagoni, ki so bili močno poškodovani, nabava materiala pa 
otežena. Po osvoboditvi je delavnica opravljala pretežno tekoča, manjša popravila na vagonih, ki so morali takoj v 
promet. V letu 1945 jih je bilo 1906, 1947 pa že 2447.7 
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V drugi svetovni vojni je bilo mnogo delavniških objektov precej uničenih. Popolnoma 
so bili uničeni delavnica za popravilo potniških vozov, kotlarna, mizarski oddelek ter 
popravljalnica tovornih vozil, močno poškodovani so bili tudi objekti lokomotivske montaže, 
uprave ter skladiščni prostori. Uničene so bile tudi vse tirne naprave, Nemci pa so odpeljali 
veliko obdelovalnih strojev, tehničnih naprav, materiala ter rezervnih delov.8  

Bombni zadetki na lokaciji Delavnice državnih železnic, 1944–1945 
(PAM, Zbirka albumov fotografij in razglednic, album Porušeni Maribor)

Med bombardiranjem povzročene poškodbe na objektih Delavnic državnih železnic, 1944–1945 
(PAM, Zbirka albumov fotografij in razglednic, album Porušeni Maribor)

8     Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 (Maribor, 1955).
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Med bombardiranjem povzročene poškodbe na objektih Delavnic državnih železnic, 1944–1945 
(PAM, Zbirka albumov fotografij in razglednic, album Porušeni Maribor)
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Med bombardiranjem povzročene poškodbe na objektih Delavnic državnih železnic, 1944–1945 
(PAM, Zbirka albumov fotografij in razglednic, album Porušeni Maribor)
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Maribor je postal z izgradnjo železniških povezav stičišče dveh prog, ki sta bili od leta 1858 v zasebni lasti 
Družbe Južne železnice. Družba je imela v tem času v lasti 1890 km prog v današnji Avstriji, na Madžarskem in v 
Sloveniji. Maribor je bil zaradi svoje središčne lege primeren za lociranje železniških delavnic. Izgradnja delavnic 
se je začela leta 1861, gradilo pa jih je podjetje Stier. Ob koncu stoletja so se delavnice raztezale na 173.000 m2 
ter zaposlovale 1230 delavcev in uslužbencev. 

Hkrati z izgradnjo delavnic se je pričela tudi gradnja kolonij s stanovanji za delavce. Leta 1863, ob začetku 
obratovanja delavnic, je bilo zgrajenih že prvih 12 hiš ob južnem delu poleg kurilnice in plinarne. Kasneje so 
dogradili še 28 enakih hiš s po štirimi stanovanji v pritličjih in prav toliko v nadstropjih. Leta 1871 so zgradili še 
otroško zavetišče, šolo in pozneje, 1874, še skladišče z življenjskimi potrebščinami (konzum). Hiše so zgradili po 
načrtih direkcije Južne železnice in so bile last delavnic, ki so skrbele za njihovo vzdrževanje. Kolonija je nastajala 
načrtno s takrat aktualno infrastrukturo in sploh dokaj visokim komunalnim in stanovanjskim standardom. 
Celotna kolonija je zgrajena z neometano, dvakrat žgano opeko na kamnitih temeljih. Nekateri posamezni detajli 
pa kažejo sledove neoromanskega stilnega nazora. V celotno arhitekturo je vključen racionalni industrijski stil, 
zato lahko govorimo o vzornem uradniško-delavskem naselju, edinstvenem za sredo 19. stoletja, ki je kljub 
vsemu postalo sinonim za kompleks delavskih kasarn, v katerih so živeli delavci pod pokroviteljstvom Družbe 
Južne železnice. 

Železničarska kolonija
Povzeto po: Tone Petek, Preučevanje delavske kulture v Mariboru, ČZN, letnik 62, 1/1991, str. 153–158.
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Maribor (reprodukcija litografije): delavnice Južne železnice in železničarska delavska kolonija okoli leta 1872  
(PAM, Zbirka albumov fotografij in razglednic)

Železničarska stanovanjska kolonija (grajena 1868) 
med Ghegovo in Koresovo ulico 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2) 
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Umestitev železničarske stanovanjske kolonije (grajene 1863) na obeh straneh Resljeve ulice 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribo, album 2) 

Stara stanovanjska kolonija, 1956 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2) 
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Ghegova ulica od vogala Betnavske ceste, 1971 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2)

Resljeva ulica 3, 1960 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2)

Kurilniška ulica 3, 1960 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2)

V stari koloniji je dvanajst hiš, v njih so bili v začetku nastanjeni kvalificirani delavci in uslužbenci (večinoma tujci). 
Hiše stojijo v vzporednih vrstah od vzhoda proti zahodu. Označene so z rimskimi številkami od I do XII. Oznaka z 
rimskimi številkami je bila aktualna do uvedbe ulic v koloniji, to se je zgodilo v sedemdesetih letih 19. stoletja. Zunanja 
podoba vseh hiš je enaka, v dolžino merijo 17, široke pa so 9,5 metra. Okoli vsake hiše je bil v preteklosti vrt, ki je 
bil enako razdeljen med štiri stanujoče stranke. Tako imenovana nova kolonija je sestavljena iz 28 enako zgrajenih 
enonadstropnih hiš. Zadnje zgrajeno poslopje je bil »konzum«, ki je bil odprt 1. avgusta 1874. Letni promet v njem je 
bil na prehodu stoletja 700.000 kron. Z izgradnjo obeh kolonij je imela Družba Južne železnice v neposredni bližini 
delavnic na razpolago 304 stanovanja. S pitno vodo so se prebivalci kolonije oskrbovali iz vodnjakov. Le-teh je bilo v 
novi koloniji osem, v stari pa štirje. Poleg tega je bilo še pet korit z dravsko vodo za pranje perila. Število hiš v koloniji je 
v vseh obdobjih ostalo enako. Svoj namen je spremenila šola, ki je bila med obema vojnama spremenjena v stanovanja, 
otroško zavetišče pa so opustili po letu 1945.
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Ghegova ulica 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2) 

Resljeva ulica 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2) 

Prebivalci kolonije
Stanovanjsko pravico v koloniji je dobil le tisti, ki je bil zaposlen v delavnicah ali na železnici. V primeru, da je z 

delom prenehal ali se upokojil, je moral z družino vred v treh mesecih zapustiti kolonijo, izpraznjeno stanovanje pa je 
bilo na razpolago drugim delavcem v delavnicah. Zato do začetka petdesetih let v koloniji ni bilo upokojencev. Število 
stanovalcev kolonije je bilo v veliki meri odvisno od potreb delavnic. Leta 1869 je bilo v delavnicah zaposlenih 825 
delavcev in uslužbencev, od leta 1875 dalje redno nad 1000, v začetku 20. stoletja pa 1230 ljudi. Od teh je bilo 1146 
delavcev, 38 uradnikov, 40 uradniških pomočnikov in slug. V začetku sedemdesetih let 19. stoletja je v koloniji živelo 
1600 ljudi, v glavnem je šlo za tujce. Njihov občevalni jezik je bil nemški. Kolonija je tako kot zaključena urbana celota 
z nemško govorečimi uradniki in kvalificiranimi delavci, nadalje z nemško šolo in otroškim zavetiščem tvorila izredno 
močno germanizacijsko postojanko, ki se je hotela obvarovati slehernega vpliva slovenske okolice. Proti koncu 19. 
stoletja so se začeli v kolonijo naseljevati tudi Slovenci. Vprašanje pa je, kateri občevalni jezik so navedli ob ljudskih 
štetjih 1890, 1900 in 1910. Po vsej verjetnosti nemški, kajti nacionalistično vodstvo delavnic je imelo pri izvrševanju 
ponemčevalnih tendenc olajšano delo, saj je s svojim kapitalom pritiskalo na slovenske doseljence, ki so se ob prihodu 
v kolonijo in na delo v delavnice znašli v gmotno in socialno podrejenem položaju. Zato ni čudno, da velika večina ljudi 
ob koncu 19. stoletja ni bila narodno zavedna. 

Železničarsko stanovanjsko kolonijo I na obeh straneh Resljeve ulice je zgradila nekdanja Južna železnica leta 1863 
za delavce železniških delavnic. Skupno je bilo 12 hiš s po štirimi stanovanji. Vsako je obsegalo točno eno četrtino hiše 
z lastnim vhodom ter imelo hišno označbo z rimskimi številkami. 

Stanovanjsko kolonijo II med Ghegovo in Koresovo ulico je za delavce železniških delavnic pričela graditi nekdanja 
Južna železnica leta 1868, zgrajenih pa je bilo skupno 28 hiš s po osmimi stanovanji, vsako s svojim vhodom, oziroma 
stopniščem v prvo nadstropje. Hiše so bile brez vodovoda in kanalizacije. 

Z nastankom Jugoslavije je prišlo do večjih sprememb. Delavnice so bile v lasti Družbe Južne železnice vse do leta 
1924, ko jih je prevzela uprava Jugoslovanskih državnih železnic ljubljanske direkcije. Obrati so se izpopolnili, saj so 
izkoristili obmejno lego Maribora. Tudi število zaposlenih je naraščalo, delavnice so imele tačas več kot 2000 delavcev 
in uslužbencev. Prebivalci nemške narodnosti so se takoj po prvi vojni v glavnem izselili, tako da je bilo naenkrat precej 
praznih stanovanj. Slednja pa so se praznila tudi zato, ker so se morali upokojenci po treh mesecih izseliti iz kolonije. 
Sem so se naselili in našli delo v delavnicah ljudje iz bližnje okolice Maribora. V prvih letih po vojni je bil selitveni dotok 
v kolonijo predvsem iz neposredne agrarne okolice Maribora. Pozneje, v letih 1921 do 1928, je prišlo v kolonijo večje 
število Primorcev, predvsem iz okolice Sežane in Trsta. Ker so to bili ljudje z ustrezno kvalifikacijo, so imeli prednost 
pri pridobitvi stanovanja v koloniji. Po podatkih popisa prebivalstva leta 1930 je živelo tukaj 1266 ljudi. Od teh je bilo 
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jugoslovanskih državljanov 1251, petnajst pa tujcev. Slovenski materni jezik je uporabljalo 1189 ljudi, nemškega 36, 
srbskega in hrvaškega 19, druge slovanske jezike pa 22 prebivalcev. Po verski pripadnosti je bilo največ katoličanov. Po 
štetju prebivalstva 1971 je živelo v koloniji 1047 ljudi. Poklicna struktura ljudi je bila v bistvu vseskozi podobna. Le-to so 
narekovale potrebe delavnic in železnice, saj še danes velja nepisano pravilo, da se sem lahko naselijo le ljudje, ki so 
zaposleni pri železnici. 

Železničarska stanovanjska kolonija, 1971 
(PAM, Zavod za urbanizem Maribor, album 2) 
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Življenje v koloniji 
Za čas do konca prve svetovne vojne lahko 

zapišemo, da je delavstvo in uradništvo, nastanjeno 
v koloniji, živelo v svojevrstni izolaciji, kar jim je 
omogočala lastna preskrba v konzumu kakor tudi 
skrb za predšolske otroke in ne nazadnje kolonijska 
šola. Z izgradnjo šole, otroškega zavetišča in konzuma 
se je navezanost na kolonijo, kjer so imeli njeni prebivalci v bistvu vse, kar so potrebovali za vsakdanje življenje in delo, 
le še bolj utrdila. Vse večja navezanost na delavnice in kolonijo je krepila zavest pripadnosti koloniji, po drugi strani pa 
prav zato povzročala pri ljudeh izolacijo. Ne nazadnje so delavnice nudile svojim delavcem in uslužbencem sorazmerno 
dober zaslužek. Za prvo obdobje je izpričan podatek, da je bil povprečni dnevni zaslužek delavca v delavnicah 1,5 do 2 
goldinarja, na prehodu stoletja od 4 do 6 kron, v obdobju med obema vojnama pa 1700 dinarjev mesečno. Mimogrede 
naj omenimo, da je bila stanarina od 2 do 7 goldinarjev mesečno, kar je bilo odvisno od kvalitete stanovanja. Letna 
stanarina je bila na prehodu stoletja 72 do 168 kron. Družba Južne železnice je tako letno iztržila v omenjenem času od 
stanarin kar 51.476 kron letno. 

Prosti čas so ljudje v koloniji preživljali različno. Moški, v kolikor niso delali nadurnega dela v delavnicah, so v 
vseh obdobjih radi zahajali v gostilne. Pred prvo svetovno vojno so poslovale kolonijske gostilne Lahajner, Stamec v 
Radvanju in Mautner v Novi vasi, tu je bil sedež tako imenovanega fantovskega »fajgenkluba«. Prav tako je bila pogosta 
zabava igranje kart in udeležba na izletih. Vse to so v novejšem času povsem opustili.

V vseh obdobjih so si prebivalci kolonije prizadevali za pridobivanje dodatnih materialnih dobrin. Težnja po 
dodatnem zaslužku je bila značilna za večino prebivalstva (delo na črno, tihotapljenje, popoldansko delo, pranje perila 
vojakom). Velik pomen so imeli vrtovi in njive, saj so bili ljudje, ki so se priselili sem iz podeželja, še vedno čustveno 
močno navezani na zemljo. Podobno lahko trdimo za domače živali. Od zadnjih so redili v glavnem prašiče, zajce, 
perutnino, niso pa bili redki primeri, da so posamezne družine imele tudi po eno ali dve kozi (»ajzenpanarska krava«). Po 
drugi svetovni vojni sta jih močno prizadela prepoved reje domačih živali kakor tudi odvzem njiv zaradi širjenja mesta. 
Z vrtnarstvom in rejo domačih živali je v neposredni povezavi tudi prehrana, ki je bila v prvih dveh obdobjih (pred prvo 
svetovno vojno in med svetovnima vojnama) v bistvu precej enolična in podobna. Priseljenci iz mariborske okolice so 
bili precej navezani na podeželje in deloma na živilski trg, tujci pa predvsem na zadnjega. Glavni dobavitelj prehrambnih 
izdelkov je bil konzum. Z živili so prebivalce kolonije oskrbovali tudi nekateri zasebniki (npr. pek Scherbaum). Med 
soseskama so bili praviloma prijateljski odnosi. Skupno so večkrat praznovali rojstne dneve in godove. Priljubljeno je 
bilo zbiranje na dvoriščih pod brajdami, kjer so prirejali krajše zabave. 
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Po osvoboditvi 1945 je podjetje prevzela nova uprava, ki se je soočila z reševanjem nastale situacije po vojni. 
Pri usposabljanju porušenih objektov za nadaljevanje dela je sodeloval celoten kolektiv in s prostovoljnim delom 
delavnico ponovno postavil na noge. Proizvodnja je stekla v še večjem obsegu kot med obema svetovnima vojnama, 
saj v delavnici niso le popravljali in vzdrževali vozil za tirni promet, temveč so jih tudi obnavljali in izdelovali nova. Med 
novimi proizvodi so bili tudi parni kotli, dvo- in štiriosni vozovi, jedilni vozovi, cisterne in vozovi za prevoz gramoza.9  

1. januarja 1947 je postala tovarna samostojna gospodarska organizacija zveznega značaja pod administrativno-
operativnim vodstvom Glavne direkcije železniških delavnic v Beogradu.10  

Delavnica železniških vozil Maribor je bila ustanovljena z odločbo Ministrstva za promet (Ministarstva saobračaja) 
v Beogradu, št. 16875, 25. septembra 1947.11 

21. januarja 1950 je bil izvoljen prvi delavski svet Delavnice železniških vozil Maribor, ki je imel predvsem posvetovalni 
značaj. 17. septembra 1950 je bilo prvo zasedanje 120-članskega delavskega sveta, na njem je direktor delavnic Franjo 
Štrucl predal upravljanje podjetja v roke delavcev. Delavnice pa so bile še vedno pod neposrednim vplivom železniške 
uprave.12   

Leta 1952 so delavnice postale samostojna delovna enota z imenom Delavnica železniških vozil Boris Kidrič, 16. 
maja 1958 pa se je ime spremenilo v Tovarna železniških vozil (TŽV) Boris Kidrič Maribor. Leta 1955 se je podjetje 
raztezalo na 208.152 m2.13 

Tovarna železniških vozil Boris Kidrič Maribor

Tovarna železniških vozil Boris Kidrič Maribor 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 146)

9      »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
10     Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 (Maribor, 1955).
11      PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, Zaključni račun za leto 1962, AŠ 87.
12      »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
13      Prav tam.
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V času samoupravljanja je podjetju uspelo zgraditi manjši 
stanovanjski blok, sodobno urejeno zdravstveno in zobozdravstveno 
ambulanto ter novo elektro delavnico s transformatorsko postajo. 

Delavski svet je leta 1961 sprejel sklep o oblikovanju ekonomskih 
enot in tako pristojnosti enega delavskega sveta razdelil na obratne 
delavske svete. 1964 so se ekonomske enote preoblikovale v delovne 
enote. Iz tedanjih 23 ekonomskih enot se je oblikovalo 10 delovnih 
enot, slednje so se združevale v dve skupnosti delovnih enot, in sicer v 
skupnost delovnih enot Remont in Nova proizvodnja.14

Poleg teh dveh skupnosti sta obstajali še dve delovni enoti, ki sta 
združevali celotno vzdrževanje z razvojno službo. 

Do leta 1961 je predmet poslovanja zajemal popravilo in obnovo 
parnih lokomotiv, normalnih in ozkotirnih, vseh vrst parnih lokomotiv in 
parnih strojev, kasneje pa se je spremenil v popravilo in izdelavo vseh 

vrst lokomotiv (parnih, motornih in električnih) ter parnih strojev in se razširil še na: a) izdelovanje vseh vrst tirnih in 
specialnih težkih cestnih motornih vozil ter avtobusnih karoserij in b) izdelovanje in montažo naprav za proizvodnjo 
tehničnih plinov (kisik, dissou plin in ostali plini) ter izdelovanje rezervoarjev za te pline, po pripojitvi Livarne in tovarne 
strojev Hoče leta 1962 pa je predmet poslovanja zajemal še livanje odlitkov sive litine, izdelovanje modelov za livarno, 
izdelovanje kmetijskih strojev in naprav, strojnih delov ter razna popravila kmetijskih in drugih strojev, orodij in naprav.15

Glede na osnovno dejavnosti je podjetje imelo naslednje glavne oddelke: lokomotivski, potniško-vozovni, tovorno-
vozovni, motorni, fabrikacijski, elektro oddelek, režijski, plinarno in žago. Od 1. aprila 1962 je imelo podjetje še obrat 
livarne v Hočah.16 

Po letu 1960 so izvedli rekonstrukcijo zastarelih in dotrajanih 
skladiščnih prostorov. Pričela se je izgradnja dvorane za izdelavo novih 
železniških vozil. Po izgradnji novih objektov se je menjala osnovna 
proizvodna usmeritev tovarne. Podjetje je s prvim lastnim proizvodom 
potniškega vagona tipa BS in lastnimi drezinami v letu 1962 doseglo 
svoj vrhunec, z njim so bili postavljeni temelji dolgoletne in uspešne 
poti razvoja lastnih vozil. Bogato paleto proizvodov pa je dopolnila še 
dodatna dejavnost – proizvodnja toplovodnih kotlov in agregatnih 
naprav.17

Upravno poslopje, 1955 
(Devetdeset let Delavnice železniških vozil,  
1865–1955)

Hala za popravilo potniškov vozov, 1955 
(Devetdeset let Delavnice železniških vozil, 
1865–1955)

Lokomotiva vrste 36, 1955 
(Devetdeset let Delavnice železniških vozil, 1865–1955)

14    PAM, Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, Zaključni račun za leto 1962, AŠ 87.
15    Prav tam. 
16    Prav tam. 
17     »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
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Jubilejni posnetek ob izstopu obnovljene parne lokomotive 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 146)

V dobrem stoletju je bilo v podjetju popravljenih in 
moderniziranih več kot 1000 lokomotiv. Prva v celoti z znanjem 
podjetja izdelana drezina tipa TMD 911 je bila dobavljena leta 1964. 

Zraven proizvodnje novih potniških in tovornih vagonov ter 
specialnih vozov se je proizvodni program razširil tudi na program 
toplovodnih kotlov za centralno ogrevanje, pričelo pa se je tudi 
sodelovanje s Tovarno avtomobilov Maribor (TAM) pri izgradnji 
specialnih cestnih vozil in elementov za vozila. Sodelovanje obeh 
podjetij je leta 1972 že doseglo takšno stopnjo, da sta se pozneje 
združili. 

Zaradi nagle širitve toplovodnega programa je bil v letih 1976 in 
1977 zgrajen v Lenartu nov obrat za proizvodnjo bojlerjev, ki je bil v 
letih 1979 in 1980 še razširjen na 3500 m2 površine. Podjetje je bilo 
v 80. letih največji proizvajalec vakuumsko emajliranih bojlerjev v 
Jugoslaviji.18  

S ciljem uspešnejšega razvoja avtomobilske industrija in 
izdelave novih železniških vozil se je podjetje TŽV Boris Kidrič leta 
1972 združilo s podjetjem TAM. K podjetju so bila pridružena še 
naslednja podjetja: 

• Autokaroserija Novi Sad,
• Belokranjska železolivarna in strojna obdelava BELT 

Črnomelj,
• Karoserist Maribor in
• Avtoobnova Maribor.

Tehnloški proces popravila lokomotiv 
(Devetdeset let Delavnice železniških vozil, 1865–1955)

18     »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
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Po sprejetju nove ustave SFRJ leta 1974 je prišlo do spremembe v samoupravni organiziranosti TŽV Boris Kidrič. 
Po zakonu o konstituiranju organizacij združenega dela in njihovem vpisu v sodni register je bilo ustanovljenih 31 
organizacij združenega dela, ki so 15. februarja 1974 podpisale samoupravni sporazum o združitvi tozdov v Tovarno 
avtomobilov in motorjev Maribor. 4. marca 1974 so se organizirale v Skupnost temeljnih organizacij tirnih vozil.  
9. decembra 1974 je TŽV Boris Kidrič dobila novo ime: Skupnost TOZD Tirnih vozil. 14. decembra 1977 se je Skupnost 
TOZD Tirnih vozil preimenovala v Tovarno vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič.19

Leta 1978 se je delovna organizacija TVT Boris Kidrič združila z drugimi delovnimi organizacijami v SOZD Združena 
industrija vozil (ZIV) TAM, Maribor.

Delovna organizacija Tovarna vozil in toplotne tehnike (TVT) Boris Kidrič se je opredelila za naslednji proizvodni 
program:

• investicijsko vzdrževanje in izdelava novih tirnih vozil, 
• proizvodnja toplovodnih kotlov in komponent za toplotni program, 
• proizvodnja agregatov in komponent za cestna vozila. 

Proizvodnja toplovodnih kotlov in komponent za toplovodni program se je leta 1982 obogatila s tem, da se je k TVT 
Boris Kidrič priključil še TOZD TOBI iz Bistrice pri Limbušu s 380 zaposlenimi.20 

Leta 1984 so delavci vseh delovnih organizacij, združenih v SOZD ZIV TAM, sprejeli odločitev o sklenitvi samoupravnega 
sporazuma o združevanju v SOZD ZIV TAM in o oblikovanju Poslovne skupnosti TAM. Člana novoustanovljene Poslovne 
skupnosti sta bila le dva tozda, katerih osnovna dejavnost je bila s področja cestne dejavnosti, in sicer TOZD Mehanska 
obdelava in TOZD Plastične nadgradnje.21 

Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič

Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, 174, foto, Zmago Gomzi

19     »Iz preteklosti«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
20     Prav tam.
21      Prav tam.
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Leta 1987 je bilo v sestavi DO TVT Boris Kidrič 8 tozdov osnovnih delavnosti, 
4 tozdi skupnega pomena in Delovna skupnost skupnih služb.22 

Tozdi osnovnih dejavnosti: 

• TOZD 27 Plastične nadgradnje,
• TOZD 28 Mehanska obdelava, 
• TOZD 31 Remont tirnih in proizvodnih cestnih vozil,
• TOZD 34 Proizvodnja naprav za ogrevanje in klimatizacijo TOBI,
• TOZD 35 Toplovodni kotli, 
• TOZD 36 Fabrikacija,
• TOZD 37 Proizvodnja bojlerjev,
• TOZD 38 Proizvodnja tirnih vozil,

Tozdi skupnega pomena: 

• TOZD 30 Vzdrževanje,
• TOZD 66 Kontrola kakovosti,
• TOZD 68 Nabava, transport in skladiščenje,
• TOZD 69 Prodaja

Delovna skupnost skupnih služb:

• Vodstvo delovne organizacije,
• Sektor organizacije poslovanja, 
• Sektor razvoj proizvodov, 
• Sektor razvoj kapacitet in tehnologije, 
• Finančni sektor, 
• Kadrovsko splošni sektor. 

22     Odmev TVT, julij 1987.
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Nova reorganizacija je v letu 1990 določila naslednje organizacijske enote:23 

Vodstvo podjetja

Program tirnih vozil

• Obrat novogradenj in remonta DMV
• Obrat remonta potniških vozil
• Obrat remonta EMV

Program cestnih vozil

• Obrat mehanske obdelave
• Obrat plastičnih nadgradenj
• Obrat okvirjev in kiper zabojev

Program toplotne tehnike in klimatizacije

• Obrat naprav za ogrevanje in klimatizacijo Tobi
• Obrat toplovodnih kotlov
• Obrat bojlerjev

Skupne proizvodno storitvene funkcije

• Obrat vzdrževanja
• Obrat orodjarne
• Obrat fabrikacije

Skupne razvojno tehnične funkcije

• Sektor raziskav in razvoja produktov
• Sektor razvoja tehnologije kapacitet
• Sektor zagotavljanja kakovosti

Skupne komercialno finančne funkcije

• Sektor prodaje
• Sektor nabave, transporta in skladiščenja
• Sektor financ
• Računovodski sektor

Sektor za organizacijo, informatiko in razvoj sistemov

Kadrovsko splošni sektor

23     Odmev TVT, februar 1987.

Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, 174, foto, Zmago Gomzi
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Proizvodnja toplovodnih kotlov 
Proizvodnjo toplovodnih kotlov je kolektiv pričel v drugi polovici leta 1970 ob pomoči licenčnega partnerja 

– zahodnonemškega podjetja Stadler iz Neu-Ulma. Istega leta je proizvodno linijo zapustilo 42 toplovodnih kotlov 
Stadler. S 1. februarjem 1971 je stekla proizvodnja toplovodnih kotlov v novi hali, kjer so uredili izdelavo v dveh linijah: 
na prvi liniji je potekala montaža toplovodnih kotlov U 35, U 40 in U 50, na drugi liniji pa montaža kotlov U 25 in U 30. 
Po letu 1971 je proizvodnja nenehno rastla, v letu 1974 je podjetje izvozilo 2000 kotlov različnih izvedb in zmogljivosti. 
Do 1981 so izdelali 100.000 toplovodnih kotlov, leta 1987 že dvestotisočega, v začetku leta 1989 pa že tristotisoči kotel.

Tehnološki proces proizvodnje so močno razvili, dopolnili in posodobili, za to tehnologijo pa leta 1985 v Frankfurtu 
prejeli mednarodno priznanje. 

V TOZD Toplovodni kotli je bilo leta 1989 zaposlenih 178 delavcev, od teh 60 % varilcev, 30 % ključavničarjev in 10 % 
delavcev drugih poklicev.24 

Proizvodnja bojlerjev v Lenartu
6. maja 1977 so bili v Lenartu v uporabo izročeni novi proizvodni prostori za izdelavo in vakuumsko emajliranje 

bojlerjev toplovodnih kotlov. Redna proizvodnja je stekla sredi avgusta istega leta, 6. oktobra pa je 43 delavcev 
lenarškega obrata slavilo prvo delovno zmago – emajlirno peč je namreč zapustil prvi vakuumsko emajliran bojler.  Do 
konca leta so v obratu izdelali in emajlirali okoli 350 bojlerjev. 

Že leta 1978 so v lenarškem obratu izdelali okoli 3000 enoplaščnih bojlerjev in jih tudi emajlirali. Število se je iz 
leta v leto povečevalo in v letu 1987 je TOZD Proizvodnja bojlerjev izdelal in emajliral okoli 15.000 bojlerjev. Skladno z 
razvojem proizvodnje se je večalo tudi število zaposlenih s prvotnih 43 na 115 leta 1987. 

Proizvodnjo so dopolnili še z izdelovanjem kotličkov za električne bojlerje z zmogljivostjo 60–80 litrov. Leta 1982 so 
pričeli v tozdu razvijati proizvodnjo solarnih bojlerjev, ki so počasi postajali osrednji proizvod tako po številu proizvodov 
kot po finančni plati. Teh so v začetku izdelali 10 do 15 mesečno, leta 1987 pa 400 do 600. 

Tozd je bojlerje tudi izvažal, največ v Avstrijo in Z Nemčijo.25 

24     Odmev TVT, julij 1987.
25     Odmev TVT, junij 1987.
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Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, 174, foto, Zmago Gomzi
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Leta 1991 je z osamosvojitvijo Slovenije podjetje izgubilo več kot 60 % tržnega deleža. Začele 
so se gospodarske težave. 

Naraščanje nezadovoljstva
Jeseni 1991 je nezadovoljstvo zaposlenih naraslo do te mere, da je bila 2. oktobra 1991 

organizirana opozorilna stavka na ploščadi ob skladiščni stavbi podjetja. Delavci so namreč 
prejeli za 13 odstotkov nižji avgustovski osebni dohodek (OD). Konferenca Sindikata kovinske in 
elektroindustrije TVT Boris Kidrič je zato sprejela sklep o opozorilni stavki 2. oktobra, če do tedaj 
vodstvo podjetja ne bi zagotovilo izplačila še preostalega dela dohodka oz. ne bi uspelo pri vladi 
doseči preklic omejitvenega ukrepa republiške vlade do insolventnih podjetij, ki je izničil sistem 
plač po kolektivni pogodbi, in če ne bi bila zagotovljena sredstva za izplačilo poračuna regresa za 
letni dopust.26 

Vodstvo podjetja je predlagalo preložitev napovedane stavke za teden dni, v tem času naj bi 
skušali po normalni poti doseči soglasje z republiško vlado glede izplačila preostalega dela OD in 
hkrati preanalizirati vse možnosti za rešitev likvidnostne problematike TVT. Vodstvo je opozorilo, 
da je bila septembrska realizacija zaradi različnih zastojev in drugih vzrokov izredno nizka in bi 
vsak izgubljen dan oktobra razmere še otežil.27

Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, foto, Zmago Gomzi



38

Večer, 2. oktober 1991, str 8

Odmev TVT, 25. maj 1992

Zahteve stavkovnega odbora:28

• takojšnje izplačilo 13 % OD, 
• izplačilo poračuna regresa v vrednosti 1.700 dinarjev ali pa v bonih v vrednosti 2.200 

dinarjev,
• takojšen izredni sklic delavskega sveta (DS), na katerem naj bi potrdili zahteve z 

opozorilne stavke, 
• DS naj sprejme sklep o stoodstotni pravici delavcev do OD po kolektivni pogodbi (KP) 

in ponovno razpravlja o evidentiranju dela pravice delavcev za čas, ko so imeli po 
sklepu DS izplačilo v višini 80 % glede na stoodstotno pravico po kolektivni pogodbi, 

• ponovno je treba razpravljati o višini odstopanja izplačil od 100 %, pri čemer je sindikat 
kot pogajalski partner predlagal, da bi bilo to odstopanje le 15-odstotno,

• vrednost bonov za malico v skladu s KP, 
• izplačilo zajamčenega OD do 18. v mesecu, v nadaljnjih šestih dneh pa še preostali del 

zneska do polnega OD, 
• delo za vse delavce, zaposlene v TVT (sprejet je bil namreč sklep o absolutni prepovedi 

odpuščanja delavcev),
• širša razprava na DS o odgovornosti vodilne strukture za razmere v podjetju,
• opredelitev perspektive podjetja (predvsem tirnega programa),
• zaradi neizpolnjevanja KP in sklicevanja nanjo naj DS razpravlja o razlogih, zakaj naj bi 

njeno izpolnjevanje ogrožalo obstoj podjetja, 
• od naslednjega izplačila OD naj se za 5 % poveča dodatek za delovne pogoje delavcev 

v toplotnih obratih, plastiki in galvaniki,
• opravi naj se korekcija norm na tehnološki dokumentaciji za vsa dela. 

Po tej stavki je bila delavcem TVT izplačana razlika osebnega dohodka, vodstvo pa ni 
moglo izpolniti zahteve, da se regres izplača v gotovini. Kompromisna rešitev je bila, da je bil 
regres izplačan v bonih.29

26     Odmev TVT, oktober 1991.
27     Prav tam.
28     Prav tam.
29     »Izpolnitev dveh zahtev stavkajočih«, Večer, 3. oktober 1991, str. 8.
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Večer, 12. maj 1992, str. 9

18. marca 1992 je bila po vsej Sloveniji opozorilna stavka delavcev kovinske in elektroindustrije, ki so se ji pridružili 
tudi delavci TVT Boris Kidrič. Dvourni stavki se je pridružilo 1500 delavcev kolektiva. Zahteve stavkajočih so bile strnjene 
v dve točki:30

1. Dokončna polna uveljavitev kolektivne pogodbe

2. Oživljanje gospodarstva 

V začetku maja 1992 je vodstvo podjetja sporočilo, da ne more zagotoviti denarja za izplačilo osebnega dohodka 
za marec. Sindikat podjetja je takoj napovedal stavko delavcev TVT, ki naj bi trajala vse do izplačila marčevskih plač. 
Delavci so zahtevali:31

1.  Takojšnje izplačilo še neizplačanega in dogovorjenega dela OD za marec.

2.  Takojšen odstop generalnega direktorja Srečka Potočnika.

3.  Že imenovani v. d. generalnega direktorja Mitja Zagrajšek mora sestaviti novo vodilno ekipo podjetja.

11. maja 1992 so se na ploščadi pred skladiščno stavbo zbrali skoraj vsi zaposleni v podjetju (tudi iz lenarškega 
obrata in iz Tobija). Na zboru so ugotovili, da se razmere od opozorilne stavke 1991 niso spremenile, ampak so se celo 
še poslabšale.32

Prvi dan stavke delavci niso dosegli izplačila marčevskih plač, odstopil pa je direktor podjetja. Novi v. d. direktorja 
je zaposlene seznanil z dejstvom, da je na pristojna ministrstva poslal brzojavko z zahtevo po pomoči.  Po trodnevni 
stavki so delavci vendarle dobili izplačane marčevske plače.33

Nova stavka se je začela 23. junija 1992, potem ko niso bili izplačani osebni dohodki za maj. Po treh dneh stavke so 
delavci dobili zagotovilo o izplačilu.34

Večer, 26. maj 1992, str. 9

30     Odmev TVT, marec 1992.
31      Odmev TVT, maj 1992.; »Delamo, denarja za plače pa ni«, Večer, 12. maj 1992, str. 9.; »Dolge ure čakanja na plačo«, Večer, 13. maj 1992, str. 9.
32      Prav tam.
33      Prav tam.; »Brez republiške pomoči ne bi šlo«, Večer, 14. maj 1992, str. 9.
34     »V TVT izplačali OD za maj«, Večer, 26. junij 1992, str. 9.
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Večer, 24. november 1992, str. 9

Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, foto, Zmago Gomzi
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»Standard pada iz dneva v dan, cene življenjskih potrebščin pa naraščajo. 
Zajamčene plače ne zadostujejo niti za plačilo položnic. Pripravljeni smo potrpeti, 
vendar ne za vsako ceno. Zajamčene plače morajo zagotavljati preživetje. Država 

mora spoštovati določila kolektivne pogodbe in resneje jemati sindikalne zahteve, 
saj gre za zahteve vseh delavcev.«  

(Majda Trampuš, sekretarka SKEI-TVT Boris Kidrič, Odmev TVT, marec 1992).
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Privatizacija
Leta 1992 je podjetje postalo delniška družba ter se razdelilo na več posameznih družb, s katerimi je delno ohranjalo 

zaposlenost. Akt o preoblikovanju podjetja v družbeni lastnini TVT Boris Kidrič, Maribor, p. o. v  delniško družbo Tovarna 
vozil in toplotne tehnike, Maribor, d. d. je bil sprejet marca 1992.35 

Družba TVT Maribor d. d. je bila ob prehodu na Sklad Republike Slovenije za razvoj konec leta 1992 organizirana kot 
koncern  s 7 hčerinskimi družbami, ki so bile v stoodstotni lasti koncerna.36 

• TVT družba za proizvodnjo grelnikov vode - TVT Grelniki vode, kasneje Lentherm d. o. o. (ust. 1992, stečaj 2016),

• TVT družba za proizvodnjo toplovodnih kotlov, peči in klimatizacije d. o. o.  - TVT TERMEX Bistrica/Dravi d. o. o. 
(ust. 1992, stečaj 1996, izbris iz registra 2000),

• TVT družba za proizvodno tehnične storitve d. o. o. – TVT Fabrikacija d. o. o. (ust. 1992, stečaj, pripojena TVT 
Tirna vozila, izbris iz registra 1997),

• TVT družba za storitve vzdrževanja in transporta d. o. o. (ust. 1992, pripojena TVT Tirna vozila, izbris iz registra 
1997),

• TVT družba za proizvodnjo plastičnih nadgradenj in sestavo delov cestnih vozil d. o. o.  – TVT Cestna vozila d. 
o. o. (ust. 1992, stečaj 1994, izbris iz registra 2004),

• TVT družba za proizvodnjo in remont tirnih vozil d. o. o., skrajšano: TVT Tirna vozila d. o. o. (ust. 1992 – pripojitev 
k TVT d.d., izbris iz registra 2000),

• TVT družba za storitve in prehrano d. o. o. (ust. 1992, stečaj 1998, izbris iz registra 2002).

Dve hčerinski družbi (TVT Lentherm d. o. o. in Termex d. o. o.) sta bili prodani že v začetku leta 1994, v treh pa je 
bil sprožen stečajni postopek (Fabrikacija d. o. o., Družba za vzdrževanje in transport d. o. o. in Cestna vozila d. o. o.). 
Od konca leta 1994 naprej je tako deloval samo še koncern z družbama TVT Tirna vozila d. o. o. in TVT Storitve d. o. o.37

V TVT Maribor  d. d. je bilo leta 1997 izvedeno lastninjenje. Lastniki družbe so bili: Slovenska razvojna družba (SRD) 
d. d., Kapitalska družba pokojninskega in invalidskega zavarovanja d. d. ter delavci družbe. V letu 1998 je bil uveden 
stečajni postopek nad družbo TVT Storitve d. o. o.38 

TVT Nova  d. o. o. 
Leta 1998 je TVT Maribor d. d. ustanovila družbo TVT Nova  d. o. o. Podjetje je prevzelo celoten program proizvodnje 

in remonta tirnih vozil, vse posle in okoli 320 delavcev. Z ustanovitvijo tega podjetja je bilo leta 1999 sklenjeno 
partnerstvo z avstrijskim  podjetjem Corporate Development International Gmbh Dunaj (CDI). Ta investicijska družba 
je od 1. 1. 1999 skupaj s Slovensko razvojno družbo in podjetjem TVT Maribor d. d. upravljala TVT Nova d. o. o. Podjetje 
CDI je najprej od družbe TVT Maribor d. d. odkupilo 33-odstotni delež, nato pa leta 2001 še preostali 67-odstotni delež 
in tako postalo stoodstotni lastnik družbe TVT Nova d. o. o.39 

Glavni usmeritvi podjetja – popravilo in vzdrževalna dela za Slovenske železnice – sta se s podjetjem TVT Nova  
d. o. o. preusmerili na področje novogradenj. Podjetje je bilo specializirano za proizvodnjo novih vagonov in za obnovo 
celotnih tirnih vozil iz jekla. Leta 2002 je bila obnovljena proizvodna hala, v kateri je bilo mogoče izvajati montažna dela 
na desetih vagonih hkrati.40

Z novim partnerjem se je utrdilo tudi sodelovanje z raznimi podjetji preko Siemensa Österreich AG., kar je s 
prenosom dela programa v TVT Nova d. o. o., skladno z zahtevo TVT Maribor d. d. in SRD d. d., zagotovilo dovolj dela 
za dogovorjeno število 300 delavcev.41

35      Odgovor Vlade RS na vprašanje državne svetnice Lidije Jerkič. 10.  
           april 2008, dostopno na: http://www.arhiv.ds-rs.si/kb/seje/indexc8cc. 
           html?View=entry&EntryID=842. 
36      Odmev TVT, marec 1992.
37      Prav tam.
38      Prav tam.
39      Prav tam.
40      TVT nova. S tradicijo in znanjem na tirih Evrope.
41       Prav tam.
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Fotografije iz publikacije TVT Nova, 140 let

42    »Kaj bo z znanjem zaposlenih v TVT Novi?«, Večer, 17. maj 2007, str. 10.
43    »TVT Nova kmalu z novim imenom in novimi programi«, Večer, 30. januar 2007, str. 9.; »Iz nekdanje mariborske TVT kmalu le še komponente?«,  
         Večer, 9. april 2008, str. 9.; »TVT Nova Slovenskim železnicam ali Korejcem?«, Večer, 25. september 2008, str. 9.
44    »Mariborski STS gre najverjetneje v likvidacijo«, Večer, 20. januar 2009, str. 11.
45    »Protest iz Maribora!«, Večer, 30. januar 2009, str. 1.; »Kar počnete je prava stvar!«, Večer, 30. januar 2009, str. 3.; »V STS bodo zdaj stavkali«,  
          Večer, 6. februar 2009, str. 9.
46    »Stavke v STS (še) ne bo«, Večer, 12. februar 2009, str. 10.; »Zadovoljni z izpogajanim, zato stavke ni bilo«, Večer, 21. februar 2009, str. 9. 
47    »Zadovoljni z izpogajanim, zato stavke ni bilo«, Večer, 21. februar 2009, str. 9.
48    »Postopek za likvidacijo STS sprožen tudi uradno«, Večer, 27. februar 2009, str. 11.



46

Siemens Transportation Systems d. o. o.
TVT Nova d. o. o. je leta 2006 prevzelo podjetje Siemens. TVT Nova d. o. o. se je leta 2007 preimenovalo v Siemens 

Transportation Systems d. o. o.42

Podjetje je še naprej izvajalo naročila tudi za Slovenske železnice ter podjetja iz Avstrije, Češke, Izraela ... Ne glede 
na to pa je leta 2007 podjetje  napovedalo spremembo proizvodnega programa, in sicer ukinitev proizvodnje, montaže 
in remonta tirnih vozil ter specializacijo za proizvodnjo kompleksnih, varnostno zahtevnih varjenih konstrukcij in 
komponent iz črnega jekla. Že 2008  je podjetje Siemens napovedalo, da bo družbo v celoti prodalo. Za nakup so 
bile resno zainteresirane Slovenske železnice, ki so ob napovedi prodaje skrbno pregledale delovanje družbe, drugi 
zainteresirani kupec je bilo podjetje Heung II Industrial iz Južne Koreje.43

Delavci so aktivno pritiskali na vlado Republike Slovenije, da družbo odkupijo Slovenske železnice, saj je obstajala 
velika nevarnost, da Siemens podjetje enostavno likvidira in se ne ukvarja z iskanjem kupca.  Prav s tem scenarijem pa 
so 322 zaposlenih v podjetju 20. januarja 2009 seznanili predstavniki Siemensa.  Razlogov za neuspešna pogajanja s 
Slovenskimi železnicami niso podali.44

Delavci STS so konec januarja organizirali protestni shod v Ljubljani, zbralo se jih je 240. Sprejel jih je premier Borut 
Pahor, ki jim je zagotovil, da bo na pogovore s Siemensom napotil gospodarskega in prometnega ministra. Poleg tega 
so delavci napovedali tudi stavko, v kateri so zahtevali, da lastnik podjetja ne krči oz. nobenega dela proizvodnje ne seli 
drugam. Zahtevali so tudi pogovore o morebitnih odpravninah, ki bi bile ob izpeljani likvidaciji ugodnejše od zakonsko 
določenih (v višini dvakratnika zakonsko določenih in še treh minimalnih plač) ter o posebni skrbi za delavce, ki so v 
tej tovarni postali invalidi. Hkrati so zahtevali zamenjavo poslovodstva za kompetentnejše vodstvo z vrha Siemensa.45 

Delavski predstavniki so s Siemensom dosegli dogovor o odpravnini v višini 1,6-kratnika zakonsko določenega 
zneska za vsakega delavca, ki naj bi ob tem prejel še po 1180 evrov bruto dodatnega plačila. V pogajanjih so privolili tudi 
v zahteve Siemensa, da lahko ta kadar koli proda ali premesti stroje in drugo opremo iz tovarne ter da lahko transporti 
iz podjetja in vanj ves čas nemoteno potekajo; temu so dotlej ostro nasprotovali zaradi strahu pred predčasnim 
končanjem proizvodnje. Zavezali so se tudi, da bodo končali projekt Railjet – 161 vlakovnih garnitur. Sporazum je 
vključeval tudi klavzulo, da bodo poskušali delavci čimprej izkoristiti preostale dopuste ter da jih lahko delodajalec v 
primeru pomanjkanja dela kadarkoli napoti domov. Dodatno je moral sindikat še zagotoviti, da do konca likvidacije ne 
bo nobenih stavk v podjetju.46  

Predstavniki Siemensa so izrazili obžalovanje, da kljub trudu vseh vpletenih ni bilo mogoče najti rešitve, ki 
bi omogočila, da bi se proizvodnja tirnih vozil ohranila v Sloveniji. Predsednik sindikata pa je izrazil nezadovoljstvo 
z odnosom vlade do tega problema, saj od obiska pri premierju predstavniki delavcev niso od vlade dobili nobene 
konkretne informacije o delu v smeri rešitve podjetja pred likvidacijo, ki je bila v tem trenutku že trdno dejstvo. V 
protestnem telegramu premierju so izrazili upanje, da se vlada še zavzame za rešitev podjetja in zaposlenih.47 

Postopek likvidacije podjetja se je uradno začel 25. februarja 2009.  Prvi delavci so obvestila o odpovedi delavskega 
razmerja prejeli 12. marca 2009, vlada Republike Slovenije pa je predstavniku sindikata obljubila, da bo preučila predlog 
sindikata o možnosti oprostitve davka. Hkrati se je začela selitev strojev iz podjetja v tovarno v avstrijski Gradec, 
nedokončano proizvodnjo vagonov Railjet za Avstrijske železnice pa je Siemens preselil v madžarski Sombotel, v 
okolico Salzburga in v več podjetij na lokaciji med Dunajem in Gradcem.48 

21. decembra 2009 je bila ta družba izbrisana iz sodnega registra.
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Dizelski motorni vlak z 
aluminijasto konstrukcijo, 
izdelan za ŽG Ljubljana

Vlaki, ki so jih imenovali tudi »zelenci«, so sodili med vrhunska tirna vozila za potniški promet

Fiatov dizelski motorni vlak 
(proizvod za tuje tržišče)
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 Tirna dejavnost
Po drugi svetovni vojni je tirna dejavnost doživljala 

precej vzponov in padcev, zaradi odpiranja novih 
tovarn v Jugoslaviji v začetku šestdesetih let pa je 
začelo v TŽV Boris Kidrič primanjkovati dela na tem 
področju. Zaradi zastarelih stavb in opreme v podjetju 
ni bilo mogoče izdelovati velikih serij novih tovornih ali 
potniških vagonov. Pred letom 1960 je bilo izdelanih le 
malo novih proizvodov. Pred tem letom je bil najbolj 
odmeven proizvod proizvod t. i. Modri vlak, ki ga je 
naročilo predsedstvo Jugoslavije in se mu je reklo tudi 
»saloni« ali »plava garnitura«. Z njim je predsednik 
Josip Broz - Tito potoval po Jugoslaviji in Evropi.. 

Najbolj značilen proizvod podjetja je bila drezina. 
Leta 1963 je bila pripravljena tehnična dokumentacija, 
1964 pa je bila izdelana prva drezina za prevoz osebja 
in materiala za delo na progi. V letih 1976–1982 so bile v razvojnem sektorju projektirane nove serije drezin, ki so tvorile 
celovito paleto tovrstnih tirnih vozil. 

1963 je podjetje sklenilo pogodbo za izdelavo 200 zaprtih vagonov WL za Novozelandske železnice, v tem času 
pa je bila izdelana še tehnična dokumentacija za parno gretje, prototip hladilnega vagona za prevoz krvne plazme idr.

Med letoma 1964 in 1970 je bilo izdelanih mnogo novih vozil: plato tovorni vozovi za DDR, hladilniki za Madžarsko, 
potniški vagoni za Izrael in zaprti tovorni vagoni za Čehoslovaško. Leta 1974 je bila prometu izročena prva doma 
narejena garnitura fiata, 14 enot tega vlaka je bilo namenjenih italijanskemu podjetju Suzzara-Ferrara. 1979 je bil izdelan 
»bife«, sestavni del poslovnega vlaka Beograd–Ljubljana. Leta 1979 je začel na progi Maribor–Ljubljana voziti motorni 
vlak Mercedesove serije 711, t. i. »Zeleni vlak«, ki je bil predelan v TVT Boris Kidrič Maribor. Sestavljen je bil iz salona in 
bifeja, sprejel pa je 92 potnikov v potniškem oddelku in 5 potnikov v posebnem salonu za poslovne sestanke.

Razvoj proizvodov

Notranjost potniškega vagona - »bife«

Tovorna drezina

49    »Razvoj proizvodov«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
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Cestna dejavnost
Že od leta 1962 je, vzporedno s tirno dejavnostjo, potekal razvoj vrhnjih gradenj za cestna vozila. Že leta 1961 je bila, 

v sodelovanju s TAM, izdelana prva vrhnja gradnja za avtobus, namenjen za medmestni in primestni promet, ter vrhnja 
gradnja za avtomobil za odvoz smeti in fekalij. Proizvajale so se še vrhnje gradnje za avtobuse, hladilnike, polivalnike, 
fekalce, gasilska vozila in smetiščnike. 

Avtobus AS 3500

Gasilsko vozilo
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Toplotna dejavnost
Ob ukinitvi remonta parnih lokomotiv je bila leta 1970 podpisana pogodba o licenci in poslovno-tehničnem 

sodelovanju pri izdelavi toplovodnih kotlov s podjetjem STADLER iz Neu-Ulma v Nemčiji. Prvi izdelani kotli so bili z 
bojlerjem ali brez njega, kuriti pa jih je bilo moč z oljem, plinom ali trdim gorivom in so bili ustrezni za stanovanjske 
objekt ali manjše bloke. Leta 1971 se je začela proizvodnja Z-kotlov – specialnih kotlov na tekoča in plinasta goriva, 
leta 1973 se je pričela proizvodnja prvih toplovodnih kotlov z vakuumsko emajliranim bojlerjem. Leta 1974 se je pričela 
proizvodnja dvokuriščnih toplovodnih kotlov BD, ki jih je bilo mogoče kuriti s trdim gorivom in s tekočim oz. plinastim 
gorivom. 

TOBI
Začetek proizvodnje sega v leto 1928, ko so bile delavnice v poslopju nekdanjega mlina. Do druge svetovne vojne 

je podjetje izdelovalo črne pločevinaste štedilnike, dimne cevi, zidane štedilnike in gradbeno okovje. Po osvoboditvi se 
je proizvodnja razširila na izdelavo gradbenega okovja in naprav za ogrevanje. V letu 1948 je bil izdelan prvi emajlirani 
štedilnik na trdo gorivo, leta 1954 pa prvi emajlirani električni štedilnik. Leta 1955 se je podjetje preimenovalo v Tovarna 
termoelektričnih proizvodov TOBI Bistrica. Tega leta se je začela proizvodnja absorpcijskih hladilnikov. V TOBI-ju je bil 
izdelan prvi tak hladilnik v Jugoslaviji, kmalu pa se je začela tudi proizvodnja kompresorskih hladilnikov. Kasneje se je 
proizvodni program razširil še na naprave za ogrevanje, hlajenje in klimatizacijo. Od leta 1981 je TOBI deloval v sklopu 
TVT Boris Kidrič Maribor kot TOZD Proizvodnja naprav za ogrevanje in klimatizacijo. 
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Leta 1936 je bila v Delavnici Maribor ustanovljena štiriletna obrtna šola za vzgajanje obratnih mojstrov, strojevodij, 
vozovnih preglednikov in podobnih strokovnih poklicev. Zgrajeno je bilo novo šolsko poslopje z dvema učilnicama. 
Šola je lahko sprejela 40 kandidatov, vendar jih je za sprejem zaprosilo kar 250. Pred vojno je šolo uspešno končala le 
ena generacija, saj je šolski proces prekinila druga svetovna vojna. Med okupacijo je nemška železniška uprava odprla 
vajensko šolo, na katero so se vpisali nekateri kandidati.50 

Po vojni je nova uprava hitro spet organizirala šolo, saj so bile potrebe po usposobljenih kadrih velike. Že maja 
1945 je bil organiziran šestmesečni tečaj za učence, ki so šolo že obiskovali pred ali med vojno. Šolsko leto 1945/46 se je 
začelo z dvema šolama – obrtno in vajeniško – z 217 učenci. Postavljen je bil nov učni program, pouk je bil organiziran v 
novih prostorih z urejeno šolsko delavnico. Šolski internat je lahko sprejel 120 dijakov in slednjim poleg spanja nudil tudi 
prehrano. Triletna šola je tako poskrbela za vzgojo poklicev, ki so bili potrebni za popravilo voznih sredstev. V šolskem 
letu 1946/47 je število učencev naraslo na 267. Učenci so pomagali tudi pri obnovi delavnice in sodelovali v delovnih 
akcijah. S šolskim letom 1947/48 se je šola osamosvojila in delovala pod nazivom Železniška industrijska šola.51

Internat vajeniške šole delavnic državnih železnic ob Preradovičevi ulici 31 in 33 ter šolsko poslopje ob ulici Na 
Poljanah je pričela graditi uprava delavnic leta 1947 kot dvonadstropno stavbo, ki so jo povišali v petnadstropno.52

Velika potreba po strokovnem podmladku je narekovala ustanovitev lastne nižje strokovne šole za učence v 
gospodarstvu kovinske stroke. Ta šola je začela delovati 7. februarja 1949 in bila ukinjena konec šolskega leta 1951/52. 
V tem času so se na njej izučili 203 strokovni delavci.53 

V letu 1957 je podjetje izšolalo 99 vajencev. Praktični pouk so imeli vajenci v podjetju štirikrat tedensko, teoretični 
pouk pa v vajeniških šolah. Ob vsaki šolski konferenci so bili vajenci ocenjeni za praktično delo, ob koncu šolskega leta 
pa so morali pred izpitno komisijo, ki jo je imenovalo podjetje, opraviti preizkusni izpit iz praktičnega dela in teorije.54 

Izobraževanje kadrov

Fotografije leto 
1961: Wikimedia 
Commons, 
avtor: Danilo 
Škofič

Fotografija: 120 let TVT 1863–1983

50    Devetdeset let Delavnice železniških vozil “Boris Kidrič” Maribor : 1865–1955 (Maribor, 1955).
51    Prav tam.
52    PAM, Zavod za urbanizem Maribor, Preradovičeva ulica.
53    Prav tam.
54    Odmev TVT, maj 1961.
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Za vzgojo svojega kadra je podjetje ustanovilo lasten izobraževalni center (IC), eden prvih v Mariboru. Podjetje je 
s pomočjo tega centra, v okviru katerega so bili izvedeni mnogi tečaji, usposobilo in pridobilo preko tisoč kvalificiranih 
kadrov različnih profilov in več sto polkvalificiranih delavcev ter podeljevalo tudi štipendije dijakom na srednjih, višjih 
in visokih šolah.55 

Naloga IC je bila, da je nenehno spremljal razvoj podjetja in izobraževal proizvodnji potrebne kadre. Delo centra je 
nadzoroval upravni odbor, predavanja pa so izvajali honorarni predavatelji, uslužbenci podjetja. Glavna področja dela 
centra so bila naslednja: 

• strokovno izobraževanje delavcev in uslužbencev v podjetju,
• strokovno izobraževanje delavcev in uslužbencev izven podjetja,
• štipendiranje osebja,
• vzgoja vajencev in
• počitniške prakse. 

V letu 1961 je tako center organiziral tečaje in seminarje za delavce strojne obdelave, varilce, upravljavce dvižnih 
in transportnih naprav, voznike, upravljavce notranjega premika, seminar uporabe vlečnega orodja ter seminar za 
administrativno osebje. 

V letu 1961 je bilo v podjetju skupno 136 vajencev.

Vajenci prve generacije. 
Fotografijo je prispeval Blaž Vuglač

Fotografijo je prispeval Blaž Vuglač

Fotografijo je prispeval Blaž Vuglač

Prva generacija izobraževalnega centra 
(Almanah 120 let DO TVT)

55    Odmev TVT, maj 1961.
56    Odmev TVT, maj 1971.
57     Odmev TVT, september 1989.
58     Prav tam.



54

V letu 1971 je bilo v tovarni 312 učencev raznih strok, ki so se usposabljali za kvalificirane delavce. Teoretični pouk so 
obiskovali na poklicnih šolah, praktično delo pa je potekalo v tovarni.56 

Po sprejetju Zakona o usmerjenem izobraževanju in z uvedbo usmerjenega izobraževanja je IC sodeloval z večino 
srednjih šol, v podravskem območju z naslednjimi ustanovami: Srednja kovinarska, strojna in metalurška šola, Srednja 
kovinarska strojna šola pri TAM, Srednja elektro-računalniška šola, Srednješolski center Ptuj, Srednja ekonomska šola, 
Srednja družboslovna šola, Srednja naravoslovna šola ter univerzi v Mariboru in Ljubljani. Letno je v podjetju obvezno 
proizvodno delo oziroma delovno prakso opravilo 400 učencev.57 

Izobraževalni center je imel mnogo nalog: 

• neprekinjeno analiziranje izobraževanja, 
• ugotavljanje izobraževalnih potreb, 
• načrtovanje izobraževanja, 
• programiranje izobraževanja, 
• priprava in organizacija izobraževalnih procesov ter
• vrednotenje izobraževanja. 

Dopolnilno in funkcionalno izobraževanje, izobraževanje ob delu in štipendiranje so bili glavna skrb in dejavnost IC, 
s čimer naj bi podjetje zagotovilo normalno kadrovsko strukturo.58 

Odmev TVT, avgust 1971 

Odmev TVT, junij 1990 

Učenci na proizvodnem delu leta 1991 
(Odmev TVT, junij 1991)
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Delavniška gasilska enota leta 1895 
(Odmev TVT, september 1969)
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Industrijsko gasilsko društvo je bilo ustanovljeno leta 1876, zelo verjetno pa je neka oblika obrambe pred ognjem 
bila organizirana že pred formalno ustanovitvijo. Do ustanovitve društva je bila naloga gasilskih čuvajev v delavnicah 
predvsem preprečevati požare, saj za učinkovito posredovanje še niso bili primerno izurjeni. Ob morebitnih požarih so 
na intervencijo poklicali takrat že nekaj let delujočo gasilsko enoto Maribor mesto. 

Ustanovitev prostovoljne požarne brambe v delavnicah leta 1876 je temeljito spremenila organizacijo 
požarnovarstvene službe. Dolžnosti čuvajev so prevzeli prostovoljni gasilci, ki jim je predsedoval predstojnik delavnice, 
v posameznem oddelku (v začetku so bili štirje) pa je bilo sedem gasilcev, ki jih je vodil brizgalni mojster. Upravljali so 
samo z dvema ročnima brizgalkama na kolesih ter drugo manjšo gasilsko opremo. Prve uniforme in čelade so pridobili 
šele leta 1916. 

Industrijsko gasilsko društvo
Povzeto po: 100 let Industrijskega gasilskega društva TAM-Maribor, Skupnost TOZD tirnih vozil : 1876–1976 (Maribor, 1976).
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Kot prvi Slovenec je vodstvo čete leta 1923 prevzel Jože Alt, s prevzemom uprave delavnic v domače roke pa se je 
začelo tudi intenzivnejše usposabljanje novih članov gasilske čete. Ves vodstveni kader delavnic se je moral udeležiti vaj 
in predavanj o požarni preventivi, najboljši pa so bili uvrščeni v gasilsko četo kot prvi gasilski mojstri. Prvi gasilski mojstri 
slovenskega rodu so bili: Peter Franko, Franc Potočnik, Karel Grušovnik, Hugo Marusig, Ivan Čop in Hinko Kesler. 

Med letoma 1927 in 1935 je gasilska četa pridobila štiri motorne brizgalke, gasilci pa so dobili nove delovne in 
paradne obleke, čevlje, usnjene in gumijaste škornje, delovne pase in čelade. 

Leta 1935 je bila gasilska četa sprejeta v članstvo okrajne gasilske zveze Maribor. 

Ob okupaciji leta 1941 je okupator prevzel gasilsko četo, njene slovenske vodje pa zamenjal. Po osvoboditvi so se 
v gasilske vrste vrnili slovenski člani in pomagali pri obnovi uničene tovarne. Poveljstvo so prevzeli Oskar Bizjak, Franc 
Vidic ter Srečko Koren. 

Leta 1950 je bila ustanovljena industrijska zavodska gasilska in narodna milica, ki je štela 16 članov, poleg nje pa je 
delovala še prostovoljna gasilska četa, ki je imela 34 članov. Leta 1951 so bili gasilci ponovno poenoteni, vodil pa jih je 
Anzelm Habinc. 

Prva avtocisterna, ki so jo dobili gasilci v podjetju, je bilo predelano vozilo Gref-Stiff, ki jim ga je uprava podjetja 
odstopila v predelavo. V montažnem oddelku so izdelali cisterno in jo 1954 predali v uporabo. Ta jim je služila do leta 
1969, ko je društvo dobilo novo, moderno avtocisterno. 

Požarna bramba, 1921 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne 
tehnike Boris Kidrič, AŠ 151)

Ženska desetina, 1959-1960
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Društvo je leta 1955 dobilo tudi svoj čoln, v uporabo ga je predal direktor podjetja Franjo Štrucl na Mariborskem 
jezeru. Z razmahom vodnih športov ter z namenom ponuditi članom cenejšo in zdravo rekreacijo je društvo v letu 1956 
pričelo s pripravljalnimi deli za urejevanje prostora ob Dravi v Limbušu, kjer je kasneje zrasla čolnarna Drava. 

Ob 90. obletnici društva, leta 1966, so bili v upravnem odboru:

• Ljubo Granda, predsednik,
• Alojz Šmid, poveljnik,
• Franc Ogrizek st.,
• Oto Konec,
• Jože Stiplošek,
• Anton Cvetko,
• Oto Korošec,
• Franc Ogrizek ml.,
• Dušan Mikolj,
• Matija Pintarič,
• Jože Zorko.

Gasilsko društvo je imelo 10 častnikov, 17 podčastnikov, 59 izprašanih gasilcev ter 6 neizprašanih gasilcev. Med 
njimi je bilo 18 strojnikov, 3 poklicni šoferji in 20 šoferjev amaterjev. Povprečna starost gasilcev je bila 34 let. 

Tekmovalna desetina, 1965

Leta 1969 je vodenje društva prevzel Anton Petek, poveljnik je postal Anton Cvetko. Že v septembru tega leta je 
društvo organiziralo republiško prvenstvo industrijskih gasilskih enot. Tekmovanje je potekalo na stadionu na Poljanah 
27. 9. 1969, udeležilo pa se ga je 11 industrijskih gasilskih društev. 

Ob 95. obletnici društva (1971) je društvo dobilo v uporabo naslednjo mehanizacijo: kombinirano avtocisterno TAM 
5500, gasilski kombi IMV z opremo, 1600 m gumiranih gasilskih cevi B in C ter drugo gasilsko opremo. Formirana je 
bila tekmovalna desetina, ki je na tekmovanjih dosegala zavidljive uspehe. V njej so bili: Jože Hrelja, Franc Ogrizek 
ml., Marjan Vrabl, Milan Strah, Peter Lencl, Stanko Kerec, Franc Lazar, Jože Krušnik, Alojz Danko, Franc Šrimpf in Ivan 
Rozman, vodila pa sta jih Jože Bele in Franc Ogrizek st. Društvo je nabavilo 80 novih paradnih uniform in 70 delovnih 
oblek. 

V 70-ih letih je poveljstvo prevzel Franc Gregurič, podjetje pa je društvu dodelilo še nalogo čiščenja snega. V ta 
namen so nabavili dva moderna pluga ter rolbo za odmetavanje in nakladanje snega. V svojih prostorih je društvo 
uredilo še rusko kegljišče in mizo za namizni tenis, člani pa so se udeleževali tekmovanj za športno značko TRIM. 

Tečajniki z izpitno komisijo, 1967
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Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, 174, foto, Zmago Gomzi
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Tekmovalna desetina, 1986
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Pevski zbor 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 147)
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Že leta 1869 je bila ustanovljena godba na pihala, 1919 pa glasbeno društvo Drava. Člani obeh društev so bili izključno 
delavci takratnih železniških delavnic. V Železničarskem glasbenem društvu Drava so delovali pevski zbor, tamburaška 
sekcija in glasbena šola za potrebe društva. Sočasno z razvojem društva Drava in potem, ko je po osvoboditvi društvo 
prevzelo ime po narodnem heroju Angelu Besednjaku, se je razvijalo tudi kulturno življenje v tovarni. Močno oporo je 
kulturna dejavnost imela v sindikalni organizaciji, kjer je delovala komisija za kulturo in aktiv organizatorjev za kulturo, 
ki ga je sestavljalo 23 članov.59  

Železničarsko kulturno-umetniško društvo Angel Besednjak je v letu 1957 delovalo v okviru Delavsko prosvetnega 
društva (DPD) Svoboda Tabor in štelo kar 4163 članov.60 

Železničarsko kulturno-umetniško društvo Angel Besednjak je v tem obdobju imelo naslednje sekcije: 

• Železničarski moški pevski zbor Angel Besednjak,
• Lutkovna sekcija Angel Besednjak,
• Dramska sekcija Angel Besednjak,
• Železničarski ženski pevski zbor Angel Besednjak,
• Železničarski mešani pevski zbor Angel Besednjak,
• Ženski pevski zbor »Splošne bolnice«,
• Mladinski pevski zbor II. državne gimnazije,
• Železničarska godba Angel Besednjak,
• Železničarska mladinska godba Angel Besednjak,
• Mladinski tamburaški zbor z mladinsko folklorno skupino,
• Mladinski harmonikarski zbor,
• Likovna sekcija Angel Besednjak,
• Balinarska sekcija Angel Besednjak,
• Ljudsko-prosvetna glasbena šola Angel Besednjak,
• Mandolinski zbor Angel Besednjak,
• Instrumentalni kvintet Domači fantje,
• Instrumentalni kvintet Štajerski bratje,
• Plesna šola,
• Kino-gledališka sekcija,
• Plesna sekcija.

V okviru društva so potekala tudi predavanja Ljudske univerze, društvo pa je ustanovilo še Ljudsko prosvetno 
glasbeno šolo, ki je imela ob začetku pouka že 170 učencev. 

V letu 1982 si je na primer 300 delavcev ogledalo predstavo Hrestač v SNG Maribor ter 60 delavcev predstavo Lažna 
Ivana v nekdanjem domu JLA (današnjem Narodnem domu). Delavci so se množično udeležili srečanja pevskih zborov 
in prireditve Naša pesem. 355 delavcev je odšlo v Zagreb na ogled mesta in predstave Zemlja smehljaja.61  

Društvo Angel Besednjak je združevalo vrsto sekcij od godbe na pihala, mešanega pevskega zbora, dramske sekcije, 
likovne in kino sekcije do tamburaške sekcije, vanj pa so se vključevali še balinarji in člani plesne sekcije. V društvu je 
delovalo 377 članov, ki so nastopali na kulturnih programih v delovnih kolektivih ali lokalnih skupnostih. Za svoje delo 
so prejeli tudi državno odlikovanje Red bratstva in enotnosti s srebrnim vencem, Listino mesta Maribor, znak OF mesta 
Maribor, 54 članov je prejelo Gallusove značke, 23 članov društva pa državna odlikovanja.62  

Kulturna dejavnost

59    »Kulturna dejavnost«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
60    Zaključni račun za leto 1957, PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič,  AŠ 86.
61    »Kulturna dejavnost«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
62    Prav tam.
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Odmev TVT, maj 1989

Predstava Divji lovec 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 151)

Razstava likovnih del 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne 
tehnike Boris Kidrič, AŠ 147)
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Tamburaši 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 151)

Godba na pihala 
(Odmev TVT, september 1965)
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Odmev TVT, marec 1990
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Po vodstvom matičnega društva Železničarsko športno društvo Maribor je v letu 1957 delovalo 15 sekcij oz. klubov:63

• Nogometni klub,
• Atletski klub,
• Košarkarski klub,
• Težkoatletski klub s štirimi sekcijami,
• Odbojkarska sekcija,
• Namiznoteniška sekcija,
• Hokej na travi in na ledu,
• Smučarski klub,
• Rokometna sekcija,
• Šahovski klub,
• Sekcija za umetno drsanje,
• Kegljaški klub. 

V teh panogah je aktivno delovalo okoli 1600 članov, še 5000 je bilo podpornih, večina zaposlenih v podjetju. 

Nosilca dejavnosti športne rekreacije v podjetju sta bila sindikat in komisija za športno rekreacijo, v njej pa je 
sodelovalo kar preko 40 odstotkov zaposlenih. 

Od leta 1971 je podjetje sledilo jasni zasnovi za organizirano rekreiranje delovnih ljudi z namenom, da bi delavci 
vsebinsko bolj bogato in organizirano preživljali prosti čas.64  

Komisija za športno rekreacijo je za delovanje in dosežke na tem področju prejela mnogo priznanj, med njimi 
Bloudkovo plaketo, ki je bilo najvišje priznanje v Sloveniji za delovanje na področju športa in rekreacije, ter plaketo 
TRIP kot najvišje priznanje Zveze telesnokulturnih organizacij Slovenije za množično vključevanje delavcev v športno 
rekreacijo.65  

Športna rekreacija

63    Zaključni račun za leto 1957, PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič,  AŠ 86.
64    »Športna rekreacija«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
65    Prav tam.
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Delavci so se lahko vključevali v naslednje aktivnosti: 

1. Delavske športne igre med osnovnimi organizacijami sindikata in drugimi aktivi v delovni organizaciji 
V tem delu so tekmovale moške ali ženske ekipe v panogah: smučarski tek, veleslalom, kegljanje, streljanje z 
zračno puško, pikado, namizni tenis, vlečenje vrvi, plavanje, ribolov, veslanje, mali nogomet, kros, balinanje, 
mini golf in gobarstvo.  
Letno je v vseh panogah sodelovalo okoli 380 ekip, ki so se potegovale za prehodni pokal delavskega sveta. 

2. TRIM (rekreacija posameznikov)  
Aktivnost je bila razdeljena na dve področji: tekmovanje za značko TRIM (lažja aktivnost) in tekmovanje za 
značko TVT_KAVELJC (težja aktivnost).  Delavci so se udeleževali tekmovanj v smučarskem teku, plavanju, 
hoji (planinstvu), teku, veslanju in kolesarjenju.  
Letno je sodelovalo tudi do 1200 članov kolektiva. 

3.  Sodelovanje ekip delovne organizacije v tekmovanjih mestnega sindikalnega sveta Maribor 
Tekmovanja so bila organizirana v panogah: streljanje z zračno puško, balinanje, pikado, kegljanje, namizni 
tenis, odbojka, mali nogomet, rokomet, košarka, atletika, šah, plavanje, smučarski tek, alpsko smučanje in 
ribolov. 

4.  Organizirani izleti za delavce 
Organizirani izleti so bili namenjeni delavcem in so potekali v planine in kraje, znane iz narodnoosvobodilne 
vojne. Najmnožičnejši izlet pa je bilo tradicionalno gobarsko tekmovanje. 

5.  Aktivnosti na rekreacijskem centru 
V Limbušu ob Mariborskem jezeru je podjetje leta 1956 zgradilo rekreacijski center. Tam so imeli delavci na 
voljo razne športno-rekreacijske objekte: čolne na vesla ter čoln Stradun na nožni pogon, rekvizite za namizni 
tenis, pikado, badminton, odbojko, mali nogomet, kegljanje in lokostrelstvo, progo za smučarski tek in 
trimsko stezo.  
Rekreacijski center je letno obiskalo več tisoč delavcev in drugih občanov. 

6.  Zlet bratstva in enotnosti proizvajalcev tirnih vozil Jugoslavije 
Športna srečanja so potekala vsako leto v drugem kraju, tekmovale pa so ekipe proizvajalcev tirne industrije 
za prehodni pokal v odbojki, streljanju z zračno puško, pikadu, plavanju, partizanskem mnogoboju, ribolovu, 
šahu, namiznem tenisu in kegljanju.

Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, 174, foto, Zmago Gomzi
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Na čolnarni v 60-ih letih

Čolnarna, 1989



70

V okviru sindikalne podružnice je bil leta 1957 ustanovljen Iniciativni odbor za gradnjo čolnarne na Mariborskem 
jezeru. Ta odbor si je v letu 1957 pripravil zemljišče ter postavil začasne prostore bodoče čolnarne. Delavci so organizirali 
udarniško delo, kjer so se posebno izkazali mladinci predvojaške vzgoje, člani gasilskega društva in drugi člani kolektiva. 
Vso materialno pomoč so prejeli od organov družbenega upravljanja. Delo se je opravljalo v popoldanskem času, ob 
nedeljah in prostih urah. Najprej so zgradili osnovo, lesen provizorij 20 x 6 metrov, ki je služil za garderobe, spravilo 
čolnov in bife. V prostem časi so izdelali 20 čolnov, ki so se imenovali Blejci. Ob otvoritvi so organizirali srečelov, z 
izkupičkom pa nabavili osnoven inventar. Čolnarna je privabljala vedno večje število obiskovalcev. 

S pomočjo inž. Černiča so bili izdelani načrti in projekti ter študija celotnega terena z orisanimi površinami 
posameznih objektov, obale, parka, bazena, torej celotne rekreacijske površine kasnejše čolnarne. Izgradnja obale, 
parka, planiranje terena, gradnja kleti, otroškega bazena ter treh vikend hišic se je končala leta 1961. Planirana pa je bila 
še izgradnja 25 x 12,5 m velikega bazena, igrišč za odbojko idr. 

V času gradbenih del so istočasno izdelali 6 novih jadrnic tipa »O« jole in 30 komadov turističnih čolnov Blejcev. 
Ob otvoritvi leta 1960 je sindikat organiziral tekmovanje z Blejci med sindikalnimi odbori. Tekmovanje je spremljalo kar 
preko 1000 gledalcev. 

Izgradnjo je vodil tovarniški sindikat in dolgo časa so lahko delavci TVT »Boris Kidrič« in drugi občani uživali svoj 
prosti čas v lepem  ambientu te čolnarne, njene okolice ter s čolni na Dravi.

Podjetje je kasneje čolnarno oddajalo v najem, konec 80-ih let pa se je odločilo njeno upravljanje prevzeti nazaj v 
svoje roke. Ob tem so obnovili zunanjost in uredili notranjost ter odprli sodobno urejen prostor za gostinsko dejavnost.66

Čolnarna TVT Boris Kidrič

Osebje, 1989

Terasa, 1989

Prireditev, 1989

66    Odmev TVT, julij 1989.
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Prvi direktor tovarne  inž. Dobromil Uran je podal pobudo za zgraditev  postojanke na Pohorju. Že maja 1945 
je ekipa podjetja začela z iskanjem primerne lokacije. Ko jo je našla, so se takoj pričela pripravljalna udarniška dela, 
kmalu pa je na tem mestu že stala koča, ki so jo po idejnem vodji poimenovali »Uranova koča«. Slovesno so jo odprli  
18. novembra 1945, v naslednjih letih pa je gostila mnogo pohodnikov. 

Že v letu 1946 se je pričela gradnja večjega doma. Udarniki so ga gradili ob nedeljah in praznikih, za gradnjo pa 
porabili porabili kar 90.000 udarniških ur. 

22. decembra 1949 je bil slovesno odprt sprednji del zidane stavbe, v kateri je bila restavracija, leta 1956 je bil 
končan spalni trakt, leta 1961 pa še dvorana.  Načrte za vse stavbe je brezplačno projektiral arhitekt inž. Milan Černigoj. 

Od leta 1965 so ga imenovali »Železničarski dom«.

V zahodnem krilu doma so se nahajale sobe, v severnem krilu pa je bil restavracijski del s kuhinjo in prostori za 
osebje. Ob domu je bila še pralnica, lovska koča in drugi infrastrukturni objekti. 

Železničarski dom je v svojem najboljšem razcvetu zaposloval 50 ljudi. Bil je znan in zelo priljubljen, tako v mestu 
Maribor kot tudi na območju tedanje skupne države. Dom so leta 1986 zaprli, saj ni bilo sredstev za njegovo temeljito 
obnovo. 

Železničarski dom

Fotografije: PAM, Zbirka fotografij  in razglednic
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Fotografije počitniškega doma v Kaštelu Gomilici  
Fotografije: fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič Maribor, AŠ 147, 148, 151, foto, Zmago Gomzi
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V začetku 60-ih let je podjetje kupilo in uredilo počitniška domova v Piranu in Kaštelu Gomilici s skupno 170 ležišči, v 
najemu pa je imelo  počitniški dom  v  Seči. Letno je tako lahko v teh objektih svoj dopust preživelo preko 1000 delavcev. 

V letu 1961 je letni oddih v počitniških domovih podjetja izkoristilo 1227 članov kolektiva.

Počitniški dom v Piranu je bil v 80-ih letih obnovljen. Stal je v središču Pirana ter razpolagal s 70 ležišči v 24 sobah. 
V vsaki etaži so bile skupne sanitarije s prhami. 

Počitniški dom v Kaštelu Gomilici je imel na razpolago 13 ležišč v 30 počitniških hiškah in 4 sobah v zidani zgradbi. 
Dom je imel kuhinjo, jedilnico in bife. 

Podjetje je imelo tudi 5 počitniških prikolic v avtokampu Lanterna pri Poreču, Maredi pri Novem gradu in v zdravilišču 
Atomske toplice. Na razpolago pa sta bila še dva šotora, ki sta bila običajno v kampu Stella Maris v Umagu.

Počitniška hiša na otoku Murterju je imela na razpolago 25 ležišč v 7 sobah. Stala je ob morju in imela svoj pomol. 
Letovalci so imeli na voljo dve skupni kuhinji v pritličju, vsaka družina pa je imela tudi svoj kuhinjski kotiček in skupni 
dnevni prostor. 

Počitniška hiša na otoku Pagu v Mandrah je lahko gostila goste v 4 sobah s skupno kuhinjo in sanitarijami. 

Delavci podjetja so lahko letovali še v počitniških domovih Elektrokovine (Betina na Murterju ter v Logarski dolini) 
in Livarne v Novem Vinodolskem.67  

Letni oddih delavcev

67    Odmev TVT, maj 1971.; Odmev TVT, februar 1989. 
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Prostovoljni darovalci krvi 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 151)

Darovanje krvi 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 147, foto, Zmago Gomzi)
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V tovarni je bil leta 1953 ustanovljen aktiv prostovoljnih krvodajalcev, ki je bil eden izmed bolj dejavnih v Mariboru. 
V podjetju je bilo leta 1971 registriranih kar 450 aktivnih prostovoljnih darovalcev, tj. vsak peti član kolektiva. 

Krvodajalci so v letih 1969 in 1970 darovali več kot sto litrov krvi.68 

Leta 1978 se je aktiv preimenoval v aktiv Rdečega križa, deloval je pod okriljem konference osnovnih organizacij 
zveze sindikatov v TVT Boris Kidrič in štel okoli 400 aktivnih članov, ki so letno darovali okoli sto litrov krvi.69

Krvodajalstvo

68    Odmev TVT, maj 1971.
69    »Aktiv Rdečega križa«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).

Odmev TVT, september 1989
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Skozi ZIV TAM, april 1982

Člani avto-moto sekcije 
(PAM, fond Tovarna vozil in toplotne tehnike Boris Kidrič, AŠ 147)
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Avto-moto društvo Boris Kidrič je bila ena izmed najstarejših tovrstnih organizacij na širšem mariborskem prostoru. 
Pod okriljem Društva ljudske tehnike je že leta 1945 pri Železniških delavnicah deloval avto-moto krožek, kjer so člani 
predvsem popravljali stare motorje in vozila, ki jih je za seboj pustila nemška vojska. Kmalu so usposobili dve motorni 
kolesi ter osebni avtomobil in lahko začeli z usposabljanjem voznikov motornih vozil. Krožek je imel posebno sekcijo, 
ki se je ukvarjala z avto-moto športom. V takšni obliki je krožek deloval do leta 1962, ko je postal samostojen in se 
poimenoval Avto-moto društvo Boris Kidrič Maribor.70 

Društvo se je vključilo v Avto-moto zvezo Slovenije in Avto-moto zvezo Jugoslavije. Tovarna železniških vozil Boris 
Kidrič je društvu v Komenskega ulici odstopila gradbeno zemljišče, kjer je bila zgrajena stavba, v kateri so bili uprava 
društva, osnovna sredstva in vozniška šola.71   

Poleg izvajanja redne vzgoje voznikov motornih vozil je društvo vzgajalo tudi pionirje po osnovnih šolah. Društvo je 
vzgojilo odred pionirjev prometnikov na območju taborskih osnovnih šol in jih opremilo z ličnimi uniformami. 

Najvišji organ društva je bila skupščina, operativno pa je društvo vodil 19-članski upravni odbor. V začetku 80-ih let 
je imelo društvo 750 članov. Za praktično vožnjo je imelo društvo šest vozil Zastava 101 in eno vozilo Zastava 750 ter dva 
avtosimulatorja v elektronski učilnici. 

Avto-moto društvo Boris Kidrič

Prostori društva na Komenskega ulici, 1971 
(PAM, fond Zavod za urbanizem Maribor)

Vozni park 
(Spletna stran Avto moto društva Boris Kidrič Maribor)

70    Odmev TVT, februar 1971.
71    »Avto-moto društvo Boris Kidrič«, v: Almanah 120 let DO TVT Boris Kidrič Maribor, ur. Zmago Gomzi (Maribor, 1983).
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