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1. UVOD

1.1. Vizija

Socioekonomska Studija odgovarja na potrebo po preucitvi stanja in potenciala Bohinjske Zelezniske
proge ter s tem spodbuja razvoj »vizije« in »poslovnega nacrta« za prihodnost na tej zelezniski progi,
pri cemer:

* seneomejuje samo na Zelezniske storitve,

» ampak preucuje tudi vlogo, ki bi jo Zelezniska proga lahko odigrala za razvoj in ovrednotenje
celotnega obmocja v okviru multimodalnega pristopa, ki vkljuCuje potrebe in pricakovanja
prebivalcev, uporabnikov ter dnevnih in nocitvenih turistov.

Razprave o potencialnivliogi Bohinjske Zelezniske proge in ¢ezmejnih Zelezniskih povezav med Slovenijo,
Italijo in Avstrijo pri razvoju tega obmocja in oblikovanju mednarodnega turistiCnega vlakovnega
koridorja potekajo Ze desetletja na lokalni in drzavni ravni.

EZTS GO, italijanski javni organ s pravno osebnostjo, so leta 2011 ustanovile obline Gorica, Nova Gorica
in Sempeter-Vrtojba v skladu z Uredbo (ES) $t. 1082/2006 Evropskega parlamenta in Sveta, da bi
natancno opredelile in se spoprijele s skupnimi izzivi ter celotno ¢ezmejno obmocje naredile za bolj
konkurenéno in priviacno. EZTS GO je organ s pristojnostjo na obmocju treh mest: lahko sega ¢ez mejo
in nacrtuje ter izvaja dejavnosti za skupno ¢ezmejno somestje, ki ga tvorijo tri obline, povezane v
celovito obmocje brez meja. EZTS GO je naravna platforma za ¢ezmejno sodelovanje, kamor spada tudi
nacrtovanje prometa.

V zadnjih letih se v evropskih programih posveca vedno vec¢ pozornosti javhemu prometu in zlasti
zelezniskemu prometu kot klju¢nemu dejavniku kakovosti Zivljenja in privlacnosti ozemlja. Evropska
obmodja, ki so Ze naredila korake v tej smeri, Ze Zanjejo koristi z vidika prometa in mobilnosti, pa tudi
bolje splosne privlacnosti in konkurencnosti.

Omeniti je potrebno $e, da bo Nova Gorica s sosednjo Gorico Evropska prestolnica kulture 2025 in Trg
Evrope/Piazza Transalpina ob novogoriski Zelezniski postaji osrednji kraj dogajanja.

Pososki razvojni center je narodil Studijo z namenom, da se pripravi posodobljen in izérpen pregled
obstojecCega stanja in moznega razvoja za ovrednotenje Bohinjske Zelezniske proge v okviru projekta
CROSSMOBY, ki je sofinanciran s strani Evropskega sklada za regionalni razvoj v okviru programa
Interreg V-A ltalija-Slovenija 2014-2020.

1.2.  Pristop

Za Studijo smo izbrali celovit metodoloski pristop z vrsto razlicnih dejavnosti, pregledov in raziskav,
strukturiranih v 4 osnovne module:

a) opisin ocena referencnega konteksta in sedanjih razmer ter Zelezniske proge;

b) razlaga znacilnosti sodobnega Zelezniskega regionalnega prevoza, tudi s primeri dobre prakse
in inovativnimi nacionalnimi in mednarodnimi transportnimi modeli;
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c) analiza potencialnega povprasevanja, ki bi ga lahko pritegnil sodoben Zelezniski regionalni
prevoz;

d) opredelitev predloga za doseganje ciljnih storitev in s tem povezanega modela delovanja za
Bohinjsko progo;

Pri metodi dela smo upostevali tudi stalis¢a razlicnih teritorialnih akterjev in poskusali prenesti tudi
njihova stalis¢a.

S tehni¢no in prometno analizo smo lahko natancneje opredelili vrednost in koristi, ki bi jih lahko
ustvarile ustrezne naloZbe v prenovo in posodobitev Bohinjske Zeleznice.

1.3. lzziv

Pri pripravi te Studije se je pokazala prava narava izziva, ki ni zgolj tehni¢na prenova Bohinjske ZelezniSke
proge. Tehni¢na obnova standardne Zelezniske proge je morda draga, ni pa tezka.

Toda Bohinjska ZelezniSka proga ni standardna Zelezniska proga.

Zato je pravi izziv pravilno definirati vizijo in cilj v smislu Zelenega ¢asovnega razporeda ter posledi¢no
na podlagi potenciala organizirati infrastrukturo, ki jo je mogoce oblikovati in graditi postopoma.
Povedano drugace, pri prenovi proge se ni mogoce zanasati na obstojeco ponudbo storitev ali na
presojo, po kateri naj bi $lo za Zeleznisko povezavo na obrobju in zunaj vecjih naseljenih obmocij, zaradi
Cesar je ostala tehnolosko zanemarjena, predvsem pa izvzeta iz naértovanja in trZzenja storitev.

Prav tako se ne moremo ustaviti pri pregledu prihodkov od prodaje vozovnic iz povprasevanja, ki bi ga
lahko potencialno ustvarili, Ceprav je ocitno, da bi se na obmodju s tako intenzivnim turizmom s priblizno
30 % vseh nocitev v Sloveniji na letni ravni, lahko uvedli programi »kartic gosta«. Lokalna davéna
ureditev namre¢ omogoca, da se Zelezniske vozovnice vstejejo v ceno noditve, obenem pa se
obratovalni stroski krijejo iz prihodkov od nocitvenih turistov, tudi ¢e ne uporabljajo Zeleznice.

Javni potniski promet je gonilna sila turizma in gospodarstva na teh obmocdjih s pozitivnimi ucinki na
regionalni ravni. Zeleznica je gonilo, ki lahko zagotavlja bistveno vigje koristi kot cestni promet.

Prav zaradi tega glavni konkurenti Slovenije veliko vlagajo v vzdrZevanje in krepitev javnega prometa in
Zelezniskih prog na obrobnih obmogjih s turisti¢no vrednostjo.

Ce ponovimo: koristi se ne merijo samo s $tevilom potnikov na vlaku, temve¢ predvsem s povecanjem
zasedenosti in prihodkov na sobo. Ti kazalniki namigujejo, da je na obmocju Bohinjske Zeleznice Se
veliko manevrskega prostora za kvantitativne in kvalitativne izboljSave, skupaj s potrebo po postopnem
podaljsanju poletne sezone in Zeljo po povecanju deleZev tujega turisticnega trga. Ob vsem tem je treba
poudariti pomen trajnostnega turizma, da bi se izognili negativnim stranskim ucinkom, kot sta promet
in zastoji.
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1.4. Dejanje

Izziv je nedvomno fascinanten in vse pomembnejse turisti¢ne destinacije severno in juzno od Alp vedno
intenzivneje tekmujejo med sabo. Sama Zeleznica pa, po drugi strani, ne polni hotelov samodejno.

Razvijati je potrebno zmogljivosti za privabljanje obiskovalcev in zagotoviti dostopnost. Bistvenega
pomena je torej povezovanje prometnih sistemov z drugimi viaki in avtobusi, ustreznimi voznimi redi in
cenami, pri ¢emer si lahko izposojamo pozitivne izkusnje iz drugih primerljivih regij, kot sta Juzna
Tirolska ali avstrijska Koroska.

Preporod javnega prevoza je torej rezultat pozornosti, ki jo moramo namenjati trem makro vidikom:

1. zanesljivost ponudbe na osnovi pogostosti vlakov in sistemskih povezav, da se celoten sistem
potnisSkega prometa razvija organsko brez asimetrije ali podvajanja;

2. razmerja med infrastrukturo, storitvami in lokalnimi sredstvi, da se zadosti potrebi po ucinkoviti
intermodalnosti (na primer kolo + vlak);

3. privla¢nost ponudbe, da se okrepi obstojeCe povprasevanje ter se pritegnejo novi redni in
obcasni uporabniki, s ¢imer se bo razsirila ponudba in se bo izboljsala dostopnost ozemlja.

Te izkusnje kaZejo, da je Zeleznica lahko ucinkovit in trajnosten odziv na potrebe mobilnosti, sorazmerno
s kakovostjo upravljanja javnega prometa in njegovo zanesljivostjo.

Predlogi in Zelezniski obratovalni model, opredeljeni v tej Studiji, predstavljajo rezultat teh razmisljanj
in pristopa k temi.

Drugi pomembni vidik se nana$a na prometni sistem in kaj ta predstavlja za lokalno ozemlje in lokalne
skupnosti ter gospodarstvo.

Gre za temeljni vidik lokalnega socioekonomskega razvoja in hkrati predstavlja kriticen element zaradi
specifi¢nih razlogov poleg dejavnikov, ki presegajo meje obmocja. Dejansko lahko trdimo, da:

1. kapilarno razsirjeni lokalni prevoz zagotavlja doZivljajske moznosti, daje posameznikom svobodo
ter predstavlja element konkurenénosti za gospodarski sistem.

2. zunanji ucinki, ki izhajajo iz prevladujoCe uporabe osebnih vozil, vodijo do negativnih posledic:
zastojev, emisij in nesre€. To pa Skodi kakovosti Zivljenja in privla¢nosti obmocij; to velja toliko
bolj v obcutljivih obmocjih z omejenimi moznostmi, kot je gorati svet.

Prav v tem nasprotju smo pri¢a poskusom, da se vzpostavi ucinkovit javni promet ob upostevanju
omejene razpoloZljivosti financnih sredstev. Da bi izboljSali kakovost Zivljenja obcanov in
socioekonomski razvoj obmocja, bi bilo primerno na novo odkriti Zeleznico kot prevozno sredstvo, ki
zdruZuje privlacno prometno ponudbo z zmanjsanim druzbenim in okoljskim vplivom.

Trend se krepi kljub razsirjenemu kulturnemu in tehni¢nemu prepri¢anju, da Zelezniske storitve ne
morejo zadostiti zahtevam gospodarske donosnosti. To se dogaja tudi zato, ker regulativni organi
pogosto tezko zagotovijo ravnoteZje med potrebami po ucinkovitem javnem prevozu in stroski
druzbenih, ekonomskih in okoljskih zunanjih ucinkov, ki izhajajo iz prometne ureditve, ki ne ponuja
nobene alternative osebnemu avtomobilu.
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V tej Studiji smo upoStevali takSen scenarij in povezavo, ki obstaja med prometno ureditvijo in stanjem
na lokalnem ozemlju. V tem smislu smo opredelili nekaj uporabnih spremenljivk za prihodnost

Bohinjske Zeleznice, pri cemer smo posebno pozornost namenili okoljskim vplivom in konkurencénosti
obmodja.
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2. METODOLOGUA

Pri metodoloskem pristopu smo zdruZili dva vidika in ju raziskali v Stirih delih:

* naenistrani smo opravili poglobljeno raziskavo konteksta s kvalitativno in kvantitativno analizo
strokovnih elementov, ki lahko vplivajo na promet in mobilnost;

* po drugi strani pa smo glede na posebnosti obmocja, po katerem proga poteka, posvetili
posebno pozornost interakciji med Zeleznisko progo in okoljem, z namenom, da se doseZejo
&im bolj ugodni uginki. Zelezniska proga na postane proga obmogja in ne le proga na tem
obmocju. Z drugimi besedami: Bohinjska Zeleznica bi za upravljavca Zelezniske infrastrukture
verjetno bila bolj donosna kot izklju¢no »tovorni koridor« za blago Luke Koper, vendar bi s tem
povsem pozabili na edinstveno okolje po katerem poteka in ga tako razvrednotili.

V prvem delu podajamo pregled izhodisc za opredelitev referencénega konteksta, ob upostevanju tako
statisti¢nih virov, iz katerih lahko podrobneje preu¢imo okolis¢ine, kot tudi programskih orodij, razvitih
za upravljanje mobilnosti in ozemlja, pri cemer se posebej osredotocamo na elemente, ki povezujejo tri
temeljne osi analize. Gre namrec za naslednje nosilne stebre:

» teritorialne in urbanisti¢ne znacilnosti obmodja;
» socioekonomski elementi prebivalstva in gospodarstva;

» strukturain dinamika prevladujocih oblik mobilnosti.

V drugem delu obravnavamo nekaj uspesnih izkusenj na obmocjih, primerljivih s preucevanim
obmocjem, prek katerih lahko bolje razumemo in tudi potrdimo uspeSno povezavo med
najpomembnejSimi spremenljivkami.

V tretjem delu obravnavamo potencialno povprasevanje na osnovi projekcij, trendov in ocen stroke,
konkretnih izkusenj in literature.

V Cetrtem delu ponujamo razli¢ne scenarije in z njimi povezane modele obratovanja. Ti scenariji se
primerjajo in ocenjujejo na podlagi proizvodnih stroskov ponudbe in na podlagi projekcije
potencialnega povprasevanja.

Za obravnavo vprasanja smo izbrali vecplastno, multidisciplinarno studijsko metodo, s katero smo iz
dokumentov in kvantitativnih podatkov pripravili zbirne kazalnike. S takSnim pristopom smo dosegli
celovito analizo z zanesljivimi rezultati, kakor je bilo zahtevano v narocilu ter opredelili potrebe in Zelje
na tem obmocju.

Pricujoci dokument tako vsebuje trdna izhodis¢a za nacrt obratovanja in pragmaticen pristop k izbiranju
moznih resitev. 1z vsega navedenega se je pripravil »poslovni nacrt«, s katerim se lahko izboljsata
ponudba in se kakovost javnega prevoza okrepi skladno z izbrano stopnjo izvajanja.
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3. ZNACILNOSTI OBMOCJA IN PREBIVALSTVA

V tem poglavju je opisano obmocje, po katerem poteka Bohinjska Zeleznica, pri cemer so opredeljeni

temeljni geografski, demografski, socioekonomski ter prometni elementi in kazalniki, na osnovi katerih

se lahko ocenijo mozne vloge in vplivi Zeleznice na sedanji in prihodnji razvoj obmocdja.

Izdelana analiza je lahko temeljni pogoj za dimenzioniranje potencialnega povprasevanja po Zelezniskih

storitvah. Posledi¢no se lahko nacrtuje ustrezna ponudba Zelezniskih storitev ter z njo povezani posegi

na zelezniski infrastrukturi.

3.1.  Prebivalci

Bohinjska Zelezniska proga povezuje Jesenice v Sloveniji s Trstom v ltaliji. V tej Studiji smo se osredotocili

predvsem na slovenski del proge med Jesenicami in Sezano z 39 Zelezniskimi postajami, vklju¢no z

Jesenicami, Sezano (in krakom prek Ajdovscine, ki je trenutno odprt samo za tovorni promet).

!w"{nlxo W
Rlveas

AJDOVEEINA

SKOFJALOKA

Rleay,,

FRISKD Np
o\"“" oy,

Slika 1: Bohinjska Zelezniska proga v teritorialnem kontekstu. Vir: Wikipedia
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Te postaje se nahajajo v 12 obcinah, ki spadajo v tri slovenske statisti¢ne regije:

»  Stiri obcine so v Gorenjski statisti¢ni regiji: Jesenice, Gorje, Bled in Bohinj;
« v Goridki statisti¢ni regiji je $est ob¢&in: Tolmin, Kanal, Nova Gorica, Sempeter—Vrtojba, Rence—
Vogrsko in Ajdovscina;

+ dve obcini sta v Obalno—kraski statisti¢ni regiji: Komen in Sezana.

Postaja oz. postajalis¢e >t prgb. : Obcina >t pfgb. ) Statisti¢na regija
naselje obcina
13.338 Jesenice 21.340 Gorenjska
56 Jesenice - Gorenjska
937 Jesenice - Gorenjska
329 Gorje 2.738 Gorenjska
4.969 Bled 7.868 Gorenjska
545 Bled - Gorenjska
159 Bohinj 5.145 Gorenjska
1.767 Bohinj - Gorenjska
578 Tolmin 3.336 Goriska
80 Tolmin - Goriska
112 Tolmin - Goriska
86 Tolmin - Goriska
416 Tolmin - Goriska
198 Kanal 5.291 Goriska
1.127 Kanal - Goriska
1.246 Kanal Goriska
238 Kanal - Goriska
3.216 Nova Gorica 3.1884 Goriska
13.031 Nova Gorica - Goriska
3.694 Sempeter - Vrtojba 6.292 Gorigka
713 Rence - Vogrsko 4371 Goriska
57 Rence - Vogrsko - Goriska
0 Nova Gorica - Goriska
0 Nova Gorica - Goriska
369 Ajdovscina 19.418 Goriska
243 Ajdovscina - Goriska
464 Ajdovscina - Goriska
536 Ajdovscina - Goriska
6.843 Ajdovscina - Goriska
1.249 Nova Gorica - Goriska
822 Nova Gorica - Goriska
29 Nova Gorica - Goriska
932 Nova Gorica - Goriska
357 Komen 3.529 Obalno-kraska
172 Sezana 13.702 Obalno-kraska
713 Sezana - Obalno-kraska
137 Sezana - Obalno-kraska
6.037 Sezana - Obalno-kraska
65.795 124914

Slika 2: Stevilo prebivalcev po obCinah, ki jih neposredno oskrbuje Bohinjska Zeleznica
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V zgornji tabeli je prikazano skupno Stevilo prebivalcev obdin z ZelezniSko postajo na ozemlju:

*  65.795 prebivalcev, ¢e upoStevamo za vsako postajo samo naselje;
* 124.914 prebivalcev, ¢e upostevamo za vsako postajo celotno obcino.

Absolutno Stevilo prebivalcev je nedvomno prvi relevanten kazalnik za oceno potenciala Zelezniske
proge.

V primeru Bohinjske Zeleznice je koristno uposStevati tudi druge dejavnike, ki so povezani z vzorci
mobilnosti na obmocju:

« celotno prebivalstvo referencnega bazena, ki vkljucuje prebivalce zalednih obmocij. Orografsko-
urbanisti¢na analiza ozemlja namrec pokaZze, da poleg teh obcin ob progi, k osi, ki jo predstavlja
Zeleznica gravitira bistveno vecje ozemlje. Na slovenski strani lahko namre¢ dodamo Se sedem
obcin Goriske statisticne regije: Bovec, Brda, Cerkno, Idrija, Kobarid, Miren-Kostanjevica in
Vipava s skupno dodatnimi 40 tisoC prebivalci. Na italijanski strani pa Se Gorico (33 tisoc
prebivalcev) in Trst (200 tiso¢ prebivalcev).

+ Teznja po javnem prevozu: Na splosno je visja v manjsih, obrobnih obcinah, saj jim pogosto
primanjkuje storitev, zaradi ¢esar so prebivalci navajeni in tudi pripravljeni potovati na daljse
razdalje, da pridejo do storitev.

»  Prostorske smeri mobilnosti: Premiki so ve¢inoma prostorsko omejeni z orografskimi mejami
(dolinami) in bi taksne potnike zlahka prestregli z Zelezniskim prevozom.

+ Konkurencnost Zeleznice se kaZe v primerjavi s trenutnimi in potencialnimi prevoznimi sredstvi
ob upostevanju razpolozljivih alternativ. Zeleznica se kaZe za zelo ugodno, saj cestnih povezav,
ki bi omogocale potovanje z veliko hitrostjo oziroma kapaciteto, v regiji ni. V prihodnosti bi
obstoj zanesljivega Zelezniskega prevoza lahko pozitivno vplival na potovalne ¢ase od/do/med
razli¢nimi ob&inami, s ¢Cimer bi prispevala k dodatnemu povprasevanju po Zelezniskih prevozih.

» Druge vrste mobilnosti (potovanja z izvorom izven obravnavanega obmocja, tranzit, turizem ...),
ki niso povezane z lokalnimi prebivalci (to bo obravnavano v naslednjih delih te studije).

3.2. Turizem

Bohinjska Zeleznica poteka po turisticnem obmocju nacionalnega in mednarodnega pomena.

Ce si ogledamo nastanitvene kapacitete v letu 2019:

vvvvv

* naprvem mestu je Gorenjska z 42.910 lezis¢i, kar predstavlja 23 % vseh lezis¢ v Sloveniji.

vvvvv

* Goriska se s 25.039 leZi8¢i (13 % vseh leZiS¢) uvrica na Cetrto mesto v Sloveniji.

Ce upostevamo &tevilo turistov v letu 2019:

* na prvem mestu v Sloveniji je Gorenjska z 1.481.122 prihodi, kar predstavija 24 % vseh
prihodov.

« Goriska je zabelezila 536.475 prihodov in je z 9 % vseh prihodov na petem mestu v Sloveniji.
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Po Stevilu noditev v letu 2019:

* imamo na prvem mestu v Sloveniji Gorenjsko s 3.542.488 nocitvami, kar predstavlja 22 % vseh
nocitev.

* Goriska je zabeleZila 1.255.914 nocitev in je z 8 % vseh nocitev na petem mestu v Sloveniji.

Ce te $tevilke primerjamo s $tevilom prebivalcev, opazimo zelo intenzivno prisotnost turistov v teh dveh
regijah. Med 12 slovenskimi statisti¢nimi regijami belezZi visjo turisti¢no intenzivnost le Se Obalno-kraska
statisti¢na regija. Razlog za to je v specificnosti obmocja, po katerem poteka Bohinjska Zeleznica: Julijske
Alpe, Blejsko in Bohinjsko jezero, dolina Soce so znamenitosti obmocja, ki lahko privabi veliko Stevilo
nocitvenih (stacionarnih) turistov.

Se &irde je obmogje potencialnih dnevnih turistov, ki lahko uporabljajo progo in zajema skoraj celotno
Slovenijo, Furlanijo Julijsko krajino v Italiji in Korosko v Avstriji. V dveh urah od Zelezniske proge Zivi dva
milijona Slovencev, 1,2 milijona Italijanov in pol milijona Avstrijcev, ki bi z Zeleznisko progo lahko
predstavljali dnevni turizem.

3.3.  Cezmejna mobilnost

JuZni del Bohinjske Zeleznice poteka po ozemlju Italije in povezuje SeZano s trzasko postajo Campo
Marzio. Ta del proge se trenutno uporablja izklju¢no za tovorni promet v trZzaskem pristanis¢u. V
nekdaniji trzaski postaji Campo Marzio se ureja Zelezniski muzej, ki ga upravlja Fondazione FS (sklad za
dediscino Italijanskih drzavnih Zeleznic). Fondazione FS trenutno obnavlja muzej, obenem pa pripravlja
Zeleznisko postajo, ki bo namenjena turisti¢nim in zgodovinskim vlakom. Zato Fondazione FS skrbi za
vzdrzevanje infrastrukture na Zelezniskem mejnem prehodu Repentabor na prvotni trasi Bohinjske
Zeleznice, da bi se v prihodnosti lahko na novo vzpostavile Zelezniske povezave s Slovenijo.

Bohinjska Zeleznica pri Novi Gorici poteka tik ob italijanski meji. Mednarodna Zelezniska povezava s
postajo Gorizia Centrale se trenutno uporablja le za tovorne vlake, ponovni zagon potniskega prometa
pa je predviden za leto 2023. V nadaljnjih poglavjih navajamo projekte, v okviru katerih se bosta zgradila
zvezna loka v ltaliji in Sloveniji, da se izboljsa zmogljivost proge in zmanjsa prisotnost tovornih viakov v
Novi Gorici ter se preuredi obmocje okoli Zelezniske postaje.

Jesenice so neposredno povezane z avstrijskim Zelezniskim omrezjem prek predora Karavanke, po njem
pa vozijo vlaki mestne Zeleznice S-Bahn Karnten. V letu 2019 je regionalna povezava S21 imela kon¢no
postajo na Jesenicah Stirikrat dnevno ob vikendih in praznikih v poletnem obdobju. Po pandemiji se
predvideva, da se bo povezava ponovno vzpostavila in celo okrepila. RoSka Zeleznica (Rosenthalbahn)
med Svetno vasjo in PodroZco je bila ukinjena leta 2017 in prodana dezeli Koroski. Od poletja leta 2020
po tej progi vozijo muzejski vlaki NBIK.

K vsemu velja dodati tudi, da bi z ovrednotenjem proge in zlasti vzpostavitvijo nove Zelezniske povezave
med Novo Gorico in Gorico, omogocili nastanek novega mednarodnega Zelezniskega koridorja za
potnike in turiste, ki bi bil pomemben za celotno obmodje.
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3.4. Povzetek

Obmocje Bohinjske Zeleznice ima naslednje znacilnosti:

« Redko poseljeno obmocje kaze potrebo po boljsem javnem prevozu, Zelezniska proga pa poteka
tako, da bi lahko predstavljala konkurencno resitev za dobrsen del potovanj.

* Proga je izjemno pomembna za slovenski turizem, pri cemer je izid ugoden za vse: Zeleznica

lahko namrec okrepi turisticno ponudbo, turisti pa lahko prispevajo k ekonomski vzdrznosti
Zelezniske proge.

* Proga igra pomembno vlogo v ¢ezmejni mobilnosti za prebivalce, gospodarstvo in turizem.
Boljsa Zelezniska povezava s sosednjimi drzavami bi bila koristna za obmocje Bohinjske
Zeleznice in celotno Slovenijo.

* Vloga mednarodne Zelezniske povezave za izhodiS¢ne postaje in destinacije v Italiji in Sloveniji
onstran obmodja, ki ga preucujemo v tej Studiji.

Iz primerjav z izkusnjami v tujini (glej naslednja poglavja) lahko trdimo, da je potencial za razvoj javnega
ZelezniSkega prevoza na tem obmocdju na osnovi Stevila prebivalcev in potovalnih navad prebivalcev in
drugih uporabnikov (vec¢inoma dnevnih in nocitvenih turistov) zadosten, da upravici potrebo po razvoju
regionalne potniSke ZelezniSke proge.
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4. PROMET: INFRASTRUKTURA IN PONUDBA

V tem poglavju je opisana in analizirana prometna slika na obmocju Bohinjske Zeleznice. Pri tem so
obravnavani infrastrukturno omrezje in znacilnosti ponudbe za vsak nacin prevoza. Informacije o
povprasevanju in uporabi se bodo podale v 6. poglavju.

4.1. Prevoz z osebnim avtomobilom

Na vplivnem obmocju Bohinjske Zeleznice ni avtocest oziroma hitrih ali drugih vecjih cest.
Avtoceste ali hitre ceste potekajo le ob mejah obmocja:

e 0b Jesenicah poteka avtocesta A2: avstrijska meja—Ljubljana—hrvaska meja,
o ob Sempetru-Vrtojbi poteka hitra cesta H4: italijanska meja—Razdrto (avtocesta Al),

e 0ob SeZani avtocesta A3: italijanska meja—Divaca (avtocesta Al).

Cestno omrezje sestavljajo naslednje preteZzno regionalne ali lokalne ceste:

e regionalna cesta 209: Lesce—Bled—Bohinjska Bistrica—Bohinjsko jezero,
e regionalna cesta 909: Bohinjska Bistrica—Petrovo Brdo,
e regionalna cesta 403: Baca pri Modreju—Petrovo Brdo,
e drZavna cesta 102: italijanska meja—Tolmin—Baca pri Modreju—Logatec,
e  drfavna cesta 103: Tolmin-Sempeter pri Gorici,
e regionalna cesta 204: Sempeter pri Gorici-Sezana,
e  regionalna cesta 219: Dutovlje—italijanska meja.
Ceste so po znacilnostih dolinske in gorske, z ozkim vozis¢em in ovinki ter vzponi/spusti, pri ¢emer

potekajo skozi mesta s prehodi za pesce, zaradi Cesar je povprecna hitrost potovanja precej nizka.
Posledi¢no so te cestne povezave neprivlatne za tranzitni promet, ki ga na ozemlju skorajda ni.

Zaradi niZje hitrosti je potovalni ¢as po Bohinjski Zeleznici za vecino destinacij konkurencen potovanju z
osebnim avtomobilom ali javnim avtobusnim prometom. Z vidika konkurencénosti med nacini prevoza
ni potrebe po povecdevanju hitrosti ZelezniSke proge.

Zaradi nizke kapacitete obstojece infrastrukture in visokega nihanja v dnevni in predvsem sezonski
izkoris€enosti zaradi dnevnih in nocitvenih turistov v dnevnih in sezonskih konicah nastajajo ob¢utne
zamude zaradi zastojev in iskanja parkiris¢, kar Se dodatno povecuje konkurencnost Zeleznice.
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4.2. Zelezniski promet

Slovenski del Bohinjske Zeleznice je po veljavni klasifikaciji upravljavca infrastrukture (SZ Infrastruktura)

oznacen kot proga 70. Podrobneje pa je proga razvrs¢ena na naslednji nacin:

proga 70 Jesenice—SeZana (129,185 km): obratuje;
proga 71 Sempeter—Vrtojba—drzavna meja (1,855 km): samo tovorni promet;
proga 72 Prvacina—Ajdovscina (14,833 km): samo tovorni promet;

proga 73 Kreplje—Repentabor—drzavna meja (2,501 km): trenutno brez prometa.

Temeljne znacilnosti infrastrukture:

enotirna, neelektrificirana Zelezniska proga z najvecjo progovno hitrostjo med 50 in 70 km/h;

zastarela infrastruktura, s posebnim poudarkom na signalizaciji, tirnice S45 in S49, leseni
pragovi;
zaCasne omejitve progovne hitrosti zaradi hidrogeoloske nestabilnosti in slabega zgornjega in

spodnjega ustroja;

zaradi dolgih medpostajnih odsekov je zmogljivost proge v povprecju izraCunana na okoli 50
vlakov dnevno in je izkoris¢ena pod 50 %. Zmogljivost bi se lahko preprosto povecala z izgradnjo
2-3 dodatnih izogibalis¢;

velina postaj ima kratke, ozke in nizke perone, kar otezuje dostop do vlakov.

Na splosno lahko trdimo, da je infrastruktura »pozabljena« in je po svojih znacilnostih primerljiva z

infrastrukturo, ki je v sodobnih evropskih drZzavah ne zasledimo Ze vsaj 20 let.

SZ — Potnigki promet izvaja potniski promet po dveh razli¢nih voznih redih:

Proga 16: Jesenice—Nova Gorica z naslednjo povprecno ponudbo:

8 regionalnih vlakov na celotni progi,
5 avtovlakov,

3 regionalni vlaki na relaciji Jesenice — Bohinjska Bistrica.

Proga 17: Nova Gorica—SeZana

6 regionalnih vlakov na celotni progi.

Podobno kot v primeru infrastrukture se tudi ponudba Zelezniskih storitev ni posodobila v skladu s
trenutnimi trendi v regionalnem Zelezniskem sistemu. Glavne Sibke tocke so:

nizka pogostost vlakov: vrzeli do treh ur, tudi ob delovnih dneh;

zapletena ponudba: ni taktnega voznega reda, veliko Stevilo opomb (pogosto samo v
slovenscini);

ni sistemati¢nih povezav z drugimi Zelezniskimi progami ali avtobusnim prevozom, zaradi cesar
je uporaba javnega prevoza otezena in neprivliacna;
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e zastarel vozni park: tezka dostopnost (ozka vrata in visoki podi, nedostopni za otroske ali
invalidske vozicke) in neudobni pogoji;

e Zanemarjene Zelezniske postaje: v velini primerov gre za neustrezne razmere na postajah in
njihovih Sirsih obmocjih (peroni in povezave z drugimi nacini prevoza). Dostopnost do postaj je
pogosto zapletena: pri tem je dovolj omeniti Zeleznisko postajo Nova Gorica, ki Se vedno nima
neposrednega dostopa do sredis¢a mesta.

Odsotnost neposredne Zelezniske povezave med Novo Gorico in Gorico je zagotovo dodatna omejitev za
¢ezmejne in mednarodne potnike in turiste.

4.2.1. Avtoviak

Na Bohinjski Zeleznici vozi petkrat dnevno avtovlak med Bohinjsko Bistrico in Podbrdom (tri voZnje se
nadaljujejo do Mosta na Soci, ena voZnja do Nove Gorice).

To omogoca povezavo Bohinja s Sosko dolino, pri ¢emer se izognemo daljsi in ozki cesti prek Bohinjskega
sedla.

Cas potovanja je naslednji:
e priblizno 10 min med Bohinjsko Bistrico in Podbrdom;

. priblizno 45 min med Bohinjsko Bistrico in Mostom na Soci;

. priblizno 75 min med Bohinjsko Bistrico in Novo Gorico.

Shema vozovnic je zapletena in draga, zlasti za pogoste uporabnike: na glavni relaciji Most na Soci—
Bohinjska Bistrica je cena za eno vozilo (do 5 m) in voznika 14 €, za vsakega dodatnega potnika pa 2,60
€. Edini popust za pogoste potnike je vozovnica, ki omogoca 10 voZenj z 10-% popustom (samo na
avtomobilsko vozovnico). Karnet vozovnica se izda na registrsko Stevilko vozila.

Z vecjimiin bolj prilagodljivimi popusti bi lahko povecali Stevilo prevozov v nizki sezoni ali ob prometnih
konicah.

Na primer, cena vozovnice prek predora Vereina (19 km, avtovlaki vozijo vsakih 30 min) za vozila do
3,5t in do 9 sedeZev znasa 34,00 CHF (31 €) vklju¢no z vsemi potniki.
Predplacniska kartica Vereina za pogoste potnike s popusti do 35 % velja za vse tarife in kategorije

vozovnic, je prenosljiva in velja pet let.
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4.2.2. Turisticni viaki

Zeleznidki turizem je heterogen in privladen za ve¢ vrst strank (mladi, odrasli, aktivni, upokojenci,
druzine, ljubitelji Zeleznic, domaci in mednarodni turisti), moZnosti za razvoj in uZivanje prostega ¢asa z
Zeleznico pa so Stevilne in raznolike.

V kontekstu stalno rastocega mednarodnega turizma je TopRail projekt Mednarodne Zelezniske zveze
(UIC), ki s poveCanjem prepoznavnosti ponudbe storitev aktivnho promovira Zelezniske turisticne
produkte.

V tem projektu so se opredelile Stiri osnovne kategorije turisticnih vlakov:
o vlaki kot turisti¢ni produkti (potovalni vlaki ali krizarjenja), kot je Bernina Express;
o vlaki, ki vozijo po panoramskih progah, kot je Transsibirska Zeleznica;

o vlaki, ki zagotavljajo mobilnost na turisti¢ni destinaciji, v povezavi z glavnimi storitvami: urbani
turizem, eko turizem, kultura, znamenitosti, vino, kulinarika itd.

o muzejski vlaki, npr. s parnimi lokomotivami.

Posebnost Bohinjske Zeleznice je, da redno nudi vse Stiri vrste turisti¢nih vlakov:

e vsaj dve agenciji v sodelovanju s Slovenskimi Zeleznicami redno organizirata muzejske in parne
vlake. Vlaki pogosto odpeljejo z Jesenic ali Nove Gorice in vozijo nazaj po ustaljenem voznem
redu;

e poleg tega po progi vsako leto vozijo vlaki za kriZarjenje ali fotografski vlaki, ki jih organizirajo

ljubitelji Zeleznic.

Turisti¢ne vlake trenutno upravljajo Slovenske Zeleznice. S ¢ezmejnim sodelovanjem pa bi lahko sedaj
na novo vzpostavili mednarodni znac¢aj zgodovinske Bohinjske proge:

e juzni konec Bohinjske Zeleznice je trzaska Zelezniska postaja Campo Marzio, kjer Fondazione FS
nadgrajuje obstojeci Zelezniski muzej in namerava vzpostaviti Zeleznisko postajo za muzejske
vlake;

e v Avstriji, nekaj kilometrov severno od Jesenic, drustvo Nostalgiebahnen in Karnten organizira

vec turisti¢nih in muzejskih vlakov v dolini Roz.

4.2.3. Mednarodne povezave z Avstrijo in Italijo

Kot smo Ze omenili v poglavju 3.3, Bohinjska Zeleznica poteka ob meji z Italijo in Avstrijo, s ¢Cimer se
ponuja moznost izboljSanja cezmejnih Zelezniskih povezav.

Povezava z Avstrijo na Jesenicah:

e Nalesenicah proga omogoca neposredno povezavo z Avstrijo prek predora Karavanke. Po progi
dnevno vozijo tovorni vlaki in samo Stirje vlaki na daljsih relacijah, ki niso primerni za cezmejne
namene.

e Poleti 2019 je bilo uvedeno omrezZje S-Bahn Karnten, ki ga upravlja OBB, s $tirimi neposrednimi
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regionalnimi ¢ezmejnimi povezavami od Beljaka do Jesenic, opremljenimi's posebnim vagonom
za prevoz do 120 koles.

Vlaki na relaciji Beljak—Jesenice so imeli oznako S21 in so v letu 2019 vozili le ob sobotah,
nedeljah in praznikih v poletnem casu, od 8. junija do 8. septembra. Ponudba se je v letih 2020
in 2021 zaradi izrednih razmer povezanih z epidemijo covid-19 zmanjsala. Podobna ponudba
Beljak—Trbiz je bila oznacena kot S41.

To bi lahko bilo izhodis¢e za vzpostavitev sistemati¢nega povezovanja med Korosko in Slovenijo.

Zelezniko vozlidée Gorica / Nova Gorica in povezava z Italijo v Gorici:

Vprasanje mednarodnega Zelezniskega vozlis¢a Gorica/Nova Gorica je po drugi svetovni vojni
ostalo nereseno.

Po obstojeci Zelezniski progi med Novo Gorico in Gorico trenutno vozijo le tovorni vlaki.
Obstajajo sicer nadrti za podaljSanje obstojeCega potniskega prometa Jesenice—Nova Gorica do
Gorice v bliznji prihodnosti in vsaj do leta 2025, ko bosta Nova Gorica in Gorica evropska
prestolnica kulture.

Pripravljajo se tudi nacrti za gradnjo zveznih lokov v Italiji in Sloveniji, da se omogoci voznja
tovornih vlakov med Trzi¢em in SeZano brez menjave smeri na postajah Gorica in Nova Gorica.
S tem bi se omogocila tudi neposredna povezava s pristanis¢em v TrZi¢u in trzaskim letalis¢em.
Predvidena je tudi nadgradnja Zelezniske postaje Nova Gorica z zmanjsanjem/odpravo
tovornega prometa in ranziranja in izgradnjo dvignjene pespoti, ki bo peScem in kolesarjem
omogocila neposreden dostop iz Nove Gorice do Zelezniske postaje, ki je obrnjena proti Gorici.
S to povezavo se bo ustvarila tudi druga potniska Zelezniska povezava med lItalijo in Slovenijo,
kar bo izboljsalo konkurencnost Zeleznice za potnike in turiste tudi na dolgih razdaljah.

€

s LUNETTA™ ITALIANA / ITALIJANSKI POLKROZNI
UNETTA" SLOVENA / SLOVENSKI POLKROZNI ODSEK

Slika 3: Zvezna loka (polkrozni povezavi) v Italiji in Sloveniji Vir: GoriziaEuropa
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Trst Campo Marzio:

e TrzaSka postaja Campo Marzio je bila nekdaj kon¢na postaja Bohinjske Zeleznice. Na postaji je
Ze nekaj let urejen Zelezniski muzej, ki ga od leta 2018 upravlja Fondazione FS, ki zdaj nacrtuje
ureditev samostojne postaje za turistiCne in muzejske vlake.

e Fondazione FS ima namen organizirati muzejske in turisticne vliake tudi na Bohinjski Zeleznici
prek mejnega prehoda Repentabor.

4.2.4. Tovorni promet

Na progi Jesenice—Nova Gorica tedensko vozi nekaj tovornih vlakov, pretezno za potrebe lokalne
industrije, ki se nahaja predvsem v Anhovem in Bohinjski Bistrici. Proga se uporablja kot mozna rezerva
za tovorne vlake, ki vozijo med Jesenicami in Koprom, v primeru motenj na glavnem koridorju skozi
Ljubljano. Zaradi odsotnosti elektrifikacije, nizke osne obremenitve, naklonov in ovinkov, nizke
zmogljivosti zaradi dolgih enotirnih odsekov je proga nepriviacna za tovorni promet.

Po drugi strani bi intenzivni tovorni promet pospesil propadanje Zelezniske proge, zato je priporocljivo,
da tudi v prihodnje tovorni promet ostane omejen izklju¢no na potrebe lokalne industrije.
Tovorni vlaki so pogostejsi na odseku Sezana—Nova Gorica—Gorica. Za voznjo po tej progi pa je trenutno

treba spremeniti smer v Novi Gorici. Posledi¢no se postaja v Novi Gorici uporablja kot ranZirni prostor
za tovorne vlake, kar vpliva na zmogljivost proge med Novo Gorico in Sempetrom pri Gorici.

V ta namen so predvideni trije projekti:
« zveznilok v Italiji: da bi se izognili spremembi smeri na postaji Gorizia Centrale,
« zvezni lok v Sloveniji: da bi se izognili spremembi smeri v Novi Gorici,

« postaja Nova Gorica: obnova Zelezniske postaje; med drugim bi se tovorni vlaki in ranzirne
dejavnosti preselili na druge postaje (predvidoma Vrtojba ali/in Prvacina).

4.3.  Avtobusni promet

Na tem obmocju predstavljajo regionalni avtobusni prevozi osnovno ponudbo javne mobilnosti in jih
upravljata predvsem podjetji Arriva in Nomago.

Ponudbo predstavljajo posamicne linije, integrirane ponudbe avtobusnih linij ali povezav avtobus-vlak
ni, izjema so le Most na Soci (avtobusi Most na Soc¢i—Tolmin) in nekaj povezav v Bohinjski Bistrici.

Posledi¢no ni usklajenih voznih redov za razlicne operaterje, niti skupne baze podatkov, kjer bi nasli
celotno ponudbo javnega prevoza, avtobusov in vlakov, ne glede na operaterja.

IJPP je projekt integriranega javnega potniskega prometa Ministrstva za infrastrukturo, vendar je
trenutno mozZnost uporabe elektronske vozovnice Se omejena. Imetniki kartice 1JPP so preusmerjeni na
spletne strani posameznih prevoznikov. Integrirane vozovnice za celotno Slovenijo so na voljo samo za
Studente in dijake.

Avtobusni promet trenutno ne predstavlja konkurence Bohinjski Zeleznici. Le v redkih primerih avtobusi
in vlaki obratujejo popolnoma na istih progah in tudi v teh primerih so avtobusi osredotoceni na lokalno
mobilnost med Zelezniskimi postajami.
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Zato so Se vedno dani vsi pogoji, da se Bohinjska Zeleznica uveljavi kot hrbtenica ponudbe javnega
prevoza in da bi bil avtobusni promet stranska in dopolnilna storitev. S tem bi se povecali konkurencnost
in Stevilo potnikov na vlakih in avtobusih.

To bi se lahko zgodilo tudi na mednarodni ravni, kjer bi podaljsanje Zelezniskih storitev do Gorice
omogocilo mednarodno Zeleznisko povezavo in podprlo obstojeCo mednarodno mestno avtobusno
linijo med Novo Gorico in Gorico. Mednarodna ZelezniSka povezava bi dopolnila tudi ponudbo drugih
Cezmejnih avtobusnih linij, ki jih EZTS GO razvija med Italijo in Slovenijo.

4.3.1. Turisticni avtobusi

Nara$cajoCe povprasSevanje po mobilnosti turistov in neustreznost ponudbe letnega avtobusnega
prevoza sta pripeljala do postopnega oblikovanja Stevilnih turisti¢nih avtobusnih prevozov, ki omogocajo
dostop do pomembnejsih znamenitosti in zanimivosti v Bohinjski dolini in v dolini Soce.

Najpomembnejse linije so:
*  Bovec Hop-On Hop-Off,
+  Kobarid Hop-On Hop-Off,
e Tolmin Shuttle Bus,
» avtobusna linija ¢ez prelaz Vrsic,
« Cezmejna avtobusna linija ¢ez prelaz Predel,
« ¢ezmejna avtobusna linija Tolmin-Cedad,
« avtobusna povezava z Bohinjsko Zeleznico,
« Blejska zelena linija: Bohinjska Bela, Koritno, Ribno, Selo, Bodesce, Bled, Vintgar, Gorje,
* Blejska modra linija: Zasip, Bled, Gorje, Vintgar, Krnica, Zatrnik, Pokljuka.
Trenutno vozni redi teh turisti¢nih linij niso integrirani z rednimi avtobusnimi linijami. Prav tako 3e

vedno ni povezave med vozovnicami razliénih ponudnikov. Stevilne turisti¢ne storitve so za imetnike
turisti¢nih destinacijskih kartic brezplacne.

Kazejo se tudi prvi poskusi, da bi ponudili integrirano mobilnost. Tak primer je kartica Gost Bohinja (po
novem Kartica Julijske Alpe: Bohinj), ki ponuja:

e 50-% popust na avtobusne vozovnice iz Bohinja skozi Gorenjsko, do Ljubljane in v nasprotnih
smereh (avtobusi Arriva);

e brezplane poletne hop-on hop-off voznje z avtobusom na Pokljuko;
e brezplacne voinje z avtobusi po Bohinju z avtobusi Arriva;

e brezplacne dodatne prevoze v poletni sezoni;

e brezplatno parkiranje na vecini bohinjskih parkiris¢;

o brezplacne enosmerne ali povratne vozovnice za voznje z vlakom.

Ugodnosti so na voljo turistom, ki na cilj prispejo z javnim prevozom (potrebna je predlozitev dokazila:
avtobusna vozovnica ali vozovnica za vlak), oz. tistim, ki pri ponudniku za ¢as bivanja deponirajo kljuce
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svojega avtomobila.

Povedati je treba, da vecina turisti¢nih avtobusnih linij ponuja le eno ali nekaj vozenj dnevno, zato je
zmogljivost omejena. VoZnje pa so vendarle pogosto organizirane s cikli¢nim voznim redom. Ce bi torej
obstajala mocnejsa Zelezniska ponudba kot hrbtenica, bi se te proge zlahka uskladile z zZelezniskim
voznim redom in nudile storitve zadnje milje v obojestransko korist.

4.4. Kolesarske poti

Ovira za vsakodnevno uporabo kolesa kot prevoznega sredstva so najpogosteje visinske razlike, ceprav
se predvideva, da se bo (tudi s finanénimi spodbudami in promocijo) uporaba elektri¢nih in pedal-assist
koles povecala, kakor se to dogaja v primerljivih krajih.

Rekreativna uporaba kolesa je Ze zelo razsirjena, kolesarji pa Ze radi uporabljajo vlake kljub tezki
dostopnosti in pomanjkanju prostora za kolesa. Zelo pomembno bo razmisliti o kapacitetah za prevoz
koles v novih vlakih.

Med Solkanom in Plavami Ze poteka kolesarska pot, nacrtovana pa je tudi med Bledom in Bohinjem. Na
preostalem ozemlju se kolesa lahko uporabljajo na lokalnih poteh ali na stranskih cestah. Kolesarska
pot ob Bohinjski Zeleznici bi lahko v prihodnosti predstavljala vzhodno varianto juznega odseka
kolesarske poti Alpe Adria, ki povezuje Korosko z Gradezem in Jadranskim morjem in je del poti
»Eurovelo« st. 7.

Opozoriti je treba, da je na glavnih Zelezniskih postajah in postajalis¢ih obicajno le nekaj stojal ali drzal
za kolesa. Pogosto so v slabem stanju in v nobenem primeru niso pokrita ali varovana. Ni tabel ali oznak
za mesta za izposojo koles ali servisne tocke. Poleg tega obic¢ajno tudi ni oznak ali informacij o
dostopnosti do postaj, zato morajo kolesarji biti opremljeni z ustreznimi pripomocki
(zemljevid/navigator) oziroma vnaprej dobro poznati kraje.

4.5.  Povzetek

Z vidika zasebnega prevoza ne tem obmocdju opazamo tipicne znacilnosti turisti¢nih gorskih obmocij:
odsotnost glavnih cest; mreZa sekundarnih cest z nizko zmogljivostjo, kjer prometne konice niso tezava
le za promet, temvec zmanjsujejo kakovost Zivljenja prebivalcev in privlacnost za turiste.

Strateska resitev torej zaradi socialnih in okoljskih omejitev tega obcutljivega obmocja nikakor ne more
biti v povecanju zmogljivosti cest.

Na tem obmodju je treba omejiti in zmanjati avtomobilski promet: bolj dostopni in pogostejsi javni
prevoz bo ljudi pritegnil k alternativam v obliki javnega prevoza.

Javni prevoz na tem obmocju se zdi raznolik po koli¢ini ponudbe. Z Bohinjsko Zeleznisko progo bi lahko
ustvarili popolnoma neodvisno in izjemno zmogljivo ponudbo javnega prevoza z dodano vrednostjo.

Zaradi trenutne strukturne Sibkosti pa je uporaba proge oteZena, zaradi ¢esar so zmanj$ani potencialni
ucinki vecjih gospodarskih nalozb, nastajajo pa negativne prometne, druzbene in okoljske posledice. Po
nasem mnenju bi bilo treba nameniti posebno pozornost naslednjim kriti¢énim vprasanjem:
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1. odsotnost jasne hierarhije med razli¢nimi nacini in ravnmi storitev javnega prevoza: Zeleznica,
ki se zaradi lastnih znacilnosti lahko pohvali z vecjimi komercialnimi hitrostmi in hitrejSim
prodorom v urbana sredis¢a, nima tradicionalne vloge »prvostopenjskega omreZja«, nosilnega
sistema javnega prevoza, okoli katerega bi se oblikovala komplementarna ponudba avtobusnih
prevozov.

2. Neustrezno nacrtovanje voznih redov in posledi¢éno pomanjkanje sistemati¢nih povezav med
linijami tudi enega samega prevoznika. Ob pogledu na javne vozne rede in obratovalne rezime,
zlasti medkrajevnega prometa, se ocitno kaZe, da so storitve moc¢no koncentrirane ob konicah,
medtem ko primanjkuje storitev ob praznikih, poleg tega pa ni skoraj nobenih smiselnih
povezav med razlicnimi vrstami prevoza (vlak-vlak, vlak-avtobus, avtobus-avtobus). V
naslednjem odstavku bomo podrobneje argumentirali, da bi z opustitvijo tradicionalnega
pristopa k nacrtovanju v tem sektorju in sprejetjem sistemati¢nega in taktnega modela javnega
prevoza na regionalni ravni lahko ob¢utno racionalizirali izkoris¢enost avtobusov in voznikov in
tako okrepili ponudbo.

3. Temeljni pogoj za uvedbo ucinkovite in celovite razporeditve prevozne ponudbe razlicnih
prevoznikov je enoten sistem cen in vozovnic. Ponudba javnega prevoza, ki je skladna s
potrebami drZavljanov in v skladu z dobrimi praksami v vodilnih evropskih okoljih, mora imeti
med prednostnimi nalogami vsaj zmanjsanje ali odpravo najpogostejse ovire, in sicer potrebe,
da se izbere, poisce in kupi prava vozovnica. Sodobne tehnologije na eni strani in novi regulativni
pristopi na drugi so ta opravila bistveno poenostavili.

4. 7elezniski vozni park je zastarel, kar negativno vpliva tudi na tehni¢ne lastnosti (najve¢ja hitrost,
pospesek, ozka vrata in visok pod ter posledi¢no daljsi vstopni/izstopni ¢as) ter na udobje in
konkurencnost v primerjavi z avtobusi in osebnimi avtomobili. Poleg tega bi se z ustrezno
hierarhijo storitev lahko uvedla pestra ponudba lokalnega avtobusnega prevoza tudi z uporabo
majhnih nizkopodnih vozil na podvozju gospodarskih vozil, ki bi laZje prodirala v mesta in bi se
tako izboljsal ¢as potovanja. Na preostalih obmocjih s posebno majhnim povprasevanjem se
lahko preuci uvedba fleksibilnih, t.i. taksi-bus storitev oz. prevozov na klic, kot se Ze dogaja v
podobnih okoljih.

5. Bistveno bi se lahko izboljsala kakovost postaj in postajalis¢, zlasti z vidika dostopnosti (visji,
daljsi in Sirsi peroni) in informacij ter storitev, ki so na voljo na postaji: povezave vlak-avtobus;
parkiris¢a za avtomobile, kolesa, motorna kolesa; prostori na postajah in poti do naselja.

6. Premalo pozornosti se posveca informiranju in promociji storitev. Te naloge so se prenesle na
prevozna podjetja, ki pa so navajena premikati avtobuse in ne ljudi. Ni podatkovnih baz oziroma
iskalnikov voznih redov, s katerimi bi potniki lahko nacértovali potovanje z razlicnimi prevozniki.
V taksnih primerih se sploh ne ve za ponudbo, tudi ¢e obstaja.

7. Poenotenje barv vlakov, logotipov in celostne graficne podobe bi prispevalo k vedji
prepoznavnosti javnega prevoza. Vozila, postajalis¢a, vozni redi, spletne strani in Se marsikaj bi
tako postalo privlacnejse.

8. Vzpostavitev neposredne potniske ZelezniSke povezave med Slovenijo in Italijo bi izboljsala
c¢ezmejno in mednarodno mobilnost na dolge razdalje.
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Z naborom taksnih organizacijsko in ¢asovno usklajenih ukrepov bi javni prevoz lahko postal privlacen
in konkurencen. V primerjavi s stroski prevozne ponudbe gre za nizke nalozbe, s katerimi pa se
maksimizirajo rezultati ter se izboljSajo moznosti za potovanje po ozemlju tako rednim uporabnikom
kot obc¢asnim obiskovalcem.

5. SMERNICE ZA NACRTOVANJE ZELEZNISKIH STORITEV S POSEBNIM

POUDARKOM NA SEKUNDARNIH PROGAH

Vec desetletij je politika potniskega prometa temeljila predvsem na cestah in osebnih vozilih. Osebni
avtomobil in avtobusni prevoz sta tvorila hrbtenico prevozne ponudbe.

Taksen pristop pa predstavlja resne omejitve in vplive na okolje in zdravje, na delovanje in kakovost
mest, na neposredne in posredne stroSke gospodinjstev. Iz vsakdanje izkuSnje vemo, da cestni promet
sam ne more zadovoljiti potreb sodobne druzbe po mobilnosti ter dodatnih oblik povprasevanja.
Posledice so onesnazenost in hrup, zasedenost prostorov (ulic, trgov in javnih povrsin, ki se uporabljajo
za parkiranje), mozna socialna izklju¢enost tistih, ki ne morejo imeti avtomobila (mladoletniki, starejsi,
matere).

Vsekakor je obljuba izboljS8ane mobilnosti zelo krhka in se pogosto koncéa v gneci, ¢akalnih vrstah, iskanju
parkirnega mesta, izgubljenem c¢asu, ipd.

Osebni avto je v&asih nenadomestljiv, v drugih primerih pa se je mogoce in tudi smiselno premikati
drugace. Marsikdo bi namesto avtomobila izbral drugacno opcijo, saj je avtomobil v dolocenih
okolis¢inah neprimeren ter ni v skladu z naceli trajnostne mobilnosti. Vendar se ljudje vrtimo v
zaCaranem krogu, iz katerega tezko sami najdemo izhod.

S teZavo se sedaj Ze spoprijemajo upravljavci javnega prometa in strokovnjaki. Ves javni prevoz in zlasti
Zeleznice so bili zanemarjeni pol stoletja, danes pa se kaze vedno vecje zanimanje za prerod, omogocen
zaradi razvoja tehnologije vozil (udobje, varnostni sistemi) in drugacnega pristopa pri prostorskem
nacrtovanju. S tem sta se javni in Zelezniski promet izboljsala.

5.1.  Novi preporod Zeleznice: sodobne tehnologije za sodobno mobilnost

Stevilne evropske driave sprejemajo ukrepe za izboljdanje Zeleznidkih storitev, izboljujejo
infrastrukturo in vozni park ter oblikujejo razumljivejSo ponudbo z urejenimi in jasnimi voznimi redi,
enostavnimi in celovitimi shemami prodaje vozovnic, informacijskimi sistemi za uporabnike in drugimi
ukrepi.

5.2.  Vloga in potencial Zeleznic v splos$ni ponudbi javnega in zasebnega prometa

Cilj regionalne Zelezniske prometne storitve je vse ve¢jemu Stevilu prebivalcev/uporabnikov ponuditi
dovrsen in enostavno uporaben Zelezniski prevoz.

Regionalni prevoz mora torej izpolnjevati naslednje pogoje:

e ponudba mora biti zasnovana za obmocje s polmerom priblizno 100 km;
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e velika gostota postaj in postajalis¢ in torej Siroka pokritost ozemlja, z moznostjo neposrednih
povezav na daljSe razdalje brez ustavljanja na vseh postajah;

e ponudba s standardizirano frekvenco skozi ves dan (od 15' ob konicah do 120' v ¢asu manjsega
povprasevanja);

e primerljiva ponudba storitev za vse dni v tednu;
e povezave med linijami in enostavno prestopanje, tudi na avtobusne povezave;

e integriran tarifni sistem.

5.3.  Merila konkurencnosti javnega Zelezniskega prometa na obmocjih z nizkim
povprasevanjem

Regionalni Zelezniski promet je zato zelo pomemben element v sodobnih politikah mobilnosti.
Poglavitne prednosti so:

e zanesljivost potovalnega ¢asa zaradi namenske infrastrukture;

e potovalno udobje zaradi boljSe dostopnosti in vecjega razpolozljivega prostora ter odsotnosti
prometnih motenj;

e povprecna hitrost in hiter prodor v urbana obmocja.

Ce sta prva dva vidika takoj razumljiva, je treba dodatno razjasniti vprasanje optimalne hitrosti
regionalnega Zelezniskega prometa.

e V regionalnem Zelezniskem prometu so razdalje kratke. Prihranek c¢asa zaradi velikih
maksimalnih hitrosti je pogosto zanemarljiv (nekaj minut).

e Poleg tega je treba potovalno hitrost razumeti ne kot hitrost vozila, temvec kot skupni c¢as
potovanja od zacetka do cilja v celotni potovalni verigi za najvecje moZno Stevilo prebivalcev oz.
uporabnikov, vklju¢no s ¢asom potovanja do postaje.

Pri dimenzioniranju ZelezniSkega prometa je zato bistveno optimizirati dostopnost do storitve, da se
skrajsa skupni cas potovanja in prednosti neposredne dostopnosti (po moznosti pes ali s kolesom).
Optimalno Stevilo postankov predstavlja naslednje prednosti:

1. boljsa pokritost ozemlja z vecjim Stevilom izhodis¢nih in ciljnih postaj;

2. vecja privlacnost ZeleznisSkega prevoza tudi za potovanja iz ali do sekundarnih destinacij, s ¢cimer
postane storitev donosnej$a (zasedenost vlakov) tudi na sekundarnih progah, ne zgolj med
vecdjimi generatorji prometa;

3. udobje Zelezniskega prevoza je na voljo ve¢jemu Stevilu ljudi.

Prisotnost ZelezniSke postaje, zlasti na podeZelju in v gorskih obmocjih predstavlja veliko pridobitev v
lokalnem okolju, saj se bistveno skrajsa ¢as, potreben za premike v prostoru.
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Vecja dostopnost in vecja mozZnost izbire sta navsezadnje pomembna dejavnika za izbolj$anje kakovosti
Zivljenja prebivalcev, s pozitivnimi ucinki tudi pri ohranjanju lokalne dediscine.

Ta ucinek prinasa pozitivne donose za Zeleznisko prometno storitev, z neposrednimi koristmi za
prevoznika, hkrati pa prinasa merljive koristi tudi za druge oblike mobilnosti v smislu manj zastojev,
onesnazevanja, hrupa.

Nujno je, da imajo proge regionalnega Zelezniskega prometa, kolikor je to mogoce, gosto mrezo
postajalis¢ in postaj v neposredni blizini glavnih mestnih sredisc.

Pri nacrtovanju in izgradnji zelezniske postaje torej ni treba odgovoriti izklju¢no na vprasanja tehni¢ne
narave oziroma kako povezati dve tocki z Zeleznisko progo. Te odlocitve je treba umestiti v Sirsi
kontekst, s katerim uposStevamo pomen in vpliv prostorsko-Casovne reorganizacije ozemlja na druzbeni,
ekonomski in okoljski ravni.

5.4.  Reorganizacija transportne ponudbe

Boljsi Zzelezniski promet ponuja priloZnost za popolno reorganizacijo ponudbe javnega prevoza, s ciljem,
da bi bila le-ta skladna s potrebami po mobilnosti in konkurenc¢na zasebnemu prometu.

MoZno je reorganizirati in delno opustiti avtobusne linije na podvojenih progah, razen za posebne
potrebe, kot so Solski prevozi, ki jih je v vsakem primeru treba ustrezno integrirati z ZelezniSkim
prometom, da bi dosegli celostno in Siroko dostopno prometno ponudbo.

Avtobusni promet bi torej prevzel vlogo kon¢nega dela Zelezniske prometne storitve:

e do mestnih obmocij izven neposrednega dostopa do Zelezniske postaje;

e za povezavo podezelskih obmocdij z najblizjo Zeleznisko postajo.

Slika 4: Storitev Citybus z nizkopodnim minibusom z dvojnimi vrati
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Na nekaterih linijah je mogoce velike regionalne avtobuse nadomestiti z manjsimi nizkopodnimi
minibusi. To so sodobna, prijetna, ekoloska vozila z nizkimi stroski upravljanja, ki lahko vozijo tudi po
najozjih cestah, s ¢imer se odpira moznost novih linij in novih postajalis¢ ter se izboljsa kapilarnost
storitve.

Mozne so tudi druge izboljsave:

« skupno nacrtovanje letnih storitev, solskih avtobusnih prevozov, poletnih in zimskih turisticnih
storitev z namenom povezovanja in integracije ponudbe;

* zmanjSanje zastojev in onesnazenosti z izogibanjem vzporednim voZnjam in praznim
avtobusom;

+ optimizacija distribucije virov, zmanjsanje skupnih stroskov javnega prevoza.

Slika 5: Primer storitve Citybus
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5.5.  Prednosti nove mobilnosti

Tako strukturirana storitev javnega prevoza ponuja popolnoma nov sistem mobilnosti z naslednjimi
bistvenimi znacilnostmi:

» konkurencen zasebnemu prevozu, vendar nanj ne vplivajo prometne razmere;

» sproscena potovanja z moznostjo pocitka, dela, u¢enja med potovanjem;

* mobilnost prebivalcev iz mesta v mesto, iz doline v dolino, iz dolin v glavna mesta;

* posebna pozornost namenjena Studentom, dnevnim migrantom, materam in otrokom,
starejSim;

« vecja mobilnost lokalnih delavcev s povecanjem zaposlitvenih moznosti za delavce in podjetja;

* mobilnost za prosti ¢as, nakupe, turizem s pozitivnimi ucinki na lokalno gospodarstvo;

« prihranek v druzZinskem proracunu, saj ni potreben drugi ali celo tretji avtomobil oziroma najem
stanovanja v mestu za delo ali Studij;

» druZine so pogosteje skupaj, kar dobro vpliva na druzbeno in kulturno Zivljenje manjsih mest.

Za povezavo z uporabo kolesa je treba:

« izboljsati to vrsto mobilnosti z zagotovitvijo varovanih oziroma zasCitenih prostorov za
shranjevanje in parkiranje koles ter s Siritvijo javnih sistemov souporabe koles ter zasebne
izposoje koles;

+ vzpostaviti sistem zveznih in neprekinjenih kolesarskih poti, ob katerem ima vlak podobno vlogo

v

kot vlecnica na smuciscu.

56. Orodja
5.6.1. Takt

Cilj nacrtovanja prometa je ustvariti osnovno ponudbo javnega prevoza, ki omogoca mobilnost brez
uporabe osebnega avtomobila. Izziv je torej optimizirati celotno ponudbo javnega prevoza, ne pa samo
ponudbo posameznih voZenj z avtobusom ali vlakom.

Pri tem pristopu se ne osredotofamo samo na zajemanje povpraSevanja po mobilnosti, saj ga ne
moremo poznati v celoti in ga v vsakem primeru ne moremo zlahka zadovoljiti. Javni prevoz je po
definiciji kolektivna in ne namenska storitev. Osredoto¢amo se na sistematizacijo ponudbe, ustvarjanje
platforme javnega prevoza, ki se ji povprasevanje zlahka prilagaja.

Eden od temeljnih elementov regionalne Zelezniske prometne storitve je prehod s tradicionalnega
voznega reda, ki temelji na mesanici med domnevnim povprasevanjem in tehni¢nimi potrebami
kroZenja in menjave voznikov in vozil, na taktni vozni red, po katerem odhodi sledijo drug drugemu v
rednih intervalih, na primer vsakih 30" ali 60', s ¢imer pridobimo vrsto preverljivih prednosti.
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Te so predvsem:

1. ustvari se dosledna in »Cista« ponudba javnega prevoza, ki je uporabnikom razumljiva in
preprosta za uporabo tudi za priloZznostne lokalne potnike ter za turiste.

2. S povezovanjem linij v storitveno omreZje, ki temelji na modularni konstrukciji posameznih linij
in natanc¢no opredeljenih vozlis¢ za prestopanje, se ustvarijo obéutne prednosti na posameznih
odsekih. Taktni vozni red je najpreprostejsi nacin za povezovanje posameznih linij in ustvarjanje
stabilnih prestopnih tock, ki jih uporabniki zlahka prepoznajo.

3. Z integriranim taktnim voznim redom odpravimo neucinkovitosti (vzporedna ali kratka
potovanja, prazne voznje ipd.) ter omogoc¢imo potovanja do vecjega Stevila ciljev tudi s prestopi
in povezavami, brez potrebe po neposrednih voZznjah do posameznega cilja.

Slika 6: Primer taktnega voznega reda

V taktnem voznem redu imamo lahko obdobja vecje ali manjse pogostosti vozenj, pri cemer se vedno
uporabljajo veckratniki ali delitelji osnovnega intervala (60' pogostost se lahko na primer poveca na 20'
ob konicah ali zmanjsa na 120" ob manjSem povprasevanju).
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Slika 7: Primerjava med tradicionalnim in taktnim voznim redom
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Pomembno je zagotoviti simetri¢en vozni red v obeh smereh potovanja, katerih simetri¢ne osi sovpadajo
z glavnimi postajami (npr. Nova Gorica). Na ta nacin se vlaki, ki prihajajo iz obeh smeri, srecujejo na teh
postajah in je mogoce zagotoviti prestope v obeh smereh.

Simetricen vozni red mora biti ¢im bolj integriran z vsemi glavnimi linijami (z vsaj 6-8 voznjami v vsako
smer) ne glede na vrsto prevoza (vlaki na dolge razdalje, regionalni vlaki, primestne avtobusne linije).

Doseganje integriranega simetricnega voznega reda mora biti cilj pri nacrtovanju infrastrukturnih
posegov in nabavi voznega parka. Z nakupom vlaka z boljSimi pospeski, izboljSanjem krizis¢a, odpravo
ovinka, izgradnjo 30 metrov prednostnega pasu ipd. lahko pridobimo nekaj minut, potrebnih za
pravocasen prihod do vozlis¢a, in s tem zagotovimo ucinkovitost povezav z drugimi linijami.

Pri Zelezniski infrastrukturi, kot so proge in postaje, so obicajno predvidene naslednje nalozbe:

1. optimizacija obstojecih Zelezniskih prog z vzpostavitvijo novih postajalis¢, nadgradnja ali
odprava nivojskih prehodov in postopna posodobitev z novimi tiri in signalnimi napravami ter
izboljSanjem postaj.

2. Na enotirnih progah se vzpostavi ustrezno Stevilo izogibali3¢ glede na Zeleno frekvenco
vlakovnih storitev.

5.6.2. Sistematicni prestopi

Integriran sistem, ki temelji na hierarhiji linij, prestopnih tockah in sistematic¢nih povezavah omogoca
prestope med linijami in povecuje ponudbo, ne da bi se povecala koli¢ina vlakovnih oz. avtobusnih
kilometrov. Ce odpravimo vzporedne vo?nje, lahko prihranjene kilometre prerazporedimo in
zagotovimo visje frekvence na drugih odsekih.

11.55 12. 00 12.05

Slika 8: Primer sistematicnih prestopov med razlicnimi linijami
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5.6.3. Racionalizacija Stevila linij in kompleksnosti voznih redov

Z optimizacijo in integracijo ponujenih storitev lahko zmanjSamo kompleksnost in raznolikost potovanj.
Zunaj sistema taktnega voznega reda, vendar Se vedno v okviru ponudbe javnega prevoza, lahko
ohranimo posamezna »Carterska« potovanja z voznimi redi in trasami, prilagojenimi dolocenim
segmentom uporabnikom (npr. Solski prevozi).

Zlasti na podezelju, kjer je vsaka storitev pomembna, je Solske storitve in storitve »na zahtevo« treba
vkljuciti v splosno ponudbo javnega prevoza, s ¢imer se zagotovi boljsa splosna izkoris¢enost sredstev.

S taksno racionalizacijo pridobimo prednosti pri trzenju in prodaji. Informacijski in promocijski kanali so
poenoteni, informacijska orodja (kot so vozni redi, oprema postajalis¢, zemljevid omreZja) pa organsko
in celovito obvesc¢ajo o celotni transportni ponudbi.

5.6.4. Obvescanje in promocija

Ucinkovit javni prevoz je temeljnega pomena za kakovost Zivljenja in turisti¢no privlacnost dolocenega
obmocja. Poveta se moznost izbire, hkrati pa se zmanjSajo negativni ucinki, kot so zastoji,
onesnaZevanje in hrup.

Ni pa dovolj premikati samo avtobusov in vlakov, treba je predvsem premikati ljudi. Javni prevoz je
storitev, ki jo je treba prodati, zato pa potrebujemo preprosto, a ucinkovito strategijo obvescanja in
promocije.

Ceprav so vozila in vozniki nujna predpostavka, je pozornost prepogosto usmerjena izklju¢no v
produkcijo storitve, pri ¢emer se podcenjujejo komercialni vidiki in zanemarja obvescanje uporabnikov,
ki so pri razumevanju, kako uporabljati storitev, pogosto prepusceni sami sebi.

Nizka uporaba javnega prevoza je tudi posledica neustreznosti informacij. Marsikdo javni prevoz
pogosto ocenjuje kot zase neprimernega zgolj na podlagi nejasnega in pomanjkljivega poznavanja
ponudbe.

Potencialni uporabniki, ki ne poznajo ali ne zaznajo ponudbe javnega prevoza, neizogibno izberejo
osebni avtomobil kot najpreprostejso, cetudi ne nujno najbolj ucinkovito resitev. Vse to pa ima
negativne gospodarske, socialne in okoljske posledice za upravljavca in skupnost.

Pripravljenost za uporabo javnega prevoza narasca: turisti prezivljajo ¢as onstran vsakodnevnih navad
in so zato pripravljeni eksperimentirati in poskusiti nove oblike mobilnosti. Domacini se zavedajo, da je
avtomobil najpogosteje sinonim za stres, zastoje in ¢as, izgubljen pri potovanju in iskanju parkirisc.

Treba je prepoznati pricakovanja in interese prebivalcev/potencialnih potnikov, jim pojasniti, kako
najbolje izkoristiti javni prevoz, ter jih opremiti s poznavanjem ponudbe, da lahko pri izbiri nacina
potovanja premostijo ovire do storitev javnega prevoza.

Prebivalci in ob&asni potniki imajo v zvezi s tem podobne potrebe. Pravzaprav poznajo nekaj linij, ki jih
obi¢ajno uporabljajo in morda tudi njihove cene, le redko pa imajo pregled nad celotno mrezo.
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Slika 9: Primer integriranega zemljevida omreZja z jasnim pregledom Zelezniske in avtobusne ponudbe

Pravilno obve$¢anje in promocija prevoznih storitev sta najudinkovitejsi in najcenejsi nacin za vidno in
konkretno izboljSanje ponudbe javnega prevoza. S popolnimi in ucinkovitimi, jasnimi in privla¢nimi
informacijami za uporabnike lahko z minimalnim naporom doseZzemo ociten in uporaben rezultat pri
poznavanju, promociji in izboljSevanju storitev.

Avtobus za Most na Soci: Kdaj odpelje? Od kod? Kam prispe? Kaj pa povratek? Katere vozovnice kupiti?
Orodja za obves$canje o prevoznih storitvah in promocijo so pogosto strogo izpeljana iz orodij za
izvajanje storitev. Na ta nacin so dejanske potrebe po informacijah podcenjene in zanemarjene. Dajejo
se namrec¢ informacije o posameznih linijah, ni pa obves¢anja o tem, da obstaja kompleksnejse omreZje.
Pogosto manjka celoten zemljevid omrezja z jasnim pregledom lokacij vseh postajalis¢ in tezko je
razumeti, katere vozovnice je treba kupiti in kje jih dobimo.

Potrebe uporabnikov po informacijah se povecujejo in postajajo vse bolj zahtevne. Tudi dnevni migranti
bi radi popestrili redne poti od doma v $olo ali sluzbo in nazaj z vmesnimi in dodatnimi potovanji na
novih poteh, za kar pa potrebujejo vec informacij.

V tak$nih primerih je skoraj neizogibno, da avtobusi vozijo napol prazni. Ceprav je ponudba za
upravljavca obseZna in draga, ostaja zaradi neustreznosti in razdrobljenosti informacij neznana in
neizkoris¢ena. Posledi¢no se ljudje na skodo javnega prevoza odlocijo za osebni avtomobil.

Storitev javnega prevoza mora biti konkurenc¢na in enostavna za uporabo. Jasne, popolne in lahko
razumljive informacije, zlasti za obcasne uporabnike, ki ne poznajo lokalnih krajev, so pomemben
element, s katerim javne storitve pribliZamo novim skupinam uporabnikov.

Z nacrtovanjem, pri katerem je uporabniska izkusnja na prvem mestu, lahko zagotovimo bolj ucinkovite
storitve ter popolne in dosledne informacije, s ¢imer povecamo donosnost nalozbe.
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Potrebna je celostna strategija obvescanja in promocije, ki je ni ve¢ mogoce prenesti na posamezne
prevoznike. S tem namenom je treba izvesti naslednja dejanja:

* integracija vozovnic razlicnih operaterjev z eno samo vozovnico od izvora do cilja; zagotovljeno
mora biti zvezno potovanje; enoten obracun vozovnice za celoten kilometrski obseg potovanja
pogosto tudi zmanjsa celoten znesek vozovnice;

» pripraviti razlicne kategorije vozovnic (za druzine, skupine, ob¢asne uporabnike, prosti ¢as);
mozZnost koris¢enja turisticnih destinacijskih kartic je lahko razsirjena tudi na lokalne
uporabnike;

* enoznacno poimenovanje prog in postajalis¢ z usklajeno postavitvijo postajnih tabel, voznih
redov, zemljevidov omreZja;

« brosure, kot je »Potovanje brez avtomobila«; priro¢na brosura ostaja uporabno orodje tudi v
dobi interneta in aplikacij. BroSura mora na jasen in celovit nac¢in nuditi vse informacije o
mestnem in medmestnem prometu ter drugih vrstah storitev, kot so taksiji, izposoja koles,
ureditev parkiranja na postajalis¢ih s cenami parkirnin. Vse pa mora biti opremljeno s
poenoteno in prijazno graficno predstavitvijo linij in postajalis¢, dopolnjeno s predlogi
itinerarijev in drugimi koristnimi informacijami za potovanja z razli¢nimi prevoznimi sredstvi;

* spletne informacije; enotna baza podatkov z voznimi redi in iskanjem poti za vse storitve, od
vlaka do smucarskega avtobusa. Spletna mesta, turisticne informacijske pisarne in hoteli
pogosto nimajo iz¢rpnih informacij o ponudbi javnega prometa.

Drugi sestavni del stratesSkega nacrta obvescanja je povezan z uporabo novih tehnologij in njihovo
povezavo s tradicionalnimi sistemi. V tem smislu gre za to, da moramo zagotoviti informacije:

+ prekspleta z enotno regionalno bazo podatkov z voznimi redi in iskanjem poti za vse storitve:
od vlaka do lokalnega avtobusa; dostopne in uporabne za hotelirje in turisti¢ne informacijske
centre, da lahko uporabnikom dajo popolne informacije o javhem prevozu;

* 7z mobilnim telefonom prek spletnih in offline sistemov, ki omogocajo shranjevanje in ogled
voznih redov in zemljevidov na mobilnem telefonu;

* posredno na progah javnega prevoza in postajaliscih, na vseh voznih redih in zemljevidih ter
informativnih in promocijskin materialih;

+ v hotelih in drugih nastanitvenih obratih, ki so pogosto pripravljeni sodelovati pri dajanju
komunikacijskih orodij svojim strankam; v tem primeru se lahko posameznemu hotelu pripravi
poosebljen svezenjinformacij o storitvah za turiste, s ¢imer se lahko hitro in pravilno odzovemo
na potrebe strank ter gostom zagotovimo posamicne vozovnice ali destinacijske kartice.

Na splosno gre za preproste in varéne ukrepe, ki pa jih je treba skrbno nacrtovati, usklajevati in
spremljati s ciljno usmerjenimi promocijskimi kampanjami.

Bistveni cilj je pomagati vsakemu potencialnemu potniku zbrati vse potrebne informacije, da se lahko
odpove potovanju z osebnim avtomobilom.
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V nadaljevanju podajamo nekaj primerov enostavnih informativnih brosur, izdelanih v skladu s

smernicami ter celostno graficno podobo za vse sluzbe in operaterje Avtonomne pokrajine Bolzano.
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Slika 10: Primer brosure o karticah mobilnosti »Mobilcard« na Juznem Tirolskem

214 LINIE 14: NIEDERLANA-MITTERLANA-OBERLANA-VOLLAN
LINEA 14: LANA DI SOTTO-LANA DI MEZZO-LANA DI SOPRA-FOIANA

x] x] x [x] x] x] [x] x] 6} 6} 16}

Niederlana Kirche | 7.00] 7.30| 8.12] 9.12| 10.12] 11.12} 12.12 13.12| 14.12| 15.12| 16.12] Lana di Sotto Ch.
Hirzerstra3e 7.02| 7.32| 8.14] 9.14/ 10.14( 11.14] 12.14 13.14] 14.14| 15.14] 16.14 Via Cervinia
Tribusplatz 7.05| 7.35| 8.17| 9.17|10.17| 11.17| 12.17 13.17| 14.17| 15.17} 16.17 Piazza Tribus
Mittelschule 7.07| 7.37| 8.19] 9.19| 10.19| 11.19] 12.19| 13.00]| 13.19| 14.19| 15.19] 16.19 Scuola Media
Lana Busbf. an 7.09] 7.39] 8.21] 9.21] 10.21] 11.21} 12.21 | 13.21f 14.21] 15.21] 16.21] a. Lana Autostaz.
von Meran 822 922 10.22 11.22 12.22 13.22 14.22 15.22 16.22 da Postal Staz.
von Burgstall Bhf. 9.19 9.19 10.19 11.19 12.19 13.19 14.19 15.19 16.19 da Merano
| ana Busbf. ab | I 8.27| 9.27[ 10.27 11.27-| 12.27] | | 13.27| 14.27 15.27-| 16.27| p. Lana Autostaz.
Vollan Kirche 8.44] 9.44] 10.44] 11.44] 12.44] 13.18] 13.44| 14.44| 15.44] 16.44 Foiana Chiesa

6] @ @
Niederlana Kirche | 17.12| 18.12] 19.12 Lana di Sotto Ch.
Hirzerstralle 17.14| 18.14] 19.14 Via Cervinia
Tribusplatz 17.17| 18.17| 19.17 Piazza Tribus
Mittelschule 17.19] 18.19| 19.19 Scuola Mcdia
Lana Busbl. an 17.21{ 18.21] 19.21 a. Lana Auloslaz.
von Meran 17.22 1822 19.35 da Postal Staz.
von Burgstall Bhf. 17.19 18.19 19.19 da Merano

Lana Busbf. ab 17.27] 18.27| 19.40 I | | I | p. Lana Autostaz.
Vollan Kirche 17.44] 18.44( 19.57 Foiana Chiesa
[X] verkehrt an Werktagen I3 verkehrt an Werktagen auRer Samstag verkehrt an Schultagen, kommt von Meran (17.33)

circola nei giorni feriali circola nei giorni feriali escluso sabato cicola nei periodi scolastici, proviene da Merano (12.33)

Samstag Nachmitag, Sonn- und Feiertage: Siehe Linie 11 (211)
Sabato pomeriggio ¢ festivi: vedi linca 11 (211)

10 CITYBUS LANA

Slika 11: Primer brosure voznega reda; v posevnem tisku zveze s prestopanjem
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Citybus Lana

Sistema tariffario

con la carta famiglia (26 centesimi) ¢ 'abbonamento per an- Abbonamento

ziani (18 centesimi). Con I'abbonamento annuale per studenti ricotto 0,18 Euro si
“Abo+" il Citybus puo e mente come tut- (da G0 anni)
re le alrre linee in provincia. T hambini fino al compimenro dei Carta famiglia 0,26 Euro si

5 anni di cth viaggiano.gratis:

I biglietti di corsa singola sono disponibili a bordo, le carte
valore nei punii vendira (vedi rabella)

Labbonamento pud essere richiesto presso la biglictteria
SAS/

Ulteriori informazioni sul sistema tari

a Lana, Via Merano 1.

ario sono consultabili

su internet: www.siibz.it.

Corsa di connessione gratuita

Sc prendete il Citybus arrivando da altre autolinee, utlizzan-

abbonamento, carta fami-

do lo stesso biglietto (c: ralore

glia) la corsa di connessione & grarira

Tariffe semplici e convenienti Le tariffe in sintesi
Sono wa novitd anchie le wrilfe per il Citybus. Si inroduce | 1ip0 dibiglietto Brozzn i '5“‘: "'t“:ﬂ ‘:mm
una taritta urbane: indipendentemente dal tragitto, per la cor- Lottt PO LS S Ml L L
sa singola all'interna del territorio di Lana si Foiana ¢ Corsasingola 1Euro si
S. Giorgio) si puaga un curo. Con la carta valore, valida : =
iorgio) si paga w euro. Con la cart v c‘]mg‘\ i in e 0,65 Furn 5
la provin lo 65 centesimi. Con 'abbonamento
urbano il pre ende a 34 centesimi. Forti riduzioni anche Abbonamento 0,34 Euro si

CITYBUS LANA

Slika 12: Primer informacij o tarifnem sistemu

GRATISFAHRTEN vom 21. bis 23.Januar Gl 1 Y BUS LANA

CORSE GRATUITE dal 21 al 23 gennaio

ATONONE PROVEZ BOZEN - BUCTIROL PROMBCU AUTORORA D BRRLZAND - ALTO ADIGE.
Tormwcoinn U Opmromareosis ot

[ S —

Slika 13: Primer promocijskega plakata
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5.6.5. Preureditev postaj, postajaliS¢ in drugih prostorov

Prenova javnega prometa vkljucuje tudi izboljSanje dostopnosti, udobja, kakovosti in varnosti postajnih
prostorov ter povezav med postajami in mesti, s posebnim poudarkom na naslednjih elementih:

e kakovost postajnih prostorov, vhodov, blagajn, ¢akalnih in poslovnih prostorov;

e oddaljenost in pozicioniranje avtobusnih postajalis¢, vidljivost s postaje ter prisotnost
informacij in voznih redov; informacije o glavnih ciljnih postajalis¢ih in parkiriscih za taksije so
prav tako koristne;

e parkirisca za kratka ali daljSa obdobija, kiss & ride parkiri$¢a in njihovo delovanje;
e prisotnost, lokacija in zmogljivost pokritih parkirnih mest za kolesa in motorna kolesa;

e kakovost povezav za pesce in kolesarje, med postajo in bliznjimi kraji, med postajami in
daljinskimi kolesarskimi potmi;

e table v naseljenih srediscih in v bliznjih krajih, ki kaZejo, kako priti do postaje.

Slika 14: Primeri udobnega vkrcavanja in voZnje z viakom (fotografija STA Bolzano)
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5.7.  Primeri regionalnega Zelezniskega prometa na sekundarnih progah: Merano—Malles

Zeleznitka proga Merano—Malles, odprta leta 1906, je bila zaprta leta 1991. Leta 1998 je bila proga
prenesena na Avtonomno pokrajino Bocen, ki jo je s posegom v vrednosti priblizno 120 milijonov evrov
(strosek povprecnega avtocestnega predora) obnovila in leta 2005 ponovno odprla.

Upravljavec infrastrukture je STA, ki je v celoti pod nadzorom Avtonomne pokrajine Bocen, medtem ko
vlake upravlja SAD, podjetje s preteino zasebnim kapitalom.

5.7.1. Preureditev infrastrukture

Zeleznica Merano—Malles je dolga priblizno 60 km. Pred zaprtjem je imela 12 postaj, trenutno pa jih
ima 18. Sestdeset kilometrov dolgo potovanje od Merana do Mallesa traja 82 minut s postanki po pol
minute na vsaki od 18 postaj. Preureditev infrastrukture je vkljucevala manjse spremembe za povecanje
hitrosti, kot je odprava 54 od 85 nivojskih prehodov in popolna zamenjava signalizacijskega sistema.

5.7.2. Sistemski pristop

V zadnjem obratovalnem obdobju pred zaprtjem so dnevno, razen ob nedeljah, vozili trije pari vlakov.
Danes je vlak na voljo vsako uro ves dan, vklju¢no z nedeljami, z neposrednim vlakom med tednom vsaki
dve uri, kar skupaj znasa priblizno 23 parov vozenj na dan. Storitev se izvaja z dizelskimi vlaki Stadler
GTW 2/6 s priblizno 110 sedef?i, ki zaradi velikega Stevila potnikov pogosto vozijo v dvojni sestavi.

Prvotna napoved 1,5 milijona potnikov na leto, ki naj bi jih dosegli v petih letih, je bila Ze v zacetku
mocno presezena, saj je bilo Ze v letu 2007 prepeljanih dva milijona potnikov. Danes se po progi
prepeljejo slabi trije milijoni potnikov na leto in viaki so ob konicah celo prenatrpani.

Pokrajina Bocen je zaradi tega odobrila nadaljnjo nadgradnjo in elektrifikacijo proge, s ¢imer bi
zagotovili voZnje na 30 minut z daljSimi elektri¢nimi vlaki brez menjave v Meranu. Ponovno odprtje
proge Merano-Malles se je izkazalo za popolnoma uspesno. Zacetna nalozba je bila precej zajetna,
vendar spet ne vrtoglava v primerjavi z drugimi vecjimi deli, pri ¢emer je celotna dolina dobila nov,
uporaben in cenjen nacin prevoza. Prednosti so vidne tudi navzven. Dnevni migranti, ki se vlakom
peljejo iz doline Venosta, uporabljajo javni prevoz tudi izven doline, kar prispeva k zmanjSanju uporabe
osebnega avtomobila. Dodatno pa je Juzna Tirolska pridobila na privlacnosti. Uspeh v dolini Venoste je
bil razlog za prenovo preostalih prog.

Uspeh lahko povzamemo z naslednjimi tremi »lokalnimi« dejavniki:

1. vecje Stevilo postajalis¢ zagotavlja visoko pokritost ozemlja in blizZino postaj naseljenim
sredis¢em; za vecino prebivalcev je najbliZja postaja oddaljena najvec¢ dva kilometra; na
dolocenih krajih, kjer je postaja predalec za pesce, so se vzpostavile povezave z avtobusom;

2. visoka frekvenca storitev, s Stevilnimi voznjami ¢ez ves dan;

3. udobje potovanja z vlakom; po svojih znacilnostih (»namenska« infrastruktura brez prometnih
motenj, velik polmer ovinkov, dolga zavorna pot, enostavno upravljanje) je voZnja z vlakom
zagotovo bolj kakovostna kot potovanje z avtobusom;

4. Cetrti odlocilni dejavnik je bila vkljucitev v integrirani prometni sistem JuZne Tirolske, kot je
opisano v naslednjem odstavku.
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5.8. Integrirani prometni sistem JuZne Tirolske

Eden glavnih razlogov za uspeh Zeleznice Venosta je bila vkljucitev v integrirani prometni sistem Juzne
Tirolske.

5.8.1. Pestra izbira prevoznih ponudnikov

Avtonomna pokrajina Bocen je za izvajanje ZelezniSkega in cestnega prometa izbrala ve¢ ponudnikov. S
tem se ponudniki nenehno primerjajo in tekmujejo v okviru smernic, ki jih dolo¢a pokrajina.

Kot boljsi odziv na prometno povprasevanje se redno nacrtujejo in uvajajo nove oblike prevoza. Na vseh
obmodjih deluje 21 mestnih avtobusov (Citybus), 2 metrobusa ter nocne linije. Vse to so razlicice
sveznja ponudbe, katerega cilj je povecati privlacnost in ucinkovitost javnega prevoza.

5.8.2. Povecanje kakovosti in obsega ponudbe

Vozni redi prometnih storitev Pokrajine Bocen so integrirani v taktni sistem z Ze opisanimi prednostmi
tako za nacrtovanje storitve kot za povecanje ponudbe in izboljSanje njene razumljivosti.

S taksnim modelom in reorganizacijo so se lahko optimizirali viri in se ponudile kakovostnejse storitve
ter se izkoristile prednosti novih tehnologij (na primer nizkopodne garniture, tarifni sistem),
gospodarskih inovacij (kot so pogodbe o bruto stroskih s ponudniki) in se dosegli novi institucionalni
dogovori (kot so na primer sporazumi za posodobitev prog z nacionalnim upravljavcem infrastrukture).

S tem se je ustvarilo ugodno razmerje med prebivalci in politiko, saj sta s povecano uporabo in
zanimanjem za javni promet tudi stroka in politika zacela namenjati ve€ pozornosti in sredstev temu
sektorju.

5.8.3. Posodobitev infrastrukture in tirnih vozil

Upravljavec je ob vsem tem neposredno investiral v floto sodobnih tirnih vozil, s ¢imer je znizal stroske
prispevkov, ki se placujejo izvajalcem storitev in tako poenotil vozni park z vozili z vnaprej dolo¢enimi
znacilnostmi.

Infrastruktura (tiri, postaje, izogibalis¢a) se je posodobila in prilagodila potrebam iz operativhega nacrta.

V nekaterih primerih so lokalne oblasti financirale dejavnosti in postale lastnice prostorov ali zgradb, ki
so prej pripadali nacionalni Zelezniski druzbi.

5.8.4. Poenotenje vozovnic: enoten tarifni sistem

Na JuZznem Tirolskem vozovnice izdaja upravljavec in ne prevozniki. Na ta nacin se je odpravila »tarifna
dZungla« in se je vzpostavil enostavnejsi sistem vozovnic po conah v urbanem obmocju in km (razdaljah)
v primestnem obmocju za vse izvajalce storitev.

Sledila je uvedba osebne, neprenosljive vozovnice AltoAdigePass, ki se lahko uporablja na vseh
prevoznih storitvah. Cena vozovnice AltoAdigePass je razdeljena na Stiri padajoce razrede, s katerimi se
dodatno spodbuja uporaba javnega prevoza. Tako, na primer, ko potnik preseze 20.000 km potovanj v
enem letu, pridobi brezplacen prevoz.

Nakup vozovnic je moZen s polnjenjem virtualnega ra¢una. Ce preostala vrednost na racunu ne zado$¢a
za pokritje zahtevane vozovnice, se potovanje kljub temu lahko zakljuci in se dolgovani znesek odsteje
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ob naslednjem polnjenju racuna. Zapadli znesek za opravljena potovanja se lahko tudi prek trajnega
bancnega naloga (SEPA-SDD) placa z bancnega racuna uporabnika v skladu s postopki, dolocenimi v
pogodbi. S tem so se razbremenile blagajne in so se sprostila sredstva za druge potrebe.

Ista brezsti¢na kartica AltoAdigePass (8-4-2-0 centov/km) se uporablja tudi za:
 druZinsko kartico AltoAdigePass s cenami 6-3-2 centa/km;

+ AltoAdigePass AboPlus, ki stane 20 € letno za dijake in 150 € letno za Studente z brezplacno

uporabo celotnega omreizja;

« AltoAdigePass 65, brezpla¢no vozovnico za starejSe od 70 let in 150 €/leto za osebe med 65. in

69. letom starosti;

» brezplacno vozovnico AltoAdigePass za invalide z vec kot 74 odstotno stopnjo invalidnosti.

S tem sistemom si je upravljavec zagotovil obilico podatkov o navadah potnikov in pospesil vkrcavanje
na postajah in postajalis¢ih. Z brezsti¢no kartico se je uporaba razsirila na druge storitve (kot so
park&ride, najem koles, smucarske karte, souporaba avtomobila).

Na voljo so tudi mestne in regionalne vozovnice, za turisti¢ne uporabnike pa MobilCard, BikeMobilCard
in MuseumMobilCard, ki veljajo na celotnem obmodju pokrajine. V ta sistem so se vkljucili turisti¢ni in
drugi ponudniki, tako da kartice pogosto delijo tudi hotelirji, pri ¢emer se na kartice lahko nalozZijo
dodatne storitve.

Abo+ se deli po Solah. Tako uc¢enci ob vpisu v obvezno Solo od Sole prejmejo dokumentacijo, s katero
zahtevajo Abo+, kartico, ki jim zagotavlja brezplacen prevoz na celotnem juznotirolskem prometnem
omrezju, tudi izven Solskih poti in voznih redov. V vsakem primeru je pricakovati, da razredi in
posamezni dijaki za prevoz uporabljajo javni prevoz, torej je jasno, da jim je treba zagotoviti veljavne
vozovnice.

Za uvedbo in uporabo brezstiCnega sistema je Avtonomna pokrajina izkoristila moZnost ¢rpanja
sredstev iz Evropskega sklada za regionalni razvoj za »Inovativni placilni sistem za mobilnost, ki je del
programa »Regionalne konkurencnosti in zaposlovanja ESRR 2007-2013«.

5.8.5. Enoten informacijsko-promocijski center

Proizvodnja in distribucija informativnega in promocijskega materiala (table na postajalis¢ih, vozni redi,
zemljevidi omrefzij, iskalniki in programska oprema) je bila centralizirana in organizirana v skladu s
skupnimi smernicami, katerih cilj je zagotoviti enotnost in jasno prepoznavnost izdelkov.

Steviléenje prog in poimenovanje postajali$¢ je poenoteno na ravni pokrajine.

Za iskanje prevoznih povezav se je vzpostavil enoten iskalnik, ki uporabniku prek razlicnih orodij in
aplikacij daje moznost, da prek naslovov najde povezave z mestnimi in medmestnimi storitvami.

Ta pristop spodbuja pripravo namenskih komunikacijskih in informacijskih kampanj za razlicne ciljne
skupine in omogoca zadovoljitev potreb obcinskih uprav in turistic¢nih agencij.
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Na Juznem Tirolskem s priblizno 500.000 prebivalci je izdanih priblizno 284.000 kartic, od tega:
* 130.000 AltoAdige Pass, od teh 35 % po druzinski ceni in 65 % po redni ceni;
* 4.000 brezpla¢nih South Tyrol Pass;
« 70.000 AltoAdigePass 65+;

+ 80.000 AltoAdigePass Abo+.

5.8.6. Nadgradnja postaj

Zelezni$ke postaje so dostopne tocke in hkrati okna oziroma »vrata« javnega prevoza ter so opremljene
z minimalnim obsegom nujnih struktur, da sta ¢akanje in dostop lahka in prijetna.

Opremljene so z:
* dostopnimi potmi;

» parkirnimi mesti za osebna vozila na jasno dolocenih prostorih; za ucinkovito povezavo med
zasebnim in javnim prevozom potrebujemo parkiris¢a, s katerih uporabniki nadaljujejo pot z

javnim prevozom;
* osvetljenimi in pokritimi ¢akalnicami;

« informacijskimi tablami o ponudbi prevoza (za odhajajoce potnike) in o obmodju, ki je v dosegu
postaje (za prihajajoce potnike).

Pomembno vlogo so prevzele obline, na obmocdju katerih so Zelezniske postaje locirane. Prevzele so
odgovornost za vzdrievanje na podlagi smernic in navodil, ter z natecaji in nagradami za najlepse
postaje.

5.9.  Primer regionalnega prevoza na sekundarnih linijah: Kdrnten Linien

V Avstriji so se z ustanovitvijo transportnih zdruzenj (»Verkehrsverbindeg, ki jih predvideva nacionalna
zakonodaja o javnem prometu) morala podjetja za javni prevoz vsake dezZele zdruZziti v sistem javnega
prevoza s poenotenim sistemom vozovnic. Na KoroSkem je bilo leta 2000 ustanovljeno podjetje
Verkehrsverbund Karnten GmbH - Karntner Linien (VKG).

Novo podjetje je odgovorno za koordinacijo odnosov med razpisnimi organi, transportnimi podjetji in
drugimi subjekti v sektorju, kot so obcinske uprave in turisticne agencije, ter za nacrtovanje in
upravljanje javnega prometa.

VKG upravlja predvsem gospodarske vidike za prevozna podjetja in uporabnike. Natancneje:

« sklepa pogodbe, financira in poroca o prevoznih storitvah za devet transportnih podjetij na
obmo¢ju regije (vkljuéno z avstrijskimi nacionalnimi Zeleznicami OBB), pri ¢emer zagotavlja
enotnost ponudbe na celotnem ozemlju (npr. glede znacdilnosti voznega parka);

« zagotavlja povezanost in enotnost vozovnic in sezonskih vozovnic na podlagi tarifnih con,
opredeljenih na regionalni lestvici; zato se namesto vozovnic posameznih podjetij izdajajo
regionalne vozovnice.
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KARNTNER LINIEN

Slika 15: Kdrntner Linien (Koroska) — vec operaterjev, vendar integrirana ponudba

Druzba se ne ukvarja neposredno z nacrtovanjem lokalnega javnega prevoza, saj je ta dejavnost Se
naprej v pristojnosti Dezele Koroske. Vklju¢ena pa je v tolikSni meri, da lahko skrbi za enotno upravljanje
informacij, organizacijo postajalis¢, pripravo voznih redov, zagotavljanje informacij v elektronski obliki,
obvescanje javnosti in enotno celovito graficno podobo (formati, logotipi, uporaba simbolov in opomb).
V Avstriji so iskalniki voznih redov na nacionalni ravni povezani z enotno bazo podatkov, ki vsebuje vse
storitve cestnega in Zelezniskega mestnega in medmestnega javnega prevoza.

Glavni cilj je zagotoviti enotno ponudbo celotnega sistema javnega prevoza (vlak, avtobus, smucarski
avtobus, prevoz na klic ipd.) ne glede na podjetje, ki storitev izvaja.

Prevozna podjetja so tako razbremenjena ostalih dejavnosti in se lahko osredotocijo na opravljanje Ciste
transportne storitve in izboljSanje ravni kakovosti.
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5.10. Povzetek

Premikanje ljudi je strateski cilj sistema javnega prevoza na Juznem Tirolskem in Koroskem. Ceprav so
vozila in vozniki nujna predpostavka, se je vendarle treba osredotociti na uporabnike.

Kultura javnega prevoza se zacne z zasnovo prevoznih storitev.

* Nove storitve: nove stranke ali novi stroski? Treba je, seveda, preveriti ne le tehnicno
izvedljivost, kar se redno izvaja, temve¢ tudi u¢inkovitost prevoznih storitev. Ce se javni prevoz
ne uporablja, je to vel kot oiten znak, da ponudba ne ustreza povprasevanju.

+ Ali premikamo ljudi ali tirna vozila? Pri izboljSavi Zelezniske linije ne gre zgolj za sanacijo proge
ali boljse kroZenje vlakov, temvec boljsi prevoz ljudi.

* OsredotoCenost na storitev ali infrastrukturo? Projektni parametri ponudbe in nanjo vezane
infrastrukture niso podani, ampak jih je treba umeriti glede na zahtevano zmogljivost in

ucinkovitost javnega prevoza.

Uspeh Zeleznice Venosta ne izhaja iz uspesSne nadgradnje Zelezniske proge, temvec iz sistema, v
katerem so razli¢ni nacini in storitve javnega prevoza primerno zdruZeni z usklajenimi voznimi redi,
ceniki, znacilnostmi voznega parka, informacijami za javnost ter promocijskimi in marketinskimi orodji.

Tako naJuznem Tirolskem kot na Koroskem je javni upravljavec ocitno prevzel vodilno vlogo, podjetjem
pa je prepustil, naj zagotavljajo kakovostne storitve.
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6. OBSTOJECE IN POTENCIALNO POVPRASEVANJE

Kakor je Ze bilo receno, cilj javnega Zelezniskega prometa ni premikanje viakov ampak ljudi.

Ocena potenciala je torej pomemben element pri odlocitvi, kako izboljSati storitev potniSkega prometa
na Bohinjski Zeleznici. Pogoste regionalne storitve? Hitri vlaki na dolge razdalje? Turisti¢ni vlaki? Tezki
tovorni vlaki?

Da bi lahko oblikovali zanesljive napovedi, smo upostevali vec kazalnikov, in sicer:

* Pod toc¢ko 6.1 podajamo analizo trenutnega povprasevanja po mobilnosti. Ker je trenutna
ponudba javnega prevoza omejena, smo analizirali ne le trenutno povprasevanje po javnem
prevozu, temvec tudi povprasevanje po uporabi osebnih vozil ter skupno povprasevanje po
dnevni in turisti¢ni mobilnosti na ozemlju.

« Pod tocko 6.2 smo skusali oceniti in koli¢insko opredeliti potencial Bohinjske Zeleznice, e se
ponudba pravocasno posodobi in nadgradi.

6.1.  Trenutno povprasSevanje po mobilnosti

Orografske in demografske znacilnosti ozemlja ter obstojeca prometna infrastruktura in storitve so bili
Ze obravnavani v prej$njih delih te Studije. Spomnimo le na nekaj osnovnih informacij, da lahko
analiziramo povprasevanje po transportu.

Prvi referencni makrokazalnik je seveda skupno stevilo prebivalcev na tem ozemlju. Priblizno 100.000
prebivalcev z dvema milijonoma turisti¢nih prenocitev in velikim 3tevilom dnevnih turistov daje prvo
pozitivno oceno potencialnega povprasevanja. Potencial je Se vedji, ¢e dodamo Se ocene naslednjih
vidikov:

e fizicne smeri mobilnosti, pri ¢emer moramo takoj upostevati prednost, da je zaradi fizicnih
omejitev (gore in doline) mobilnost na obmocju pogosto organizirana le v dveh nasprotnih
smereh, tako da se lahko resi z eno samo linijo;

e odsotnost konkurencnih alternativ Zelezniskemu prometu. Osebni avtomobil in avtobusni javni
prevoz nista bistveno boljSa. Prometni zastoji in pomanjkanje parkirnih mest bi bili dodaten
razlog za izbiro vlaka namesto cestnega prometa, ¢e bi obstajala dosledna Zelezniska ponudba;

e stopnja mobilnosti prebivalstva, zlasti na smereh, ki jih oskrbuje Zeleznica: razprsena
poseljenost in koncentracija Stevilnih storitev (Sol, bolnisnic, trgovin, zanimivosti) izklju¢no v
vecjih mestnih srediscih ustvarja vecje potrebe mobilnosti kot v gosto poseljenih obmocjih.
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6.1.1. Zelezniski in avtobusni prevoz

Bohinjska Zeleznica prepelje priblizno 1 milijon potnikov na leto, t.j. priblizno 500.000 potnikov v odhodu
z zelezniskih postaj med Jesenicami in Sezano. Razmerje med Stevilom prodanih vozovnic in Stevilom
prepeljanih potnikov uposteva vec vidikov: potnike na turisti¢nih/muzejskih vlakih, ki ne kupujejo
vozovnic na postajah SZ; abonentske vozovnice; potovanja z odhodnimi postajami izven Bohinjske
proge; trende mobilnosti od leta 2009 do danes itd.

STEVILO POTNIKOV NA LETO

70 Ni podatka | 334.105 | 405.938 | 360.843 425.092 444.768 | 437.658 | 562.262 | 539.733

Slika 16: Potniki Bohinjske Zeleznice. Vir: Studio Projekt DD, stran 15

V letu 2009 je s postaj na progi Jesenice—Nova Gorica—SeZana odpotovalo preko 500.000 potnikov. V
obravnavanem obdobju je bila zlasti postaja Nova Gorica uvr$¢ena med 20 glavnih postaj po Stevilu
odhajajocih potnikov: 251.905 v letu 2007, 187.562 v letu 2008 in 173.232 v letu 2009.

Ce upostevamo, da je ponudba raznolika, razpréena in pomanijkljiva, kakor je prikazano v prej$njem
poglavju, je Stevilo prepeljanih potnikov majhno. Ocitno se s precej pomanjkljivo ponudbo teZzko sprozi
povprasevanje.

Vse kaze, da gre za problem, ki ga Slovenija Se ni v celoti resila. Za razliko od preostale Evropske unije
stevilo potnikov v Sloveniji zadnja leta upada. Ce je po podatkih Eurostata leta 2009 z vlakom potovalo
skoraj 16 milijonov potnikov, se je to Stevilo v letu 2018 zmanjsalo na le 13 milijonov.

Na podrocju avtobusnega javnega prevoza pa ni enotnih meril za statisticne analize. Ponudniki zbirajo
podatke po lastnih metodah in matrikah, kar oteZuje celotno in enotno obdelavo podatkov. Z uvedbo
enotnega sistema vozovnic (s potovalnimi vozovnicami in regionalnimi vozovnicami, ki jih sprejemajo
vsi prevozniki) se, po eni strani, mocno poenostavi uporaba javnega prevoza, predvsem pa se lahko
enotno spremlja gibanje uporabnikov in se tako lahko pripravi celovita statisti¢na analiza potovanj z
vsemi sredstvi in ponudniki.

Na kvalitativni ravni lahko re¢emo, da

» zelomalo uporabnikov potuje z avtobusi vzdol? trase ZelezniSke proge. Razlog za to je v dejstvu,
da avtobusne linije, ki ve¢inoma vozijo z obrobja v Ljubljano in nazaj, ne vozijo po istih trasah
kot vlaki med Jesenicami in Novo Gorico.

* Glavni izziv na tem obmodju je doseganje boljSe integracije med obema nacinoma prevoza, z
izboljSanjem povezav in izogibanju podvajanj. Prihranke pri dolZini avtobusnih prog je mogoce
ponovno vloZiti v izboljSanje in zgostitev lokalnih Zelezniskih storitev.
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Pri dopolnilnih storitvah in premagovanju t.i. zadnjega kilometra je precej pozitivna vloga turisti¢nih
avtobusov. Vendar je treba opozoriti, da imajo ti avtobusni prevozi omejene frekvence in zmogljivosti,
zato niso primerljivi s potencialom, ki ga ponuja Zelezniska proga.

Iz tega sledi, da se zdijo podatki, ki se nanasajo na javni promet malo pomembni, in da sedanja
organizacija javnih prevoznih storitev ne more napovedati trenda povprasevanja, Se posebej, e se
ponudba korenito spremeni.

6.1.2. Uporaba osebnih vozil

Da bi lahko pravilno ocenili povprasevanje po mobilnosti med obcinami na ozemlju, se ne moremo
zanasati le na podatke, ki izhajajo iz trenutne uporabe storitev javnega prevoza. Treba je uporabiti tudi
vrednosti individualne mobilnosti, ki izhajajo iz uporabe zasebnega prevoza.

Treba je najprej ugotoviti, koliksen deleZ uporabnikov bi bil pripravljen preiti na drug nacin prevoza,
oziroma koliko ljudi bi ob ustrezni ponudbi izbralo javni prevoz ter koliko bi se s tem povecala koli¢ina
potovanj in spremenila njihova namembnost. Ce bi na primer Zeleznica nudila enostaven in hiter dostop
do Nove Gorice ali Jesenic, bi se najbrZ povecalo Stevilo potovanj, saj bi se za to ponudbo odlocili:

* ljudje, ki so se pred tem v Novo Gorico in na Jesenice odpravili z avtomobilom;

* ljudje, ki so prej hodili v druge kraje, zdaj pa se jim zdi bolj priro¢no iti v Novo Gorico in na
Jesenice z vlakom;

» ljudje, ki prej sploh niso potovali.

Povprecni letni
dnevni promet (PLDP)

do 1.000

1.000-5.000
—— 5.000-10.000
mmm 10.000-20.000
I nad 20.000

© Direkeija RS za infrastrukturo

Slika 17: Povprecniletni dnevni promet na cestah vzdolZ Bohinjske Zeleznice. Vir: 2019 Direkcija RS za infrastrukturo
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Na zgornji grafiki je prikazan letni povprecni letni dnevni promet po cestah na obmocju Bohinjske
Zeleznice:

* 5.000 vozil dnevno med Jesenicami in Bohinjsko Bistrico;

* samo 150 vozil dnevno na Bohinjskem sedlu;

* preko 1.000 vozil dnevno med Podbrdom in Mostom na Soci;
* 4.000 vozil med Mostom na Soci in Kanalom;

« vec kot 6.000 vozil med Kanalom in Dornberkom (ter vsaj dvakrat toliko na obmocju Nove
Gorice);

. okoli 3.000 vozil med Dornberkom in Sezano.

Analiza kaZe obseZen povprecni dnevni pretok, Se posebej v primerjavi z znacilnostmi cestnega omreZja
in Stevilom potnikov, ki se prevaZajo z javnim prevozom.

Ce upostevamo, da je v dnevni konici promet obi¢ajno 3-5 krat viji od povprecja in da je ob tedenskih
in sezonskih prometnih konicah v turisti¢nih krajih lahko 50-krat visji od letnega povprecja, takoj vidimo,
da je v turisti¢ni sezoni pretok na cestnem omrezju pogosto neenakomeren in katera koli motnja, kot

vvvvv

povzroci zamude. Udobje voznikov se poslabsa.

To je tipi¢na situacija Stevilnih turisti¢nih krajev, zlasti v goratih obmocjih, kjer tedenske in sezonske
konice povzrocajo mocno povecanje prometa v primerjavi z letnim povprecjem. Tako nastajajo zastoji
in zamude, poveca se hrup in onesnazevanje zraka, obenem pa nastajajo dodatni zunanji ucinki, s Cimer
se slabsa kakovost turisticnega doZivetja, posledicno pa se slabsajo moZnosti za turisti¢ni razvoj
obmocja. Zato je na obcutljivih turisticnih obmocjih socialna in okoljska zmogljivost pogosto nizja od
prometne zmogljivosti. Mobilnost je eden glavnih izzivov, da se zagotovijo dostopnost in doZivetja.

S tega vidika ima Bohinjska Zeleznica zelo visoko vrednost: lahko prispeva k reSevanju prometnih tezav,
pa tudi sama postane del doZivetja oziroma celo glavna atrakcija za doloceno ciljno populacijo turistov.

6.1.3. Korist za dnevne migracije

Drug vir pri ocenjevanju in koli¢inski opredelitvi mobilnosti na obmocju Bohinjske Zeleznice so podatki
o dnevnih migracijah iz razlicnih obcin.

Statisti¢ni urad Republike Slovenije na spletu objavlja Stevilo dnevnih migrantov iz 13 obcin ob Bohinjski
Zeleznici in drugih relevantnih obcin. Tudi ¢e bi ne upostevali interne dnevne migracije (znotraj iste
obcine: npr. velik obseg dnevnih voZenj iz Prvacine, Dornberka in Branika v Novo Gorico) ter voZnje na
delo, ki niso pomembne za Bohinjsko Zeleznico (na primer Jesenice—Sezana), lahko nastejemo okoli
25.000 dnevnih delovnih migrantov iz obcin v prvem stolpcu tabele na strani 12 (Slika 2) s ciljnim krajem
v obclinah, ki bi jih lahko oskrbovala Zeleznica.

Isti podatki so za na voljo za priblizno 2.500 dnevnih potnikov, ki potujejo zaradi Solanja oz. Studija. V
tem primeru lahko Zelezniski promet prestreze velje deleZe uporabnikov, predvsem med
srednjesolskimi uporabniki, ki Se nimajo lastnega prevoznega sredstva. Vendar ponudba Zelezniskega
prometa tudi tej skupini uporabnikov ne nudi ustreznega odgovora na njihove potrebe in se zato
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odlocijo za drugo obliko prevoza.

Jasno je, da javni prevoz ne more prevzeti celotnega Stevila dnevnih migrantov. Po drugi strani pa so
njihova potovanja ponavljajo¢a, dnevni uporabniki so tudi zelo obclutljivi na stroSke prevoza. Prav zato
jedro potnikov v javnem prevozu tradicionalno sestavljajo zvesti uporabniki z abonentskimi
vozovnicami.

Velja poudariti, da smo se s sedanjimi storitvami javnega avtobusnega in Zelezniskega prevoza v bistvu
osredotocili na zadovoljevanje potreb Solarjev, ki predstavljajo velik del dnevnih migracij in tako s temi
prevoznimi storitvami na referencnem obmocju opravljamo funkcijo Solskega avtobusa.

Pri storitvah smo se torej bistveno odpovedali vsem drugim funkcijam, ki so bolj odprte za trg in za
kompleksne potrebe uporabnikov in prav v tem tici potencial za prihodnji razvoj.

6.2. Potencial

Ce Bohinjska Zeleznica ohrani enake lastnosti in enak obratovalni program (pogostost vlakov in vozni
red), se povprasevanje po javhem prevozu ne bo povecevalo, temvec bo, v nasprotju s trendi drugje,
dodatno upadalo.

V ta namen smo za oceno in izracun potenciala privlacnosti Zeleznice ter pripravo sodobne regionalne
Zelezniske storitve predvideli doloc¢ene ukrepe infrastrukturne in organizacijske narave, s katerimi bi se
lahko povecala splosna kakovost ponudbe, in sicer:

1. povecanje pogostosti vozenj na vsakih 60-120 minut, s ¢imer bi Zeleznica postala hrbtenica
ponudbe javnega prevoza;

2. spodbujanje modalne izmenjave (intermodalnosti) med razlicnimi vrstami prevoza (javni
promet po cesti in Zeleznici, z avtomobili, kolesi, pes), s ¢imer se zmanjsajo predsodki do
uporabe javnega prevoza in ¢as dostopa do Zelezniskih storitev;

3. ureditev in integracija voznih redov celotnega sistema javnega prevoza, uskladitev cen ter

informacijskih in promocijskih orodij na regionalni ravni za vse ponudnike;
4. postopno nabavljanje sodobnega voznega parka s prenovo postaj.
Navedeni elementi so nujni pogoj za uspeh in so skladni z modelom obratovanja, opisanem v naslednjem

poglavju.

6.2.1. Referencni primeri v alpskem prostoru: JuZna Tirolska

Juzna Tirolska je v nekaj letih dosegla hitro povecanje Stevila potnikov v Zelezniskem prometu. V veliki
meri je pozitiven razvoj posledica uvedbe enotnega sistema vozovnic AltoAdigePass, ki je presegel
tradicionalno razlikovanje med enkratnimi in abonentskimi vozovnicami.

V primerjavi z letom 2001 se je Stevilo potnikov potrojilo in leta 2014 so na Juznem Tirolskem zabeleZili
slabih 10 milijonov uporabnikov Zelezniskih storitev. Med letoma 2013 in 2014 je povecanje znasalo

8 %, najvecje povecanje je bilo zabelezeno v Pustriski dolini (Val Pusteria, 15 %), najnizZje pa v dolini
Venosta (2 %).

Pokrajinski Zelezniski promet se je mocno okrepil, predvsem na progah Brenner—Trento (+9 %) in
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Merano—Bocen (+ 7 %). Povecanja na progi Merano—Malles so bila v zadnjih letih majhna tudi zaradi
teZav na progi pri obvladovanju povpradevanja v prometnih konicah. Zaradi tega sta do leta 2025
nacrtovani elektrifikacija in nadgradnja proge, s ¢imer bodo omogocene neposredne povezave od
Mallesa do Bocna s 6-¢lenskimi elektri¢nimi vlaki.

Podobno se je povprasevanje po Zelezniskih storitvah okrepilo tudi v prostocasni in turisti¢ni mobilnosti:
kakovost ponudbe ter promocijske dejavnosti v sodelovanju z nastanitvenimi obrati (turisticne kartice)
je tudi v turizmu v ospredje postavila javni prevoz. Ze v letu 2013 je bilo prodanih 573.000 turisti¢nih
kartic, od tega je bilo priblizno 281.000 tudi kartic mobilnosti brez dodatnih funkcij, pri ¢emer so turisti
z eno kartico v povprecju opravili 5 potovanj z javnim prevozom.

V letu 2014 se je z vse ve€jo povezanostjo prometne in turisti¢ne politike dodatno povecala uporaba
turisti¢nih kartic, ki v razli¢nih turistiénih okolidéih omogo&ajo tudi uporabo javnega prevoza. Stevilo
izdanih turisti¢nih kartic izklju¢no za mobilnost se je tako zmanjsalo za 50 %, vendar se ta podatek v
veliki meriizravna s socasnim 20-odstotnim povecanjem Stevila splosnih turisti¢nih kartic, ki vkljucujejo
tudi mobilnost. Z vsem tem se je obcutno povecalo Stevilo turisti¢nih potovanj s cestnim in Zelezniskim
javnim prevozom, in sicer s petih milijonov (2013) na 9,1 milijona (2014).

Navedeni primer je dobra praksa, ki se lahko prenese na druga obmocdja. Z aktivnimi politikami se
spodbujajo dobre navade med uporabniki ter krepi kultura trajnostne mobilnosti in intermodalnosti,
tako na relacijah dom—sluzba in dom—3ola kot v turizmu.

V tem smislu je treba javni promet v vseh pogledih obravnavati kot bistveno referen¢no strukturo, okoli
katere se gradi turisticna ponudba dolo¢enega ozemlja, kar velja tudi za dolocene trzne nise (kolesarski
turizem, kulinariéni in vinski turizem, kulturni in doZzivljajski turizem).

Ce Zeleznigko progo opremimo z ustreznim obratovalnim modelom, ki temelji na ustreznih voznih redih,
in jo dobro povezemo s sistemom kolesarskih poti, Zeleznica ustvarja dodano vrednost in dodatne
koristi, saj lahko pritegne ne le lokalne uporabnike, ampak tudi precej$en dele? turistov, ki Zelijo preckati
kraje in doZiveti pokrajino v okviru krajsih pocitnic oziroma podalj$anih vikendov. Ce Zelezniko
ponudbo dodatno uskladimo s ponudbo naravne in zgodovinske dediséine, postane element za
sezonsko prilagajanje turisti¢ne ponudbe.

6.2.2. Potencial povprasevanja med lokalnimi prebivalci

Na letni ravni je glavna funkcija Bohinjske Zelezniske proge usmerjena v odzivanje na potrebe po
mobilnosti lokalnih prebivalcev in na potrebe ljudi, ki potujejo zaradi sluzbe in Studija.

Da bi ocenili to povprasevanje, smo podatke ¢rpali iz strokovne literature in iz virov zasebnih in javnih
ponudnikov ter dodali podatke o sluzbenih dnevnih migracijah.

Na podlagi teh analiz lahko pricakujemo, da bo po nadgradnji Zelezniske storitve izbralo:
e 10 % potnikov z osebnimi avtomobili, ki potujejo vzporedno s progo;

e 5% potnikov z osebnimi avtomobili, ki potujejo delno vzporedno s progo, in bi Zelezniske storitve
uporabljali v povezavi z drugimi javnimi ali zasebnimi prevoznimi sredstvi.

Kot bo podrobneje prikazano v nadaljevanju, ta vrednost ustreza priblizno 55 % skupnega letnega Stevila
potnikov.
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6.2.3. Potencial povprasevanja iz turisticnih tokov

Ce bo Zeleznica postala mocan element v turisti¢ni ponudbi obmogja, je mogoce predvideti naslednjo
izkoris¢enost:

* kot prvi kazalnik, glede na to, da imata Gorenjska in Goriska okoli dva milijona prihodov, je
mogoce na podlagi mednarodnega merila okvirno oceniti, da bi vsaj 10 % turistov opravilo vsaj
1 potovanje in nazaj po Zeleznici, kar pomeni 400.000 potnikov iz mase prenocitvenih turistov,
z visoko koncentracijo v poletnih mesecih;

* podobno letno vrednost je mogoce oceniti za dnevne turiste, glede na prebivalstvo, ki Zivi na
obravnavanem obmocju. Ti potniki bodo na Zeleznici prisotni vedji del leta, z vecjo
koncentracijo med vikendi.

Skupno tako dosezemo okoli 800.000 turistiénih potovanj na leto z vlakom, kar je 40 % skupnih letnih
potencialnih uporabnikov proge.

Ne smemo pozabiti, da imajo z vidika prihodkov turisti¢ni uporabniki praviloma vecjo specifi¢no tezo,
saj obicajno kupijo vozovnico po polni ceni in nimajo ugodnosti. Za tovrstne uporabnike pa je mogoce
tudi pripraviti posebne pakete in ponudbo vozovnic povezati z vstopnicami v parke, muzeje in galerije.

6.2.4. Potencial tranzitnega povprasevanja

Gre za povprasevanje, ki ga ustvarjajo potniki z izvornim in ciljnim krajem zunaj obravnavanega
obmocja, vendar se zaradi nadgrajene ponudbe odlocijo za udobnejSe potovanje prek obmocdja z
vlakom. V celoti gre za manjse vrednosti, ki pa jih vendarle ne gre zanemariti, Se posebej, ¢e je Zeleznica
vkljucena v usklajen vozni red SirSega omre?ja in je tako konkurencna z neposrednimi povezavami med
kraji zunaj obravnavanega obmodja.

Vsekakor je potencial povprasevanja, ki ga ustvari Cisti tranzit, mogoce oceniti na 5 % vseh uporabnikov,
ki jih lahko ustvari proga, z absolutno vrednostjo priblizno 100.000 potnikov letno.

6.3. Povzetek

Prihodnjega potenciala me moremo pravilno oceniti zgolj na podlagi aktualnih podatkov o uporabi
javnega prevoza, ki vsekakor niso preve¢ spodbudni. Ce za referen¢ne kazalnike za analizo
potencialnega povprasevanja po Zelezniskem prometu vzamemo trenutno in potencialno
povpradevanje po uporabi osebnih vozil ter skupno Stevilo potovanj med obcinami, kakor je
predstavljeno v tem poglavju, se nam pokaZe povsem drugacna slika: javni prevoz v preteklosti ni
prestregel obcutnega dela potenciala zaradi zgoraj omenjenih omejitev ponudbe. S sodobno ponudbo
javnega prevoza je ta potencial ob polnem delovanju ocenjen na najmanj dva milijona potnikov na leto.

Priteh ocenah se upostevajo srednjerocne napovedi o mobilnosti na nacionalni ravni, ki so jih Ze potrdili
trendi zadnjih nekaj let, ki regionalnemu Zelezniskemu prometu pripisujejo vedno vecji pomen.

Druga primerljiva alpska obmocja, ki so prva stopila na to pot, Ze Zanjejo prve pomembne sadove po
Stevilu uporabnikov, pri ¢emer se vzpostavljajo pozitivne sinergije, ki upravicujejo nadaljnje
povecevanje in prekvalifikacijo ponudbe. Stopnja uporabe je Se vedno bistveno nizja od stopnje
uporabe javnega prevoza v Avstriji, Nem¢iji ali Svici, kar pa dodatno kaZe na potencial, ki ga je mogoce

Socioekonomska Studija valorizacije Bohinjske Zeleznice za mobilnost turistov in prebivalcev 50



Se razviti.

Nepogresljiva predpostavka za doseganje teh rezultatov je prepoznati pomen javnega Zelezniskega
prevoza in opredeliti natan¢ne kratkoroc¢ne, srednjero¢ne in dolgorocne cilje, ki jih je treba dosledno
izvajati v usklajenem akcijskem nacrtu.

Na osnovi navedenih predpostavk lahko Bohinjska proga postane slovenska proga Merano—Malles:
proga na obrobju drzave, dale¢ od velikih sredis¢, kjer je treba razviti in umeriti nove politike javnega
prevoza, ki bi se nato lahko razsirili na celotno drzavo.

Povprasevanje ne nastane pred ponudbo: da bi bila proga uspesna, mora biti del jasne vizije razvoja
javnega prevoza v Sloveniji v naslednjih 10 letih.

Na nacionalni in evropski ravni so na voljo Stevilne priloznosti in izkusnje. Tukaj navajamo kot primer
»Namobu« (www.namobu.it), projekt, sofinanciran iz Evropskega sklada za regionalni razvoj (ESRR).
Projekt je nastal na pobudo cetrtne skupnosti Burgraviato na obmocju Merana na Juznem Tirolskem in
je v petih letih (2011-2015) razvil medobcinski nacrt za trajnostni razvoj mobilnosti in urbanisti¢nega
nacrtovanja v 28 sodelujocih obcinah. Ko so se cilji opredelili v participativnem postopku, so se v sklopu
projekta pripravili Stevilni, pogosto majhni in konkretni ukrepi in dejavnosti na podrocju urbanizma,
gospodarstva, prebivalstva, turizma, mobilnosti in prometa.
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7. OPREDELITEV ZELEZNISKE PONUDBE PRIHODNOSTI

V tem poglavju je opisan predlog prihodnje ponudbe Zelezniskega prometa na Bohinjski Zeleznici, ki naj

bi se vzpostavil v skladu s standardi sodobnega regionalnega prometa ob upoStevanju potenciala

obmocdja in znadilnosti Zelezniske proge.

V ta namen bodo obravnavani dodatni elementi, ki bi lahko prispevali k razvoju Zelezniske proge, kot so

dodatne postaje ali cezmejne povezave, opredelile pa se bodo tudi potrebe po posodobitvi Zelezniske

infrastrukture za uresnicitev prihodnje prometne ponudbe.

7.1.

Prioritete

Vizija prihodnjega razvoja Bohinjske Zelezniske proge temelji na naslednjih prioritetah:

1.

Lokalni prebivalci in dnevni migranti: regionalni in ¢ezmejni promet za dnevne potrebe
prebivalstva, ki Zivi in dela na obmocju. To je obi¢ajno osrednja funkcija regionalnega prometa,
s ¢imer se zagotovi visoka raven zunanje in notranje dostopnosti obmocja ter prispeva h
kakovosti Zivljenja, gospodarski in turisti¢ni konkurencnosti in zmanjsanju emisij.

Turizem: regionalni in ¢ezmejni promet za potrebe stacionarnih in dnevnih turistov. Ta funkcija
je zelo kompatibilna s prejsSnjo, turisticni tokovi pogosto dopolnjujejo in upravicujejo
oblikovanje konsistentne ponudbe ez celoten dan. Poleg tega lahko turisti, predvsem z
ustreznimi shemami kartic, veliko prispevajo h gospodarski vzdrinosti ZelezniSke proge.
Posebno pozornost je treba nameniti kolesarskemu turizmu, zlasti moZnosti prevoza koles na
vlakih.

Treba je ohraniti sedanjo ponudbo avtovlakov skozi Bohinjski predor.

Zelezniski turizem in muzejski vlak: to je zelo zanimiva trzna niga, ki Ze obstaja na Bohinjski progi.
Pomembno je, da se tudi v prihodnje posebna pozornost posveca specificnim potrebam, in
sicer zmogljivosti proge (vlakovnih tras), razpoloZljivosti muzejskih vozil in potrebni
infrastrukturi. Posebna pozornost mora biti namenjena mednarodnemu sodelovanju s
Fondazione FS in z NBiK v Celovcu.

Tranzitni in potniski promet na dolge razdalje: ni prioriteta. Tako kot na drugih evropskih
obmodjih lahko regionalna prometna ponudba tudi tukaj s sistemsko integracijo voznega reda,
ki omogoca konkurencne povezave, postane zanimiva pri potovanjih na dolge razdalje.

Tovorni promet: tovorni promet bi moral biti omejen na potrebe lokalnega gospodarstva;
tranzitni tovorni promet se lahko dopusti le kot obvozna pot v sili. Tovorni promet bi povzrocil
negativne stranske ucinke, predvsem hrup, ki Skodi turisti¢ni vlogi regije in dodatno pospesuje
obrabljanje infrastrukture. Prihodnja nadgradnja proge naj bo usmerjena v lahke regionalne
vlake in je ni treba prilagajati tudi potrebam sodobnega tovornega prometa.
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7.2.  Opredelitev linij

Ob upostevanju pripravljenosti za optimizacijo: - obstojece ponudbe, - prestrezanja povprasevanja,
- poloZaja glavnih vozlis¢ in prestopnih tock ter - sedanjega in prihodnjega ¢asa potovanja, z namenom
vzpostavitve simetri¢nega ciklicnega voznega reda, se storitev organizira v dve liniji:

* Jesenice—Nova Gorica (¢im prej podaljsati do Gorice) in

* Nova Gorica—Sezana.

Pri urejanju voznega reda bo treba zagotoviti, da se uredi simetri¢no prestopno vozlis¢e v Novi Gorici,
s katerim se omogoci popolna sistematic¢na povezava med linijama.

7.3.  Oblikovanje voznega reda

Kot je opisano v 5. poglavju, je oblikovanje simetricnega taktnega voznega reda eden od glavnih pogojev

za uspesen regionalni promet.

Glede na trenutne potovalne ¢ase na Bohinjski Zeleznici in potrebo po vzpostavitvi sistematic¢nih vozlis¢
so predlagani potni ¢asi:
* priblizno 110 minut med Jesenicami in Gorico,

* priblizno 50 minut med Novo Gorico in SeZano.

Ti potovalni ¢asi so potrebni, da se v vozni red vnesejo voznje na vsaki dve oziroma eno uro, pri ¢emer
je na vsaki kon¢ni postaji na voljo 10 minut. Ta Cas je potreben:

* da potniki ujamejo naslednjo povezavo,

+ da se strojevodje premaknejo na zadnji del vlaka in ga ponovno zaZenejo v nasprotni smeri.

Ti potovalni ¢asi so zlahka dosegljivi, ¢e upostevamo, da:

* bo novi vozni park imel nizek pod in 3irSa vrata, ki bodo omogocala hitrejSe vkrcavanje in
izstopanje na postajah;

* bo novi vozni park imel boljSe pospeske in bo hitro dosegel najvecjo dovoljeno hitrost med
postajami;
* se najvedja hitrost proge ne bo povecala, bodo pa odpravljene vse trenutne dodatne omejitve

zaradi slabe infrastrukture;

» da bodo postanki na nekaterih postajalis¢ih lahko le na zahtevo.

Novi vozni red predvideva mozno frekvenco viakov do 30 minut, s ¢imer bo infrastruktura pripravljena
tudi na morebitno intenziviranje storitev. Te zmogljivosti bi bile na voljo tudi za avtovlake ter turisti¢ne
in tovorne vlake, kot je opisano v naslednji tocki.
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7.4.  Opredelitev frekvence

Arhitektura voznega reda, opredeljenega pod pricujoco tocko, bo enaka za vse vlake, ki bodo tako vozili
vsako uro ob istih minutah.

Edina sprememba voznega reda bo frekvenca, ki se lahko spreminja glede na dan ali letni ¢as 0z. sezono.
V prvi fazi je smiselno predvideti vozni red s 6 vozili:

* zaenourni takt med Jesenicami in Gorico so potrebna 4 vozila;
« za enourni takt med Novo Gorico in Sezano sta potrebni 2 vozili.

Razmisliti velja tudi o moZznem povecanju na 30-minutni interval ob konicah in zmanjsanju na 120-
minutni interval ob nedeljah in praznikih oziroma tudi na posameznih odsekih proge. Spodaj je podan

primer voznega reda z upoStevanjem zgornjih meril:

POSTAIJA
06:07 06:37 07:07 07:37 08:07 09:07 10:07 11:07 12:07 Jesenice 07:56 08:26 08:56 09:26 09:56 10:56 11:56 12:56
06:10 06:40 07:10 07:40 08:10 09:10 10:10 11:10 12:10 3 Koé¢na (Podkoc¢na) 3 07:53 08:23 08:53 09:23 09:53 10:53 11:53 12:53
Vintgar

06:12 06:42 07:12 07:42 08:12 09:12 10:12 11:12 12:12 2 2 07:51 08:21 08:51 09:21 09:51 10:51 11:51 12:51

(Blejska Dobrava)

06:19 06:49 07:19 07:49 08:19 09:19 10:19 11:19 12:19 3 Bled Jezero B] 07:44 08:14 08:44 09:14 09:44 10:44 11:44 12:44

06:23 06:53 07:23 07:53 08:23 09:23 10:23 11:23 12:23 4 Bohinjska Bela 4 07:40 08:10 08:40 09:10 09:40 10:40 11:40 12:40

06:37 07:07 07:37 08:07 08:37 09:37 10:37 11:37 12:37 5 Bohinjska Bistrica 5  07:26 07:56 08:26 08:56 09:26 10:26 11:26 12:26
06:45 07:15 07:45 08:15 08:45 09:45 10:45 11:45 12:45 8 Podbrdo 8 07:18 07:48 08:18 08:48 09:18 10:18 11:18 12:18
06:54 07:24 07:54 08:24 08:54 09:54 10:54 11:54 12:54 9 Hudajuzna 5 07:13 07:43 08:13 08:43 09:13 10:13 11:13 12:13

07:06 07:36 08:06 08:36 09:06 10:06 11:06 12:06 13:06 3 Podmelec 3 07:01 07:31 08:01 08:31 09:01 10:01 11:01 12:01

07:11 07:41 08:11 08:41 09:11 10:11 11:11 12:11 13:11 5 Most na Soci 5 06:56 07:26 07:56 08:26 08:56 09:56 10:56 11:56

07:24 07:54 08:24 08:54 09:24 10:24 11:24 12:24 13:24 5 Kanal 13 06:35 07:05 07:35 08:05 08:35 09:35 10:35 11:35

07:27 07:57 08:27 08:57 09:27 10:27 11:27 12:27 13:27 3 Anhovo (Deskle) B] 06:32 07:02 07:32 08:02 08:32 09:32 10:32 11:32

07:41 08:11 08:41 09:11 09:41 10:41 11:41 12:41 12 06:17 06:47 07:17 07:47 08:17 09:17 10:17

07:51 08:21 08:51 09:21 09:51 10:51 11:51 12:51 13:51 7 Gorizia Centrale 7 06:07 06:37 07:07 07:37 08:07 09:07 10:07 11:07

Slika 18: Mozni vozni red linije Jesenice—Nova Gorica—Gorica

1x: samo od ponedeljka do petka, ¢e so delovni dnevi.
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XX x X X X POSTAJA X X X X
07:52 08:22 08:52 09:22 09:52 10:52 11:22 11:52 12:22 3 Nova Gorica 3 07:04 07:34 08:04 08:34 09:04 10:04 10:34 11:04
07:56 08:26 08:56 09:26 09:56 10:56 11:26 11:56 12:26 4  Sempeter priGorici 4 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 10:00 10:30 11:00

08:01 08:31 09:01 09:31 10:01 11:01 11:31 12:01 12:31 3 Okroglica 3 06:55 07:25 07:55 08:25 08:55 09:55 10:25 10:55
08:04 08:34 09:04 09:34 10:04 11:04 11:34 12:04 12:34 3 Prvacina 3 06:52 07:22 07:52 08:22 08:52 09:52 10:22 10:52
08:06 08:36 09:06 09:36 10:06 11:06 11:36 12:06 12:36 2 Dornberk 2 06:50 07:20 07:50 08:20 08:50 09:50 10:20 10:50
08:11 08:41 09:11 09:41 10:11 11:11 11:41 12:11 12:41 5 Steske 2 06:48 07:18 07:48 08:18 08:48 09:48 10:18 10:48

08:21 08:51 09:21 09:51 10:21 11:21 11:51 12:21 12:51 7 Stanjel 7 06:38 07:08 07:38 08:08 08:38 09:38 10:08 10:38

08:27 08:57 09:27 09:57 10:27 11:27 11:57 12:27 12:57 6 Kopriva 4 06:34 07:04 07:34 08:04 08:34 09:34 10:04 10:34

08:34 09:04 09:34 10:04 10:34 11:34 12:04 12:34 13:04 4 Kreplje 4 06:27 06:57 07:27 07:57 08:27 09:27 09:57 10:27

08:41 09:11 09:41 10:11 10:41 11:41 12:11 12:41 13:11 7 SeZana 7 06:20 06:50 07:20 07:50 08:20 09:20 09:50 10:20

Slika 19: Mozni vozni red linije Nova Gorica—SeZana

Zelene vrstice predstavljajo izogibali¢a, ki so potrebna, da se omogoci 30-minutni interval po tem
voznem redu.

Stevilke na sivih poljih so dodatne minute, kolikor morajo vlaki na izogibalid¢ih ¢akati na viake iz
nasprotne smeri.

V tem predlogu je obrat vlaka na Jesenicah blizu minute 00, zato da se po voznem redu iz leta 2019
ponudi povezava s éezmejnimi povezavami s koroskimi vlaki S21. Cas na vozlis¢u in posledi¢no celoten
vozni red se lahko premakneta v ¢asu naprej ali nazaj, da se ga prilagodi drugim potrebam, na primer:

+ dase poveze s slovenskim nacionalnim integriranim taktnim voznim redom;

+ da se upostevajo prihodnje spremembe, kot bo, na primer, novi koroski vozni red po odprtju
novega predora Koralm leta 2026.

Kot je navedeno v prejSnjem poglavju, bi lahko posamezne voZnje odstopale od taktne sheme, zaradi
posebnih potreb, kot je na primer zacetek Solskega pouka. Po drugi strani pa bi se, ko bo ponudba
prevozov opredeljena, lahko voznemu redu vlakov prilagodili tudi Solski urniki.

To arhitekturo in cikli¢ni vozni red je treba nato uvesti za povezane avtobusne storitve, s ¢imer se
zagotovijo sistemati¢ne medsebojne povezave na Zelezniskih postajah.

Zgornja simulacija je le en mozni primer, ki kaze storitve, ki jih je mogoce ponuditi na tej Zelezniski progi.
Po eni strani bi to lahko bil idealen vozni red z vidika obratovanja, po drugi strani pa je lahko teZji izziv,
saj bi bilo treba urediti izogibalis¢e v Podhomu.

2x: samo od ponedeljka do petka, ¢e so delovni dnevi.
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Se en mozni vozni red je prikazan na spodniji sliki:
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Slika 21: Mozni alternativni vozni red linije Nova Gorica—SeZana
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Morebitna nova izogibali$¢a so lahko tudi v Soteski (km 19.075, med Bohinjsko Belo in Nomenjem),
Hudajuzni, Av¢ah, Vol¢ji Dragi, Braniku, Dutovljah. Vse to so nekdanje postaje, na katerih so bili tiri v
preteklosti odstranjeni. Dodatna izogibalis¢a so potrebna tudi za ustrezno prilagodljivost infrastrukture
za avtovlake, tovorne in turisticne vlake.

V tem prvem koraku je pomembno imeti jasno vizijo, nakar se ob podrobnem nacrtovanju lahko
oblikujejo vozni redi, v vecji meri prilagojeni obstoje¢im postajam.

7.5.  Avtovlaki, turisticni vlaki, tovorni vliaki

VoZnje avtovlakov, turisticnih in tovornih vlakov je treba organizirati v obziru na voinje taktnih
regionalnih potniskih vlakov. To v osnovi ni tezava, v kolikor se te vlake umestiti med taktne potniske
vlake in predvidi postanke, kjer bodo ti vlaki dali prednost potniskim vlakom. To je treba upostevati le
pri dimenzioniranju Stevila izogibalis¢ in Stevila njihovih tirov.

V zvezi z avtovlaki bi veljalo razmisliti, Se posebej, Ce bi se pojavile teZave z zmogljivostjo, da bi ponudbo
zmanjsali le na odsek Bohinjska Bistrica—Podbrdo. S krajsim ¢asom potovanja, ki bi znasal le 10 minut,
bi se lahko povecala pogostost na do 30 minut, s ¢imer bi se izboljsali zmogljivost in doslednost storitve.

To bi lahko bila zelo ugodna resitev za domacine, a verjetno ne za turiste. Vecina turistov se zaradi
privlaénosti potovanja vozi na relaciji Most na SoCi—Bohinjska Bistrica. Kompromisno reSitev bi
predstavljalo podaljSanje vozne poti ob vikendih in med Solskimi pocitnicami. Odlocitev je treba sprejeti
ob podrobnem nacrtovanju voznega reda.

Druge mozne izboljSave za avtovlake:

» urediti postaje tako, da vlaka ni treba premikati vzvratno, kot se trenutno dogaja na Mostu na
Sodi;

« z uporabo krmilnega vagona kot potniskega vagona bi se odpravila potreba po premestitvi
lokomotive na drugi konec vlaka za povratno voznjo. Ta vagon bi lahko bil panoramski ali
»cabrio« vagon, kot na Zeleznici Bernina v Svici ali Zeleznici Mariazell v Avstriji.

Slika 22: Odprti vagon »cabrio« na progi Mariazellerbahn v Avstriji.

Socioekonomska Studija valorizacije Bohinjske Zeleznice za mobilnost turistov in prebivalcev 57



7.6.  Znacilnosti postajalis¢ in njihovo pozicioniranje
Predlagani vozni red ne zahteva izgradnje dodatnih posta;j.

Nekatere ZelezniSke postaje so bile postavljene iz vojaskih razlogov in so zunaj naselij, novih postaj v
blizini pomembnih generatorjev prometa pa ni tako preprosto vzpostaviti.

To stanje se lahko spremeni s prenovo signalizacije in infrastrukture. Nova kakovost ponudbe bi lahko
spodbudila tako ponovno odprtje v preteklosti zaprtih postaj kot tudi gradnjo novih postajalis¢, morda
tudi takih s postanki na zahtevo.

MoZne lokacije dodatnih postajalis¢ so lahko:

« med Gorico in Novo Gorico: Vrtojba (obstoje¢a postaja, v prenovi), Sempeter pri Gorici (novo,
nacrtovano), Rozna Dolina;

« med Novo Gorico in Solkanom: Solkan—Polje (v bliZini poslovne cone in novega stanovanjskega
naselja »Soske vile«);

» Vintgar P+R: z uporabo platoja obstojece postaje v blizini avtoceste A2 in soteske Vintgar;

+ Soteska P+R z obnovo nekdanje postaje med Bohinjsko Belo in Nomenjem, zaprte v 60. letih;
lokacija bi lahko bila privlacna, ¢e se nadgradi v sodobno in multimodalno vstopno in
informacijsko tocko za Triglavski narodni park.

Te nove postaje bi lahko nacrtovali skupaj z lokalno upravo, ki bi lahko sodelovala pri upravljanju in
koris¢enju prostorov, ki niso potrebni za delovanje Zeleznice in se lahko uporabljajo za druge druzbene
ali komercialne namene.

S prometnega vidika je pomembno, da ohranjanje moznosti krizanja vlakov na ¢im vecéjem Stevilu postaj
poveca potencial proge, s ¢imer se omogoci tudi premik krizanj v primeru zamud in s tem prepredi
zamude vlakov iz nasprotne smeri.

7.7.  Podaljski in zvezni loki
Kot Ze omenjeno, bi lahko ZelezniSko storitev razsirili in dopolnili v razlicne smeri:

* Povezavo do Gorice (Gorizia Centrale) bi bilo treba uvesti ¢im prej, saj bi bila naravni podaljsek
linije Jesenice-Nova Gorica, kot je Ze prikazano v prejSnjem odstavku. To podaljSanje je v osnovi
odvisno zgolj od dogovora o voZznjah slovenskih potniskih vlakov na ozemlju Italije.

*  Proge do Ajdovicine v tej Studiji nismo obravnavali. Ponovna vzpostavitev potniskega prometa
bi lahko bila naslednji korak, morda povezan z izgradnjo zveznih lokov na slovenski in italijanski
strani, s katerima se bo sprostila zmogljivost postaje v Novi Gorici. Z uvedbo vlakov proti
Ajdovscini bi se podvojila pogostost vozenj med Dornberkom in Novo Gorico.

* Podaljsanja potniskih vlakov preko Repentabra do postaje Campo Marzio v Trstu v tej Studiji
nismo obravnavali. Verjetno bodo v prvi fazi do postaje Campo Marzio v Trstu neposredno vozili
samo turisti¢ni in Carterski viaki.
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7.8.  Infrastrukturne zahteve

Vzpostavitev nove prometne ponudbe, kot je predlagana zgoraj, ne zahteva bistvenih sprememb
infrastrukturnih znacilnosti proge. Nasprotno, mogoce je in pomembno bo ohraniti znacaj te proge, ki
je eden od glavnih razlogov za njen turisti¢ni pomen in privlacnost.

Ni potrebe po povecanju hitrosti, niti po dvigu osne obremenitve na vec kot 20 ton, ¢eprav bi bil to skoraj
samoumeven poseg v okviru nadgradnje in posodobitve oziroma vgradnje ETCS.

Elektrifikacija ni prioriteta. Lahko bi prisla v poStev na posameznih odsekih, s ¢imer bi bila omogocena
morebitna uporaba bimodalnih vlakov in lokomotiv z dizelskim motorjem in odjemniki toka.

Poudarek bi moral biti na vzdrZevanju in prenovi infrastrukture za njeno posodobitev v skladu z
veljavnimi standardi kakovosti in varnosti za sekundarne potniske Zelezniske proge, pri cemer naj bo
najvecja pozornost posvecena ohranjanju posebnega znacaja in lepote Bohinjske Zeleznice.

7.9.  Predhodna ocena stroskov

Glavni namen tega dokumenta ni ocena stroSkov, ker je najprej treba imeti vizijo za prihodnost
Zeleznice.

Podrobno stroSkovno oceno je mogoce izvesti le v tesni povezavi z upravljavcem infrastrukture in
Zelezniskim podjetjem, tudi ob upostevanju podobnih dejavnosti na drugih delih slovenskega omrezja.

V spodnji tabeli smo vendarle podali okvirno in predhodno oceno stroskov izboljsanja infrastrukture in
voznega parka, kot del predhodno opisanega scenarija razvoja proge:

Opis Na enoto Koli¢ina Skupaj
Varnostni ukrepi 5 mio € 1 5 mio €
Nadgradnja postaj 2 mio € 10 20 mio €
Nova izogibalis¢a 1 mio € 4 4 mio €
Nova postajali¢a (Sempeter + RoZna Dolina) 1 mio € 2 2mio €
Potniska infrastruktura na ostalih postajah in postajaliscih (peroni itd.) 0,2 mio € 20 4 mio €
Zvezni lok Sempeter (brez signalizacije) 2 mio € 1 2 mio €
Signalizacija (nacionalna ali ETCS) 0,2 mio € 140 km 28 mio €
SNkaodz?rsr(lr;jsrBohinjskega predora (drenaza) + kolesarska pot 40 mio € 1 40 mio €
Tirna vozila: 7 dizelmotornih garnitur + krmilni vagon za avtovlak 45 mio € 1 45 mio €

150 mio €

Slika 23: Priblizna predhodna ocena stroskov.
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Ce ponovimo: vsaj v tej fazi poudarek ne bi smel biti na stroskih. Trenutno so na voljo sredstva za
izboljSanje ucinkovitosti in konkurencénosti Zeleznic v Evropi. Prva prednostna naloga je imeti jasno vizijo
za Bohinjsko Zeleznico (»sodobni regionalni vlaki vsakih 30-60 minut«) z ustreznimi naloZbami in
izboljSavami infrastrukture. Druga prednostna naloga je imeti to vizijo v nacrtih in programih razvoja
Zeleznic na nacionalni ravni.

7.10. Naslednji koraki: nacionalno testno obmocje za nov razvoj?

Cilj kolicinsko in kakovostno dosledne ponudbe je zagotoviti moZznost uspeha javnega potniskega
ZeleznisSkega prometa in spodbuditi potencialne uporabnike na tem obmocju, da postanejo dejanski
potniki. Namen je pripraviti obratovalni model, ki bi bil ¢im bolj prijazen do potnikov in vseh moZnih vrst
uporabnikov: delovnih potnikov in $olarjev, dnevnih in prenocitvenih turistov ter ljubiteljev Zeleznic.

Preprosto povedano, to pomeni prevzeti recept, ki se je izkazal za uspesSnega pri Stevilnih drugih alpskih
sekundarnih Zeleznicah in ga izvajati ob upostevanju lokalnih posebnosti Bohinjske Zeleznice.

Enak recept zasledimo tudi v »Strategiji razvoja prometa RS do leta 2030«, ki na 208. strani pravilno
navaja ukrepe za izboljSanje modalne raz¢lenitve javnega prometa.

Razvoj omrezjav V novi uredbi TEN-T so navedena ta prometna vozlisca v Sloveniji: Ljubljana in Koper kot vozlis¢i
intermodalna vozlis¢a, v jedrnem delu omrezja TEN-T, Maribor pa kot vozlis¢e v celovitem delu omrezja TEN-T. Na
aglomeracije v skladu teh tockah je najve¢ moznosti za razvoj logisticne dejavnosti v zvezi s tovorom, v Ljubljani in

s povprasevanjem Mariboru pa tudi za vzpostavitev locenih multimodalnih platform za potnike. Vendar je lahko v

Sloveniji tudi SirSe (v vecjem obsegu) poskrbljeno za prenos tovora in prehod potnikov z enega
prevoznega nacina na drugega. S tem bi omogocili uc¢inkovito kombiniranje razli¢nih nacinov
prevoza v transportni verigi in povecali ucinkovitost prometa, Se zlasti tam, kjer se s tem resujejc
okoljski problemi. V ta namen je treba v prihodnje opredeliti moZzne tocke prehajanja potnikov
in blaga med razli¢nimi prevoznimi nacini. Kjer bi se pokazalo kot potrebno in ucinkovito, je
treba oblikovati intermodalne potniske platforme za povecanje uporabe javnega potniskega
prometa oziroma zagotoviti ustrezno povezanost logisti¢nih tovornih terminalov z razlicnimi
nacini prevoza, kjer je izrazeno zanimanje gospodarstva.

Slika 24: IzvlecCek iz Strategije razvoja prometa RS 2030, stran 208.

Ena prvih prioritet za izboljSanje povezanosti in ucinkovitosti zagotovljenih storitev (potovalnih casov in
pogostosti) bi moral biti ukrep R.38, ki je naveden spodaj.

Reorganizacija delovanj/ | Da bi se povecal delez Zelezniskega prometa, je treba preurediti vozni red (taktni vozni red) za

voznih redov izboljsanje povezanosti in ucinkovitosti zagotovljenih storitev.V nadaljnjih Studijah se bo ta
moznost analizirala ob upostevanju potniske zmogljivosti ter operativnih in infrastrukturnih
zahtev in moZnosti.

Slika 25: Izvlecek iz Strategije razvoja prometa RS 2030, stran 207

Infrastrukturne potrebe izhajajo iz teh ciljev. Postopni koraki se lahko izvajajo tudi v drugacnem
zaporedju, z optimizacijo ¢asovnice, pac¢ v odvisnosti od razpoloZljivih virov (infrastrukture in voznih
sredstev).

V Nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 je nekaj dolgorocnih ukrepov
za Bohinjsko Zeleznico:

e R.23.11 Jesenice—Sezana nadgradnja postaj, nadgradnja SV naprav (potencialni APB);

e R.23.12 Sempeter pri Gorici—Vrtojba;
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e R.23.13 Prvacina—Ajdovscina;
* R.23.14 Kreplje—Repentabor—nacionalna ¢ezmejna povezava;
* R.32.1inR.33.1: Spremembe in dopolnitve vecletne pogodbe o izvajanju javne sluzbe;

* nijasno ali je elektrifikacija proge Se v programu.

Pomembno bo dati prednost tem ukrepom glede na njihov pomen za prihodnjo ¢asovnico dogodkov
ter nenehno spremljati razvoj teh programov na tehnicni in politi¢ni ravni. Lahko se zgodi, da nekateri
ukrepi (npr. elektrifikacija) ne bodo tako pomembni in bi jih lahko nadomestili z drugimi, na primer z
obnovo in preureditvijo postaje Nova Gorica, kot je opisano zgoraj.

Ce se na lokalni ravni doseZe soglasje o vlogi in potencialu Zeleznice, bi morali lokalni akterji e naprej
lobirati na politi¢ni in strokovni ravni, da se prihodnji razvoj Zeleznice premakne v treh glavnih smereh:

* preveriti, ali so vsi programi, nacrti in ukrepi skladni z vizijo;

e poskusiti pospesiti realizacijo ¢im ve¢ dolgorocnih ukrepov, ki so trenutno nacrtovani po letu
2030;

* izkoristiti vsako priloZznost za umescanje kratkorocnih ukrepov (na primer zvezni lok v
Sempetru, ki je Ze v proracunu).

Bohinjska Zeleznica je po vrsti znacilnosti idealno nacionalno testno obmocje (pilotni projekt) za novosti:
na sekundarni progi je sprememba voznega reda enostavnej$a, zahtevana raven storitev pa je
dosegljiva z relativno nizkimi stroski. Obenem ima najvedji turisti¢ni potencial s hitrejSim donosom
naloZzb in dodano turisti¢no vrednostjo.

Zaradi mednarodnega pomena proge z Italijo v Gorici in Trstu, pa tudi s Korosko, se laZje vzpostavijo
¢ezmejna partnerstva in se ¢rpajo evropska sredstva.

Bohinjska Zeleznica bi lahko postala nacionalno testno obmocje za nove lokalne postaje in postajalisca,
ki zdruZujejo sodobne potrebe in staro arhitekturo.

To bi lahko bilo tudi kraj za testiranje popolne integracije med razlicnimi oblikami javnega potniskega
prometa, kot je opisano v Strategiji razvoja prometa. Skupna pogodba o avtobusnem in Zelezniskem
prometu bi lahko privabila mo¢ne mednarodne operaterje javnega prevoza (kot je Arriva) k sodelovanju
pri uresnicevanju celovitega sistema javnega prevoza in celo pri nabavi nizkopodnih vozil.

Seveda bo neposredna pristojnost za Bohinjsko Zeleznico ostala na drZzavni ravni.

Vendar pa se kaZe potreba po lokalnem sodelovanju, z namenom, da se ustvari proga za potrebe
lokalnega obmocdja in ne le proga, ki poteka skozi lokalno ozemlje. Trinajst obcin ob Bohinjski Zeleznici
je skupaj z regionalnimi razvojnimi agencijami in turisti¢cnimi destinacijskimi organizacijami podpisalo
pogodbo o ustanovitvi Konzorcija za Bohinjsko Zeleznico. To je pomemben trenutek, saj imajo
dejavnosti lokalnih organov zelo velik pomen pri vplivanju na nacionalne odlocitve.
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8. ZAKUUCEK

Dani so vsi pogoji za zgodbo o uspehu. Vsi kazalniki pravijo, da se bo takoj, ko se bo ponudba izbolj3ala,
povprasevanje v kratkem ¢asu pozitivno odzvalo.

Zato je pomembno imeti jasne ideje in vizijo o prihodnji ponudbi ter Zeleznisko progo ustrezno prenoviti
in izboljsati. Kot je navedeno v $tudiji, je prihodnost proge v regionalnem prometu, z dodatno ponudbo
avtovlakov, turisti¢nih vlakov in nekaj tovornih vlakov, predvsem za podporo lokalni industriji.

Obnova in posodobitev Zeleznice bosta morala biti skladna z navedeno namembnostjo, s ¢imer bi se
izognili predimenzioniranju, ki bi lahko bilo nepotrebno drago in imelo celo nasprotni ucinek, ker proga
ne bi bila vec¢ zdruZljiva s turisticnim poslanstvom tega obmocja.

Ne bo treba povecati hitrosti, niti povecati osne obremenitve na vec kot 20 ton, razen Ce se izkaze za
nezahteven poseg v okviru nadgradnje in posodobitve oziroma vgradnje ETCS. Elektrifikacija ni
prioriteta. Lahko bi prisla v postev na doloc¢enih odsekih, da se postopoma omogoci uporaba bimodalnih
vlakov in lokomotiv z dizelskim motorjem in odjemniki toka.

Poudarek bi moral biti na voznem redu, prenovi vlakov in postaj, nato pa Se na promociji in trzenju.

Slovenija zamuja. Za razliko od vecine drzav EU se je v Sloveniji Stevilo potnikov v Zelezniskem notranjem
prometu v zadnjih 10 letih zmanjsalo. Bohinjska Zeleznica bi lahko predstavljala prelom tega trenda, saj
daje moZnost izkoris¢anja turisticnega pomena in potreb pohodnikov, kolesarjev in ljubiteljev vlakov, ki
vlak Ze uporabljajo, kolikor dovoljujejo obstojece omejitve (malo vlakovnih prevozov, zastarel vozni
park, ipd.) in ¢akajo le, da dobijo pogostejso in zanesljivejSo ponudbo, ki bi jo lahko bolje koristili. To bi
imelo pozitivhe prometne in turistine ucinke ne le v Sloveniji, ampak tudi v Italiji in Avstriji.

Na drugih primerljivih obmocjih se je Ze izkazalo, da je turizem lahko klju¢no izhodis¢e za postopno
pritegovanje lokalnih uporabnikov in dnevnih migrantov na Zeleznico. Ta proces, na Bohinjski Zeleznici
in Sirse, lahko pomaga nadomestiti zaostanek za najrazvitejSimi drzavami EU.
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