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IZVLECEK

Bohinjska Zeleznica: regionalnost, ki presega drZavni okvir

Clanek obravnava Bohinjsko Zeleznico, 129 kilometrov dolgo regionalno Zeleznisko povezavo med Gorenjsko,
Gorisko in Obalno-krasko statisticno regijo. Njen potek je zaradi zgodovinske gospodarske pomembnosti
umescen v pester alpsko-jadranski prostor. Prav zaradi njene geografske umescenosti, katere posledica je
sicer zanimiva, a za vzdrzevanja tezavna trasa, je proga skozi zgodovino nazadovala iz glavne tranzit-
ne v stransko regionalno progo. Njen tovorni prometni potencial v clanku utemeljujem prav na njeni geografski
legi, ki je v sodobnem prometnem kontekstu Se vedno aktualna. Z njegovim izkoris¢anjem bi si proga lahko
zagotovila tudi moznost vecje modernizacije in financno vzdrzen razvoj v prihodnosti.
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ABSTRACT

The Bohinj railway: regionalism that transcends national borders

The article deals with the Bohinj railway, a 129-kilometre regional rail link connecting the Gorenjska, Goriska
and Obalno-Kraska statistical regions. The route passes through the geographically diverse Alpine-
Adriatic area, a region of historical economic significance. Due to its challenging geographical setting, which
makes maintenance demanding, the line has historically been downgraded from a major transit route to
a secondary regional line. This article argues, that the railway’s location still offers considerable potential
for freight transport in today’s transport context. By capitalising on this potential, the line could be mod-
ernised and developed in a financially sustainable way.
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1 Uvod

Klasi¢ne gorske zelezniske proge praviloma poznamo po izrednih gradbenih dosezkih, kot so dolgi
predori, strmi vzponi in slikoviti viadukti, ki so posledica preckanja tezavnih naravnih ovir. Njihova
gradnja je bila v zgodovini vedno povezana s $ir§imi gospodarskimi interesi, ki so najveckrat presega-
li regionalne potrebe krajev, katere preckajo. To je jasno vidno Ze ob beznem pogledu na zemljevid, saj
se gradenj tak$nih podvigov, kot so Zelezniske proge ¢ez Gotthard, Semmering ali Brenner, nihce ne
bi lotil samo zaradi potreb manjsih krajev in odmaknjenih predelov drzav ali nekdanjih monarhi¢nih
tvorb. Tako je bilo tudi z Bohinjsko Zeleznico, edino klasi¢no gorsko Zeleznico na slovenskem ozem-
lju. Njena gradnja je bila tesno povezana s hitrim razvojem trzaskega pristanisca, ki je po odprtju Sueskega
prekopa leta 1869 nujno potrebovalo novo povezavo s srednjo Evropo (Petronio 2000). Tako je nasta-
la najprej ideja in nato izvedba plana novih cezalpskih povezav (tako imenovan Alpenbahnenprogramm),
ki je zajemal gradnjo Pyhrnske, Turske, Karavanske in Bohinjske Zeleznice v skupni dolzini 330 kilo-
metrov, s ¢imer so pot med gornjeavstrijskimi dezelami in Trstom skrajsali za 25 do 40 % (Rustja 1990).

Za obravnavo Bohinjske Zeleznice je klju¢no predvsem stanje omenjenih prog v danasnjem casu.
Medtem ko so vse tri »sestrske« proge ohranile svojo prometno pomembnost in jo skozi ¢as $e pove-
Cevale, je Bohinjska Zeleznica skozi zgodovinsko pestro 20. stoletje nazadovala, zaradi ¢esar ima danes
status enotirne regionalne Zelezniske proge, ki povezuje Gorenjsko, Gorisko in Obalno-krasko stati-
sti¢no regijo (Program omreZja ... 2025). Ce lahko njen padec pomembnosti razumemo v kontekstu
zgodovinskega dogajanja na slovenski zahodni meji, pa je tezje razumljivo pomanjkanje idej o njenih
prihodnjih prometnih perspektivah kljub njeni atraktivni trasi.

Zanimanje za Bohinjsko Zeleznico skozi ¢as nikakor ni zamrlo, saj je bila pogosto predmet podrob-
nih (znanstvenih) raziskav. Literatura o njej zajema celostne strokovne monografije (Rustja 1990, Petronio
2000), podrobne obravnave posameznih objektov (Sor¢ 2006, Humar 2006), razli¢na diplomska ter magi-
strska dela ter strokovne $tudije njene revitalizacije v prihodnosti (Bohinjska ... 2021). Ceprav ne moremo
trditi, da omenjena Zeleznica v preteklosti ni bila primerno strokovno obravnavana, pa so nekateri njeni
pomembni vidiki in potenciali ostali spregledani ali premalo poudarjeni.

Naloga omenjenega ¢lanka tako ni izpodbijanje njene danasnje potniske in turisti¢cne pomembnosti,
temve¢ dopolnitev, kako jo v prihodnosti izboljsati v lu¢i njene geografske umescenosti in tezavne infra-
strukture. Ker je velikost in gostota poselitve krajev ob progi relativno nizka (Statisti¢ni ... 2024), trasa
proge in objekti na njej pa tezavni, se pojavlja vprasanje o tem, ali je usmerjenost v potniski promet
edina prava pot za njen dolgorocen in finan¢no vzdrzen razvoj. Ker to $e vedno ostaja klju¢ni izziv pri
njeni revitalizaciji, je smiselno, da se za dolgorocen razvoj uposteva vse potenciale, ki jih s svojo traso
ponuja. Prav zato je ¢lanek usmerjen na vidik tovornega prometa, ki je pri obravnavi Bohinjske Zelez-
nice pogosto dojet kot neprimeren zaradi umescenosti v specificno naravno okolje ter njenega
turisti¢nega in dedis¢inskega pomena (Bohinjska ... 2021). S svojim prispevkom bi rad tovorni pro-
metni potencial proge predstavil kot pomembno dopolnitev nacrtov o njeni prihodnosti, ki bi isto¢asno
izboljsal klju¢no infrastrukturo za potniske storitve, upravi¢il finan¢ni vloZek v njeno obnovo in izbolj-
$al trajnostni potencial trase v prihodnosti.

Ugotovitve ¢lanka in predlogi za izboljsanje bodo temeljili na ugotovitvah moje magistrske nalo-
ge in analizi podatkov iz relevantnih strateskih dokumentov o slovenskem Zelezniskem omrezju. Rezultati
magistrske naloge temeljijo na izvedeni obsezni terenski raziskavi, ki je zajemala natancen pregled trase,
fotografsko dokumentiranje objektov in uporabo Zelezni$ke infrastrukture na celotni progi ter anali-
zo pomembnejsih strokovnih virov o progi, ki sem jih za namene ¢lanka preucil skupaj s statisticnimi
podatki o obremenjenosti slovenskih prog, ki so bili vkljuceni v Strategijo razvoja prometa v Republiki
Sloveniji do leta 2030 in Resolucijo o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za
obdobje do leta 2030. Omenjeni dokument je pomemben tudi zaradi ukrepa R.33, ki obravnava finan-
¢no vzdrznost prog na slovenskem zelezniskem omreZju (Resolucija ... 2017), kar je izrednega pomena
tudi za prihodnost Bohinjske Zeleznice.
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2 Identifikacija problema: Bohinjska Zeleznica danes

Bohinjske zeleznice danes nikakor ne povezujemo s Sueskim prekopom ali povezavami srednje Evrope
z Jadranom. Prav tako je ne povezujemo z ve¢jimi mesti kot so Praga, Salzburg ali Linz, temve¢ z bese-
dami »zamuda, »starost« in »dotrajanost«. Ceprav se je njena trasa skozi ¢as delno spremenila, bolj
ali manj $e vedno poteka med Jadranom in Srednjo Evropo, le povezuje ju ne. Realnost Bohinjske Zelez-
nice je danes lokalni potniski promet s pove¢anim $tevilom potnikov v poletnem ¢asu, ko okoligki kraji
in obmogja privabljajo turiste od blizu in dale¢. Tudi ko je govora o prihodnosti, se jo najpogosteje ome-
nja v povezavi z regionalnim potniskim prometom in turisti¢cnim potencialom, ki je posledica njene
trase in vloge pomembne tehni¢ne dedi$cine v prostoru. Regionalna umescenost med tri statisti¢ne regi-
je ter njen potek ob drzavnih mejah (Program omrezja 2025) nedvomno pricata o njenem potniskem
prometnem pomenu. Ce k temu pristejemo $e povezovalno vlogo med nekaterimi (naj)pomembne;-
$imi turisti¢nimi destinacijami v Sloveniji (Kras, Vipavska dolina, dolina Soce, Bohinj, Bled) in
relativno ¢asovno konkurencnost osebnim prevoznim sredstvom med mesti in kraji ob njej (Obid 2022),
vprasanj o njeni potniski in turisti¢cni pomembnosti skoraj ne bi smelo biti.

Odgovor na vprasanje o prihodnjem prometnem pomenu Bohinjske Zeleznice je zato vse prej kot
preprost, sploh ¢e se resneje poglobimo v prometno-geografski in zgodovinski razvoj proge skozi cas.
Prav zato je pri njeni obravnavi dobro zaceti na zacetku, torej pri geografskih znacilnostih obmo¢ja,
ki ga proga precka. Zahodno polovico Slovenije zaznamujejo poglobljene re¢ne in ledeniske doline ter
strma pobocja (Erjavec in Mali 2001), kar $e posebno velja za (pred)alpske predele Slovenije, ki jih v naj-
tezavnejSem delu precka tudi obravnavana proga. Ta je bila v osnovi namenjena premagovanju zahtevnega
reliefa, ki je onemogocal hiter dostop iz notranjosti nekdanje Avstro-Ogrske do Jadranskega morja. Bolj
kot pravi alpski svet je za obravnavo proge pomemben nadpovpre¢no strm relief, ki se izkazuje tudi
pri premagovanju nadmorskih vi$in, saj je proga umes$cena na sti¢iée alpskega in predalpskega sveta,
kjer ve¢inoma poteka po re¢nih dolinah, njen spodnji del pa po Krasu. Prav za taksna obmoc¢ja so zna-
¢ilni strmi gorski prelazi (Erjavec in Mali 2001), kar se izkazuje tudi pri njeni trasi, kjer najtezavnejse
odseke tvori predvsem prehod iz doline Save Bohinjke v Sosko dolino skozi pogorje Bohinjsko-Tolminskih
gora (skozi Bohinjski predor in preko ozke alpske Baske doline) ter vzpon na krasko planoto med
Branikom in Stanjelom, kjer Zeleznica doseZe tudi najvecji nagib (ve¢ kot 26 promilov) (Program omrez-
ja 2025).

Posledica nastetih geografskih znacilnosti v kombinaciji z zgodovinskim razvojem obmocdja so tudi
osnovni tehni¢ni podatki o progi. Iz njih lahko razberemo, da je Bohinjska zeleznica neelektrificirana
regionalna enotirna Zelezniska proga (Program omrezja 2025). Osni pritisk na progi je 20 ton na os
(Program omrezja ... 2025), hitrosti se gibljejo med 40 in 80 km/h, najvec¢ji merodajni vzponi oziro-
ma padci pa so med 24 in 26 promilov (Program omrezja 2025). Minimalen radius (krivina) ovinka
na progi je 240 metrov (odsek med postajama Podbrdo in Hudajuzna), povprecen pa okoli 250 metrov
(Petronio 2001), kar pomeni, da se na dolo¢enih delih proge pojavljajo sorazmerno ostri zavoji.

Geografske znacilnosti terena so botrovale tudi gradnji tezavnih objektov, ki v marsikaterem oziru
spadajo med preseznike na slovenskem Zelezniskem omreZju. Predora Obrne (1294 m) in Bohinj (6327 m)
ter viadukti Vintgar (65 m), Bukovo (172 m), Grahovo (185 m), Idrijca (258 m) in seveda znameniti
Solkanski viadukt (220 m) z nekaterimi drugimi objekti tvorijo zelo zanimivo traso, ki pa je tezavna
za vzdrzevanje in obnavljanje. Enako velja tudi za dolo¢ene odseke, kot je na primer del proge skozi
Basko grapo. Tam se na relativno kratki razdalji veckrat izmenjujejo predori, viadukti, mostovi in pre-
pusti (Rustja 1990). Nekatere tezave na infrastrukturi so neposredna posledica dotrajanosti proge, kar
se Se posebno pozna na daljsih predorih in viaduktih. Med drugim lahko izpostavimo tezave z dotra-
jano hidroizolacijo in s tem povezano ve¢jo moznostjo pronicanja padavinske vode v notranjost
konstrukcije pri kamnitih in armiranobetonskih premostitvah (Cufer 2006). Se nekoliko slabse je sta-
nje na podro¢ju predorov. V njih se ve¢jih sanacij prakti¢no ni izvajalo, zaradi ¢esa so ostali v skoraj
nespremenjeni obliki kot v ¢asu izgradnje proge. To pomeni, da so polno obzidani s kamnitimi kvadri
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in brez talnih obokov (Cufer 2006). Med najpogostej§imi pomanjkljivostmi tovrstnih objektov lahko
izpostavimo pronicanje vode skozi pozidane stene in posledi¢no izpiranje fug. Poleg tega se v nekate-
rih predorih pojavljajo razpoke v obokih in opornikih, kar zmanj$uje splosno stabilnost celotne
konstrukcije (Cufer 2006). Najtezavnejsi takéen objekt je vsekakor Bohinjski predor, kjer je nujna takoj-
$nja nadgradnja zaradi hudih tezav z vodo. Te niso samo posledica padavinske vode in njenega pronicanja
skozi predorski obok, temvec¢ tudi izvirov vode v notranjosti predora, kar zaradi dolzine objekta pred-
stavlja resno groznjo prometni varnosti (Sor¢ 2006). Pri tirni infrastrukturi je poleg splosne dotrajanosti
nujno treba omeniti e dolgotrajne poc¢asne voznje zaradi terena, ki prepogosto zmanj$ujejo hitrost vla-
kov na celotni trasi, na primer pri predoru Dobrava v bliZini postaje Vintgar (Petronio 2001) in med
viaduktoma Grahovo in Bukovo v Bagki grapi (Obid 2022).

Zaradi vseh nastetih razlogov lahko zaznamo izrazito kontradiktornost, saj se progo, katere objek-
ti jasno nakazujejo na projekt, ki je presegal regionalnost, obravnava v izrazito regionalnih okvirih.
Zanemarjenost objektov in njihovo (ne)nadgrajevanje skozi ¢as, ko je prometna pomembnost proge
jasno upadala, je logi¢na. Potniski promet na progi, ki poteka skozi relativno redko poseljena obmo¢-
ja predalpskega sveta, osrednjega toka doline Soce in Krasa, nikakor ne more nadomestiti histori¢no
pogojenih in gospodarsko povsem jasnih razlogov za njeno gradnjo v zacetku 20. stoletja. Pri tem je
bistveno, da se prometni tokovi med severnim Jadranom in srednjo Evropo $e zdale¢ niso zmanjsali,
zaradi Cesar je obravnava prihodnosti Bohinjske Zeleznice brez vklju¢ene tovorne prometne perspe-
ktive nezadostna. To zelo jasno nakazuje tako zgodovinsko-gospodarski razvoj njenih sestrskih prog
(Pyhrnska in Turska Zeleznica) (Obid 2022), kot tudi prog, ki vzporedno potekajo v njeni sose$¢ini (proga
Videm-Trbiz, tako imenovana »Pontebbana«).

Slika 1: Mehanski signal in kretniska postavljal-
nica na postaji Most na Soci.
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3 Analiza tovornega prometnega potenciala Bohinjske zZeleznice

Bohinjska zeleznica je v celoti slabo izkori$¢ena za tovorni promet (Strategija ... 2017). Uporabnost
trase za ta namen dokazujejo surove $tevilke o stanju prometa na drugih delih slovenskega zelezniskega
omrezja na gravitacijskem obmocju V. in X. panevropskega prometnega koridorja (Orbanic in Rosi 2016)
oziroma natancneje Baltsko-Jadranskega in Mediteranskega TEN-T koridorja ter TEN-T koridorja
Zahodni Balkan - Vzhodni Mediteran (Regulation ... 2024). Pri ideji, kako v tak$ne nadrte umestiti
Bohinjsko Zeleznico, je treba upostevati tri vidike: nara¢ajoce koli¢ine tovornega prometa v Koprskem
pristani$¢u, namembnost in zasedenost nekaterih glavnih prog slovenskega Zelezniskega omrezja ter teza-
ve ljubljanskega Zelezniskega vozlisca (Obid 2022). Ceprav se obravnavane zeleznice Ze vrsto let ne uposteva
kot mozne delne resitve za tak$na prometna vprasanja, pa to v preteklosti $e zdale¢ ni bilo tako. Tega
ne dokazuje samo njena v specifi¢en histori¢en kontekst umescena trasa, temve¢ tudi nacrti za uvedbo
tako imenovanega Soskega koridorja leta 1985, ki je prav po njej predvideval povezavo med Luko Koper,
Jesenicami in Avstrijo (Rustja 1990). Ceprav so se ¢asi spremenili, se nikakor ni spremenila pomemb-
nost prostora. Prav tako se ni spremenila osnovna logisti¢na definicija tovornega prometa, ki ga $e vedno
opredeljujemo kot prestavljanje dolo¢ene koli¢ine tovora iz enega v drug kraj, pri ¢emer z uporabo dolo-
Cene sile premagamo doloceno pot. Njen uc¢inek se meri s prepeljanimi tonami in tonkilometri, kar pomeni
prepeljane tone tovora na doloceni razdalji (Orbani¢ in Rosi 2016). Ce si torej danes ogledamo pot, ki
jo iz koprskega pristani$¢a tovorni vlaki prepeljejo v smeri proti Karavanskemu predoru, lahko ugoto-
vimo, da je trasa Bohinjske zeleznice $e vedno krajsa (191,7 km), kot trasa, ki je speljana prek Ljubljane
in enotirne Zelezniske proge proti Jesenicam (216,4km) (Program omreZja ... 2025).

A to ni edini vidik, ki potrjuje uporabnost trase Bohinjske Zeleznice za tovorne namene, saj le stez-
ka oporekamo ocitkom, da je dalj$a razdalja primernejsa zaradi boljse in sodobnejse infrastrukture.
To pa nikakor ne pomeni, da zelezniski progi Ljubljana-Sezana in Ljubljana-Jesenice nimata tezav, ki
so isto¢asno tudi priloznost za vsaj delno revitalizacijo Bohinjske Zeleznice v prihodnosti. Po dostop-
nih podatkih lahko ugotovimo, da je izkori$¢enost zmogljivosti proge na nekaterih odsekih enotirne
gorenjske proge med 72 in 105 %, na progi Ljubljana-Sezana pa med 89 in 93 % (Strategija razvoja pro-
meta... 2017 in Program omrezja 2025). Ceprav sta obe klasificirani kot glavni 7elezniski progi, ki bosta
v prihodnosti tudi prenovljeni v skladu s tako imenovanimi TEN-T standardi (regulative in tehni¢ne
zahteve Evropske komisije za razvoj vseevropskega prometnega sistema), pa to ne bo resilo vseh tezav
s prometno preobremenjenostjo (Strategija ... 2017).

Glede na to, da strateski nacrti Luke Koper za obdobje 2023-2028 predvidevajo rast prihodkov s pove-
cevanjem skupnega pretovora na 26 milijonov ton (od tega 1,4 milijonov TEU kontejnerjev in 1,1
milijonov vozil) (Letno porocilo 2024), poleg tega pa so drzave srednje Evrope (Avstrija, Ceska, Slovaska,
Madzarska, juzna Nemcija) njeni najvedji zaledni trgi oziroma potencialna trzis¢a (Letno porocilo 2020),
je popolnoma upravi¢eno pric¢akovati, da se bo promet na obeh progah tudi v prihodnosti poveceval.
Temu pritrjujejo tudi analize, ki predvidevajo nadpovprecen dvig obremenjenosti tudi v primeru, ko
bi bilo celotno slovensko omrezje glavnih prog in omrezje sosednjih drzav prenovljeno po TEN-T stan-
dardih. Stopnja obremenjenosti proge Ljubljana—Sezana bi se v tem primeru gibala med 250 in 290 %,
proge Ljubljana-Jesenice pa med 178 in 248 % (Strategija ... 2017), kar presega priporoceno maksimalno
izkori$¢enost proge, ki naj bi bila okoli 75 %.

Tak$na preobremenitev ni tezavna le za urejanje in koordiniranje prometa na progah, temve¢ vpli-
va tudi na prometno preobremenitev Ljubljane, kjer se krizata oba glavna kraka slovenskega zelezniskega
omrezja (Program omrezja 2025). Ker je prepustna zmogljivost Zelezniskih vpadnic v slovensko gla-
vno mesto ze danes previsoka (Strategija...2017), lahko na tako imenovanih ozkih grlih tudi
v prihodnosti predvidevamo intenzivne prometne tokove, ki vkljucujejo tako potniske kot tudi tovor-
ne vlake. To je zelo pomembno z vidika zagotavljanja ustrezne potniske storitve na gosto poseljenem
urbanem obmo¢ju Ljubljane in bliznjih krajev. Tam se povpre¢na zasedenost vlakov ob koni¢nih urah
giblje med 125 in 180 %, zaradi ¢esar je nizja tudi raven udobja in storitev (Strategija ... 2017). Glede
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na to, da se oba kraka glavnih Zelezniskih prog stikata na glavni zelezniski postaji v ozjem sredis¢u mesta,
dolgoroc¢ne resitve za omenjeno problematiko pa ($e) ni na vidiku, je zato vsekakor smiselno razmi-
$ljati o alternativah, katere bi lahko vsaj delno ublazile tezave, ki ob tem nastajajo.

Z vidika revitalizacije Bohinjske Zeleznice in njenega pomena pri re$evanju navedenih tezav v pri-
hodnosti je treba pod drobnogled vzeti progi med Ljubljano in Sezano ter Ljubljano in Jesenicami. Obe
progi imata na nekaterih odsekih nadpovpre¢no zasedenost potnigkih vlakov in presezeno stopnjo pre-
pustnosti proge v trenutnem ali potencialno prenovljenem stanju (Strategija ... 2017). Zato lahko sklepamo,
dabodo za resitev problematike potrebne tako novogradnje kot tudi uporaba alternativnih tras. Upostevati
je treba tudi znacilnosti Zelezniskega prometa na obeh progah. Na dvotirni progi med Ljubljano in Sezano
je delez tovornega prometa med 67 in 72 %, na enotirni progi med Ljubljano in Jesenicami pa 45 %
celotnega prometa (Strategija ... 2017). V prihodnosti se bo tovorni promet v omenjenih smereh po
pri¢akovanjih poveceval, poleg tega pa se v §irsi okolici Ljubljane kombinira tudi z gostejsim potni-
$kim prometom. Zaradi tega prihaja tako do preobremenitve glavne ljubljanske Zelezniske postaje in
slabse kakovosti potniskega prometa (Posodobitev ... 2014) kot tudi zmanj$ane kakovosti Zivljenja v mestu.
Delna resitev, kot so alternativne razbremenilne trase, so ve¢ kot primerne, ¢e Ze ne nujne.

Ce pozornost s slovenskega Zelezniskega omrezja preusmerimo zgolj na re§evanje prometne pro-
blematike Bohinjske zeleznice, lahko vse navedene tezave razumemo tudi kot priloznost za njen rentabilen
razvoj v prihodnosti. Geografsko razgibana trasa in pripadajoca infrastruktura sta pri njeni posodo-
bitvi vsekakor potencialni tezavi. Obnova poleg 25 kilometrskega prihranka na dolzini prometne poti,
ki je eden izmed najpomembnejsih dejavnikov na podrocju tovornega prometa (Orbani¢ in Rosi 2016),
lahko predstavlja tudi delno resitev za prometno preobremenjenost dveh glavnih Zelezniskih prog in
glavnega mesta drzave. Ceprav je Bohinjska Zeleznica v vseh ozirih gorska Zeleznica, ki poteka prek
Alp, naravno oviro med severom in jugom Evrope, pa ima vlaganje v Zelezniske povezave na tem obmoc-
ju pomembno vlogo nosilca ve¢jih koli¢in tovora (Jakomin, Zelenika in Medeot 2002). To dokazujejo
tudi bliznje drzave, kot so Avstrija, Italija in Svica. V obravnavanem primeru je vlozek v prenovo smi-
seln zaradi tovornega tranzitnega prometa, ki na $irSem gravitacijskem obmocju Luke Koper in
Slovenije narasca. S tem se posledi¢no povecuje tudi potreba po konkuren¢nih Zelezniskih progah, ki
bi prenesle tak§no povecanje prometa. Prav zato je nujno, da Slovenija posku$a ohraniti prednosti svoje
geografske lege s primernimi vlaganji v Zeleznisko infrastrukturo, saj se konkuren¢ni koridorji v nasi
sosescini oblikujejo Ze nekaj casa (Orbanic¢ in Rosi 2016).

4 Razprava: prihodnost ali utopija?

V primeru Bohinjske Zeleznice imamo na eni strani jasno potrebo po prenovi, ki pa je isto¢asno
finan¢no izjemno zahtevna. Njena trasa namre¢ poteka po zahtevnem terenu in odmaknjenih krajih
z omejenim potniskim potencialom. Iz konteksta, opisanega v prejsnjem poglavju, lahko sklepamo, da
potrebe za izvajanje tovornega prometa obstajajo, upraviciti pa jih je mogoce tako z uporabnostjo same
umescenosti proge v prostor, ki zagotavlja ¢asovno in geografsko prometno konkuren¢nost, kot tudi
s prometnimi potrebami drzave.

Pri premislekih o prihodnosti Bohinjske Zeleznice ne smemo zanemariti regionalnega potniskega
in turisti¢cnega pomena proge, ki je bil poudarjen Ze v uvodnem delu ¢lanka. Potniski in tovorni pro-
met se lahko dopolnjujeta in izboljSujeta stanje, zavedati pa se je treba realne dolgoletne prometne
problematike na tem obmodju. Proga na vecini odsekov poteka po obmocjih, odmaknjenih od glav-
nih prometnih koridorjev, zaradi Cesar je njen pomen pri nartovanju trajnostne mobilnosti v prostoru
velik. Hkrati pa se je treba zavedati, da so s finan¢nega vidika vecje investicije v Bohinjsko Zeleznico
vprasljive. Poleg razgibanega reliefa in razpr$ene poselitve tezavo predstavlja tudi umescenost Zelez-
niskih postaj, ki so relativno oddaljene od posameznih krajev (Strategija ... 2017). Zaradi vseh nastetih
razlogov je tudi zasedenost vlakov na progi s 30-40 % v slovenskem merilu relativno nizka. Ceprav
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$tevilo prepeljanih potnikov na Bohinjski Zeleznici nara$ca, je proga s potniskimi in zelo redkimi tovor-
nimi vlaki danes izkori$¢ena do 61 % (Program omrezja 2025), kar jasno nakazuje na zastarelost
infrastrukture. Ceprav je proga Ze v obstoje¢em stanju na vecini odsekov konkurené¢na avtomobilom
(Obid 2022), pa so mozne izbolj$ave mogoce predvsem s povecevanjem frekvence potniskih vlakov in
boljso koordinacijo voznega reda. To zahteva visoke finan¢ne vlozke v infrastrukturo, ki pa jih je tezko
zagotoviti samo z omejenim potniskim prometom.

Sanacije nekaterih objektov, kot je na primer Bohinjski predor, povisanje potovalne hitrosti na odse-
kih, izbolj$anje signalnovarnostnih naprav, aktivacije neizkori$¢enih Zelezniskih postajali$¢ za namene
krizanj vlakov ter nadgradnje postaj, bi bilo lazje doseci z izkori§¢anjem potenciala proge tudi za tovor-
ni promet. Podobni primeri iz bliznjih drzav dokazujejo, da je kombinacija potniskega in tovornega
prometa dober model za ohranjanje in obnavljanje taksnih Zelezniskih prog. Uporaba proge za tovor-
ni promet namre¢ lahko pripomore k finan¢ni vzdrznosti modernizacije proge skozi daljse ¢asovno
obdobje. Odli¢en primer sta Turska in Pyhrnska proga, ki sta nastali isto¢asno in z istim namenom
kot Bohinjska zeleznica, a sta bili skozi ¢as zaradi tovorne pomembnosti redno nadgrajevani (Obid 2022).

Modernizacija bi Bohinjski Zeleznici prinesla tudi dvig pomena v mednarodnem kontekstu. Ker Evropska
unija predvideva lo¢enost med upravljanjem z zeleznisko infrastrukturo in izvajanjem prevozov ter neod-
visnostjo upravljavca infrastrukture pri opravljanju vozne poti (Ogorelc 2004), bi lahko bili za tak§no obnovo
zainteresirani tudi nekateri tuji prevozniki, ki bi jih zanimala krajSa ter neodvisna prometna pot med Koprom
in Karavanskim predorom. Ce vemo, da je po Bohinjski Zeleznici avstrijski drzavni prevoznik (OBB) ze
izvajal obcasen tovorni promet, bi bilo smiselno razmisliti o dodeljevanju prevozne poti za daljse ¢aso-
vno obdobje, kar bi koristilo tako ponudniku, kot tudi uporabniku infrastrukture (Ogorelc 2004).
Sovlaganje v infrastrukturo bi tujemu prevozniku zagotovilo prednostno tovorno uporabo proge, ponud-
niku storitve pa svez kapital za obnovo dotrajanih objektov in odsekov, kar bi ob smiselnem dogovoru
in upostevanju okoljskih omejitev zagotovilo tudi boljse pogoje za razvoj potniskega prometa na progi.

Slika 2: Obvoz avstrijskega tovornega vlaka po
Bohinjski Zeleznici.
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5 Sklep

Pri obravnavi Bohinjske Zeleznice se morda (pre)pogosto zatekamo k ohranjanju obstojecega sta-
nja v strahu pred tem, da bi e to, kar imamo, izgubili. Clanek govori o tem, da Bohinjska Zeleznica
lahko preseze svoj omejen regionalni pomen in status tehni¢ne dediscine. Je edina (delujoca) Zelezni-
$ka proga v Goriski statisti¢ni regiji ter na nekaterih odmaknjenih delih Obalno-kraske ter Gorenjske
statisti¢ne regije. Prav tako je prakti¢no edina zelezniska proga na ozjem obmocju slovenskih Alp, zara-
di Cesar je za notranjo prometno povezanost drzave nedvomno izrednega pomena. Ker pa to $e zdale¢
ne pomeni samo lokalnih prometnih potniskih tokov, ki so zaradi redke poselitve seveda temu primerno
manjsi, jo je treba obravnavati celostno, tudi v lu¢i morebitnega pomena za re$evanje prometnih tezav
na slovenskem ZelezniSkem omreZju. Njena obnova bi bila lahko pomembna pri delnem resevanju pre-
obremenjenosti nekaterih slovenskih glavnih prog. Ob nara$¢anju prometa iz Luke Koper se bo njen
pomen zagotovo e poveceval. Ceprav trenutno zaradi svoje enotirne zasnove v kombinaciji z zasta-
relo prometno in signalnovarnostno infrastrukturo za to $e zdale¢ ni primerna, pa bi lahko s smiselno
postopno obnovo prevzela prevoze praznih ali krajsih tovornih vlakov. Na podlagi tega bi lahko kas-
neje nacrtovali ve¢je investicijske posege ter morda s¢asoma celo elektrifikacijo ter dvig osnega pritiska.

Bohinjska zeleznica je v zadnjih letih kljub vsemu dozivela nekaj korenitih in pred leti popolno-
ma nezamisljivih sprememb. V sklopu Evropske prestolnice kulture v Gorici in Novi Gorici so
popolnoma obnovili in nadgradili novogorisko Zeleznisko postajo (Nova Gorica ... 2025), v nartu pa
so $e nadgradnja Zelezniskih postaj Most na So¢i in Prvacina, prestavitev postajalii¢a v Sempetru pri
Gorici ter gradnja zelezniSkega loka v Vrtojbi (Nadgradnja ... 2025). Prav tako je v nacrtu ve¢ja nad-
gradnja celotnega odseka med postajo Bled Jezero in postajaliS$¢em Nomenj, ki bo zajemala gradnjo
zmogljivejse infrastrukture in skraj$anje voznih ¢asov (Nadgradnja ... 2025). Veéina teh projektov je
nacrtovana za obdobje med leti 2025-2028. Omenjena vec¢ja nadgradnja odseka med Bledom in
Nomenjem v visini 48,4 milijonov evrov bo vec¢inoma financirana iz evropskega Nacrta za okrevanje in
odpornost. Ceprav je v naértih jasno opredeljeno, da se bodo tovrstna dela izvajala tudi v luéi poveceva-
nja tovornega prometa, je treba opozoriti, da na tem odseku proge ni gradbeno in finan¢no najzahtevnejsih
tehni¢nih objektov ali odsekov. Zato je o potencialni primernosti Bohinjske Zeleznice za tovorni pro-
met treba $e naprej jasno opozarjati. Samo s kombinirano uporabo za potnigki in tovorni promet si bo
lahko Bohinjska zeleznica zagotovila finan¢no vzdrzen razvoj v prihodnosti ter postala nosilka razvoja
regij, kar je neko¢ Ze bila. S tem pa bi dobila nazaj vsaj delcek tistega sijaja, ki ga je skozi svojo pestro
119-letno zgodovino izgubila.
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