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Appunti per una storia ferroviaria sul territorio

['EPOPEA DEL TREND

dustriale e della massima importanza della

ferrovia, che ha affiancato e anche incenti-
vato la rivoluzione stessa.
A quel tempo Gorizia corse seriamente il ri-
schio di rimanere senza collegamenti ferro-
viari: infatti | progetti originari degli anni '50 di
quel secolo prevedevano il collegamento di
Udine a Monfalcone attraverso Palmanova e |
rappresentanti istituzionali della Principesca
Contea furono costretti a ricorrere all'allora
giovane imperalore Francesco Giuseppe per-
ché |a "Nizza Austriaca” fosse raggiunta dai bi-
nari. Le loro pressioni, unite a quelle di Vion
Czoemig e del Conte Coronini (gia precettore
dell'imperatore) risolsero positivamente a fa-
vore della citia |a questione facendo nascere
perd il problema dell'ansa di Gorizia con 'al-
lungamento del percarso di una quindicina di
chilometri,

| | 1800 & stato il secolo della rivoluzione in-

La ferrovia Meridionale

Trieste ebbe Il primo collegamento con Vienna
nel luglio del 1857 con I'allora Stdbahn (Meri-
dionale) che la collegava, e collega, a Vienna,
Graz, Maribor, Celje & Lubiana con 577 km di
doppio binario in tolale. Al tempo la costru-
zione in doppio hinario era la regola, per mativi
di sicurezza in quanto | sistemi frenanti erano
ancora poco efficienti. || progetto e 'esecu-
zione dei lavori furono opera dell'ingegnere
veneziano Carlo Ghega che, in particolare sul
Semmering, dimostrd la propria valentia; allora
la ferrovia collegava solo luoghi posti in pia-
nura e l'inglese George Stephenson, padre
della ferrovia, non credeva possibile superare
le montagne. Con | 16 viadotti e 15 gallerie per
i 41,8 km dell'altopiano del Semmering, dei
quali la metd in curva e con pendenze assai
rilevanti, Ghega dimostro il contrario, Da Lu-
biana si giunge a Trieste con 144 km di binario
mentre in linea d'aria la distanza @ di soli km
65; questo tratto e risuliato difficoltoso, quasi
quanto l'atiraversamento del Semmering, per
la presenza della palude di Lubiana, di terreni
cedevoli @ poco sicuri, per la scarsita d'acqua,
la violenza della bora e le copiose nevicate nei
mes| freddi, Durante i lavori ad Aurisina gli
operai per dissetarsi andavano a prendere
I'acqua & una sorgente ivi scoperta che serve
ancora oggi una parte dell'acquedotto di Trie-
ste. La costruzione della linea venne a costare
molto costringendo I'lmpere, complice una

grande crisi economica, a vendere la linea che
fu acquistata dal banchieri francesi Roischild.
La seconda guerra d'indipendenza porto il
confine sul Mincio e la perdita per I'Ausiria
della Lombardia. Nel frattempo |a ferrovia da
Venezia aveva raggiunto Casarsa e, nel luglio
1860, Udine. | primi di ottobre dello stesso
anno la ferrovia giunse da Aurisina a Gorizia
e da li Udine. La terza guerra d'indipendenza
porto alla perdita del Veneto e del Friuli e il
confine si spostd a Cormans che si trovd a
servire due sistemi ferroviari. Nell' ottobre del
1878 fu inaugurata la Pontebbana che da
Udine arrivava a Pontebba dove era situato il
confine con ['lmpero Austriaco proseguendo
per Panlafel, Tarvis (Tarvisio) e Villach. Nel
1894 I'lmpero Austriaco, framite la societa
pubblico-privata Ferrovie Friulane collegava
Monfalcone con Cervignano e nel 1897 la So-
cieta Veneta su sollecitazione del Regno d'l-
talia univa San Giorgio di Nogaro con
Cervignano: la Meridionale non era pit I'unico
collegamento di Trieste con Venezia e Milano.
Nel 1902, con la partecipazione economica
della Dieta provinciale e dei Comuni che ser-
viva, fu inaugurata la Wippachtalbahn, ferrovia
della Valle del Vipacco, che univa Gorizia ad
Aidussina. La ragione principale era quella di
Inoltrare da e per Gorizia, e da Il verso i ricch
mercati italiani e centro europei, | prodotti lo-
cali. Da Gorizia Stdbahnof si staccava una
linea che volgeva a est verso S. Pster bei
Gorz (San Pietro), Voléja Draga (Valvoncianal,
Prvacina fino ad Haidenschaft (Ajdovscina, Al-
dussina). L'ubicazione della stazione termi-
nale fu modificata prevedends la
continuazione verso Razdrto o sotto il Nanos
per raggiungere pit agevolmente Lubiana col-
legamento gia allora ritenuto necessario; i no-
stri antenati prefiguravano gia quello che
sarebbe stato il percorso migliore dell'ormai di-
menticato Corridoio 5!

Dagli anni B0 del 197 secolo | vertici dell'lm-
pero Austriaco iniziarono a manifestare un
maggior interesse per rapporti pil intensi con
le regioni adriatiche mentre fino ad allora gli
occhi erano puntati prevalentemente sulla
Germania e sull'Europa Cenlrale che su essa
gravitava. E nel giugno del 1901 il parlamento
austriaco emand la legge “Alpenbahnpro-
gramm” che razionalizzava e potenziava i col-
legamenti ferroviari e, fra I'altro, quello di
Trieste con Vienna e con la Boemia allora



ricca e industriosa regione dell'lmpero. Questa
legae autorizzava la costruzione della: 1) Fer-
rovia dei Tauri 2) Ferrovia delle Caravanche 3)
Ferrovia di Wochein e dell'lsonzo 4) Ferrovia
del Carso 5) Ferrovia del Pyhrn, migliora-
mento della direttrice per Linz. Veniva cosi
portato a compimento ['annoso dibattito sul se-
condo e piu economico collegamento di Trie-
ste con Vienna e Il Centro Europa. Bisognava
perd scegliere il percorso di questo secondo
collegamento, scelta non facile in guanto
grano in ballo diverse proposte & | condiziona-
menti degli alti comandi dell'esercito ne fecero
scartare alcune in quanto troppo vicine alla
linea di confine con il Regno d'ltalia, altre lo fu-
rane in guanto troppo costose.

La ferrovia Transalpina

Fu scelta lipotesi Wochein, prosecuzione
della Karawanken, che da Jesenice a Trieste
Sant'Andrea passa nella valle della Sava, in
quella della Baca, costeggia 'lsonzo arrivando
a Gorizia e da qui per la Valle del Vipacco ar-
riva sul Carso e da Opicina scende a Trieste
Sant'Andrea ora Trieste Campo Marzio con
una lunghezza totale di 144 km. |l percorso &
tormentato comprendendo 168 ponti e via-
dotti, 42 tunnel e 5 gallerie artificiali.

La Transalpina inglobd il percorso della Ferro-
via del Vipacco fino a Prvacina e fu creato un
triangolo che da una parle portava a Gorz-
staatbahnaof (Gorizia Stato ora Nova Gorica) e
San Pietro e dall'altra appunto verso Prvacina,
Stanjel (San Daniele del Carso) e Trieste, La
Stazione di Gorizia Stato fu la pil importante
della linea, aveva una rimessa locomotive con
23 binari mentre guella di Triaste ne aveva 10
e quella di Jesenice 1. Quella rimessa loco-
motive era atlrezzata anche per il rifornimento
a nafta, in quanto per la tortuosita della linea
mela locomotive del Deposito erano attrezzale
con guesto tipo di alimentazione facilitata dal
fatto che l'lmpero possedeva molti pozzi di pe-
trolio,

Aconfarmara l'importanza del goriziano come
conline inteso come lerritorio di scambio, diin-
contri @ perché no di scontri, di scambi com-
merciali e di scambi culturali si noti che agli
inizi del 20” secolo vi erano presenti ben sei
compagnie ferroviarie: la Meridionale, le ferro-
vie slatali austriache, le Ferrovie dell'Alta ltalia
{nel 1805 unificale nelle Ferrovie dello Stato),
la Societa Veneta, la Ferrovia Friulana, la Fer-
rovia della Valle del Vipacco, Nel 1910 fu inau-
gurata la Cervignano — Belvedere di Grado.
Durante la prima guerra mondiale i danni fu-
rono noteveli a causa della vicinanza del
fronte in particolare nella zona di Gorizia. Con
| successivi trattati il confine fra Regno d'ltalia
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2 Regno dei Serbi, Croati, Sloveni fu posto a
Padbrdo (Piedicolle) da un lato e a Postojna
(Postumia) dall’altro. Cosi l''mportanza della
linea scemd e dagli anni 20 fu declassata,
mantenendo comungue aleuni collegamenti
internazionali e alcuni treni di lusso fino allo
scoppio della seconda guerra mondiale. Men-
tre su tutta la linea venivano mantenuti solo gli
impianti originari @ con manutenzione minima
nel nodo di Gorizia vi fu il raddoppio de! binario
da Gorizia Centrale a Valvonciana, le stazioni
di Gorizia San Marco (Vrtojba) e di Gorizia
Mantesanto passarono da2a 5 binarieda 9
a 16 binari, la galleria sotto la Castagnavizza
fu raddoppiata (oggi c'e la pista ciclabile) e in-
stallato un binario indipendente fra Gorizia
San Marco @ Montesanto in quanto il regime
fascista gia prefigurava l'allargamento, vio-
lento, verso est, Altro avvenimento importante
fu I'elettrificazione negli anni dal 1935 al 1937
della ex Meridionale da Trieste a Gorizia —
Udine - Tarvisio e fino a Cervignano da un lato

Il tracciato della
terrovia Transalpina
in un disegno di
Anton Spazzapan.
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e a Pastumia — San Pietro del Carso (Pivka) -
Fiume (Rjieka) dall'altro,

Come ogni guerra la seconda guerra mondiale
apportd |utli e distruzioni. Nell'ambito del nodo
goriziano I'esercito tedesco asportd nel 1944
il secondo binario nella tratta da Redipuglia
fino a Cormons e poi Udine (il secondo binario
non c'era da Rubbia a Mossa), fu smantellato
il secondo binario fra Gorizia San Marco e
Prevacina e demolito il binario indipendente
fra Gorizia San Marco e Gorizia Montesanto.
Tratti del binario di corsa fina a San Daniele
del Carso (Stanjel) furono asporiati & molti
piazzali di stazione furono devastati. Furono
distrutti da attacchi partigiani | ponti sull'lsonzo
ad Auzza e Alba, due su quattro archi del via-
dotto di Rifenbergo (Branik) e completamente
questa stazione.

Il dopoguerra

Nel 1947 le FS consegnarono alle JDZ (le fer-
rovie jugoslave) le tratte da Podbrdo (Piedi-
colle) a Repentabor (Monrupino) gia in
territorio italiano fra cui il tratto dal confine a
Semperer e Prvacina ormai a un solo binarlo.
L'amministrazione Jugoslava decise di man-
tenere tutta la linea sul proprio territorio e nel
1948 fu creato il collegamento Hrpelje (Er-
pelle) - Sezana; fu anche ventilata I'ipotesi di
escludere la Stazione di Nova Gorica con un
tracciato pi interno per forfuna non realizzata.
Al termine della guerra la Transalpina fu per-
corsa da molti treni che dal porto di Trieste
portavano materiali per la ricostruzione in Au-
sfria e Germania trainati delle potenti locomo-
tive ex wurtemberghesi a 6 assi. Le JDZ poi
JZ ora 87 iniziarono a sostituire i vecchi appa-
rali di sicurezza ancora AU, consolidarono i
terrapieni e le varie infrastrutture, Il tunnel di
Bohijnj perse una decina di metri nella ricostru-
zione del portale nord fatto sallare dai tedeschi
in ritirata arrivando a misurare km 6,327,

Il servizio Gorizia Centrale — Nova Gorica at-
traversa il raccordo di soli 8 km fu riatfivato il 2
oftobre 1960, con un indubbio significato poli-
tico. L'accordo prevedeva anche il servizio
passeggeri e furono Istituite le famose “car-
sette”, convogli costituiti da un'unica carrozza
trainata da una locomotiva diesel da manovra
(D 225): il primo convoglio vide una coppia di
giovani appena sposali in un viaggio beneau-
gurante sia per loro che per le due Gorizie.
Successivamente il servizio vide la vettura in
composizione ai treni merci. |l traffico aumenta
fino a raggiungere, nel periodo di massimo svi-
luppo, 4 coppie di corse giomaliere trainate da
locomotive a vapore Gr. 740 o Gr. 685 sosti-
tuite a meta degli anni 70 dalle diesel 345 che
oggi in doppia trazione trainano | merei; sul
raccordo termind la carriera attiva la 685,196
ora mantenuta atta per il traino di treni a va-
pore, Alla fine degli anni ‘90 del precedente se-
colo venne soppressa la carrozza passeqaeri
a causa della scarsa frequentazione. Lalinea
ex Meridionale fu completamente raddoppiata
da Redipuglia a Udine via Gorizia fra il 1987 e
i 1990 con I'abbassamento del piano del ferro
nella galieria di Sagrado e presso Gradisca .
Alla fine degli anni 90 fu inaugurato il nuove
impianto di smistamento di Cervignano con
imponenti fasci di binari, realizzazione nata
tardi e gia superata, La nuova Pontebbana fu
inaugurata nel 2000 come linea moderna e
atta a velocita fino a 200 k/h e al trasporto di
carichi intermodali. Nel frattempo fu creata la
SDAG che gestisce un ampio autoporto confi-
nario nella zona est di Gorizia; dal raccordo
con Nova Gorica si stacca una diramazione
che penetra nello stesso e si suddivide in bi-
nari di carico e scarico che utilizzano anche un
capannone coperto. L'interscambio commer-
ciale & vivace e si aggirava prima dell'attuale
crisi economica sul 25—30°/° dell'interscam-
bio fra | due paesi, superando in qualche anno
la quota del valico di Villa Opicina. Oggi le
mercl trasportate sono principalmente |e-
gname, prodotti ferrosi e chimici.
Il nodo di Gerizia mantiene la struttura ad H,
con due assi portanti nord - sud allinterno di
ciascun paese e la connessione est — ovest
tra essi. L' attuale ipotesi € la creazione di un
solo pacchetto che sfrutt tutte le infrastrutture
esistenti nel due paesi verso i rispettivi entro-
terra in un'ottica di Europa Unita: per questo &
nato il progetto Adria A che prevede la crea-
zione di due lunette da un lato a Sant'Andrea
e dall'altro a Vriojba per lo sviluppo di servizi
ferroviari dedicati, E augurabili che la realizza-
zione avvenga in tempi veloei con l'attenzione
anche all'ormai dimenticato corridoio 5.
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Una opportunita per un turismo sostenibile

LA FERROVIA TRANSALPINA

Wocheinerbahn), inaugurata il 19 luglio 19086,

ha compiuto nel 2006 un secolo di vita,
Dopo molti anni di progettazioni ed incertezze, ve-
deva la luce nell'ambito dellimponente programma
di costruzioni di ferrovie alpine (das Alpenbahnpro-
gramm), realizzato nel primi del '300 dall'lmpero
Austra-Ungarico per completare |a rete ferroviaria
che collegava Vienna e I'Europa Centrale alle re-
gion| adriafiche ed in particolare al porto di Trie-
ste.
La Transalpina con | suoi 144 chilometri congiun-
geva Trieste con Jesenice ed era il tratto meridio-
nale del nuove asse lerroviario che proseguiva
verso la Carinzia con la Ferrovia delle Caravanche
@ da Rosenbach si divideva in due rami, dingen-
dosi da una parte verso Klagenfurt, per quindi pro-
seguire - percorrendo la Pyrnbahn - in direzione
di Praga, e dall'altra versa Villaco, per glungere -
utllizzando la Tauernbahn (inaugurata nel 1908) -
dapprima a Salisburgo e da qui a Monaco di Ba-
Viera.
A seguito del due Conflitti Mondiall vissuti in prima
linea e delle ripetute spartizioni tra Stali ed Ammi-
nistrazioni ferroviarie diverse, la Ferrovia Transal-
pina ha subito un immeritato e progressivo decling
e la sua attuale configurazione, pur essendo anche
esistente e utilizzabile I'originario fraccialo (via
Monrupino/Repentabor), & quella di una linea se-
condaria, a binario unico non elettrificata (la n, 70
delle Ferrovie Slovene - Slovenske Zeleznice di
129 Km) che conglunge - attraversando il Carsg,
|a conca di Corizia, la valle dell'isonzo e le Alpi Giu-

L a Ferravia Transalpina (Bohinjska Proga, die
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lie - Sezana con Jesenice, da dove la Ferrovia
delle Caravanche consente ancora oggi di rag-
giungere I'Austria.

In anni racenti la Ferrovia Transalpina ha visto
schiudersi concrete prospettive di rilancio;

- |Itratto Nova Gorica - Sezana di 40 Km, opportu-
namente ammodernala, & ricompreso nel Pro-
getto ADRIA A (Accessibilita e sviluppo per il
rilancio dell'area dell'Adriatice interna), che si pre-
figge di realizzare un servizio ferroviario integrato
transfrontaliero, la c.d. metropolitana leggera, ed
& stato elaborato nell'ambito del “Programma per
la Cooperazione Transfrontaliera lialia/Slovenia
2007 - 2013. In ogni caso potrebbe diventare una
“bretella” per collegare il nodo ferroviario di Gari-
7ia - Nova Gorica - Sempeter-Vrtajba con il Cor-
ridoio 3 "Mediterraneo” (gida Corridoio 5). in
particolare con linea Venezia - Trieste - Ljubljana
e la diramazione per Koper/Capodistria;

il tratto Nova Gorica - Jesenice di 89 Km, man-
tenendo (nalterate le sue originarie caratteristi-
che, & idoneo a realizzare un “corridoio turistico”
tra ltalia, Slovenia e Austria da percorrere anche
con treni storicl a vapore.

La proposta di fare della Transalpina un “corridoio
turistice” & stata approfondita, in particolare, da
un‘associazione culturale di Gorizia, Il "Centro
Studi Turisticl Giorgio Valussi”, mediante mostre,
convegnl, pubblicaziani e allre iniziative realizzati
sopratiulto in collaborazione con la Fondazione
Cassa di Risparmio di Gorizia e con 'Universita
degli Studi di Trieste - Facolia di Economia, ed &
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stata ricompresa dalla London Schoal of Economics nel “Pro-
gramma di riconclliazione per lo sviluppo di Gorizia (l), Nova
Gorica (SL) e Sempeter-Vrtojba (SL) RDP - Reconciliation for
development program (2000 - 2006)", come una delle “azioni”
della “Misura 2.2 - Espansione dei settori del turismo e del com-
mergio” rientranti nel "Sub-programma 2: Ricenversione dell'e-
conomia dellarea”. In tale documento si affermava che la
Transalpina *{ ...) pud essere valorizzata a pieno fitolo come
una delle attrazioni turistiche trainanti dei tre comuni confinari”
(pag. 118).

La validita dell'iniziativa, accompagnata sin dal 1996 dallo slo-
gan promozicnale “Transalpina un binario per tre popoli, Tir za
tri narode, Ein Gleis fir drei Vélker", risulta confermata da nu-
merose e positive esperienze accumulate in questi ultimi anni
e dallimpegno promozionale di numerose allre associazioni:
per limitarei al nostro Territorio ricordiamo |"ATR - Amici del fra-
sporto su rotaia” di Gorizia e la "Drustvo za Bohinjsko Gorisko
Progo” di Sempeter pri Goricl,

La Transalpina, che nella rete ferroviaria eurapea (in essere e
futura, almena per quanto riguarda il tratto Nova Gorica — Je-
senice) & destinata ad essere relegata ad un ruolo marginale
per gquanto conceme |'ordinario traffico commerciale, possiede
per contro le caratteristiche di ferrovia turistica di primaria [m-
portanza e di spiccata rilevanza intemazionale, per le seguenti
ragioni:

il sue tracciato, testimone - con | suoi arditi ponti, gallerie e via-
dotti - della pi elevata teenclogia di altri tempi, costituisce di
per se un'‘attrattiva;

collega localita a vocazione turistica consolidata, afiraversando
territori di diversa morfologia, tutt accomunati da incomparabile
e mutevole bellezza in ogni stagione;

& idonea a raccordarsi a specifiche forme di turisma (storico/cul-
turale, rievocativo della Prima Guerra Mondiale, spertivo, eno-
gastronomico, ferroviario in senso stretta);

consénte un collegamento diretto ed alternativa tra Friull Vene-
zia Giulia, Slovenia (in particolare Primorska e Gorenjska) e Ca-
rinzia, rappresentando una formidabile risorsa per lo sviluppo
{uristico transfrontaliero.

Lo scarso traffico che sl svolge sulla Transalpina e la conse-
guente disponibilita di tracce orarie hanno consentito, dal 1986
in poi, la circolazione di treni straordinari soprattutio per effet-
tuare gite giornaliere, anche con partenze dall'ltalia (localita
delle Province di Trieste e di Gorizia) e con meta preferita il
Lago di Bled, mentre da Jesenice, in anni pil recenti, sono stati
numerosi | treni che hanno raggiunto la localita di Kanal per ac-
compagnare | gitanti a visitare il Brda (Collic slovenao}.

Malto successo hanno ottenuto | trenl con trazione a vapore e
composti da materiale storico appartenente al Museo Ferrovia-
tio della Slovenia con sede a Lubiana o al Museo Ferroviario di
Trieste Campo Marzlo. Notevole apprezzamento hanno anche
riscosso | treni straordinari con automatricl diese! in partenza
ta Gorizia/Nova Gorica che consentono, grazie alla loro mag-
gior velocita ed economia d'esercizio rispetto al treni a vapore,
l'agavole effettuazione - sempre utilizzando Ja Ferrovia Transal-
pina - di gite giomaliere in localita della Slovenia refativamente
lontane e delia Carinzia.

Va anche ricordato come di tanto in tanto negli anni passati
sono stati organizzati da operatori turistici d'cltralpe treni straor-
dinari per rangiungere, percorrendo la Transalpina, localita del-

I'antico Lilorale austriaco (ad es. Trieste, Koper/Capodistria;

Gorizia),
La Ferrovia Transalpina quindi potrebbe divenire una delle prin-
cipall attrattive turistiche della Gorenjska, della Primorska e del
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Friuli Venezia Giulia, da abbinare all'immagine delle diverse lo-
calita collegate dalla linea o raggiungibili con transter dalle sue
stazioni (circa trenta).

Alitole d'esempio & traendo principalmenta spunto dalle espe-
rienze di Gorizia e di Nova Garica, si possono indicare le se-
guenti diverse Ipotesi di utilizzo della linea ferroviaria:

a) escursioni giornallere anche con treni storici a lrazione diesel
0 a vapore,

b) collegamento diretto tra llalia, Slavenia e Austria,

¢} inserimento della Ferravia Transalpina in tour ferroviari lungo
|z rete ferroviaria europea.
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Prendendo ad esempio le Iniziative che hanno avuto come ca-
palinea meridionale Gotizia/Nova Gorica - e softolineando come
pussano essere elaborati dei programmi con riferimento alle nu-
merose localita (in ltalia, Slovenia ed Austria) collegate dalla
Transalpina o raggiungibili con transfer dalle sue stazioni - va
detto che alle gite ferroviarie giormnaliere con treni storici a va-
pore, organizzale con crescente successo fra il 2001 e il 2012
{in primaveralestate) dal tour operator sloveno Agenzia viaggl
CLUB di Most na Sotl, con partenza dalle Stazioni di Gonizia
Gentrale e di Nova Gorica e meta |l Lago di Bled, hanna parte-
cipato oltre 27.000 turistl, Inizialmente per lo pit appartenenti
al Friuli Venezla Giulia e al vicino Veneto, Nelle ultime stagloni
si & intensificata la presenza di comitive provenienti dalle pid di-
verse regioni italiane, che per partecipare alle gite ferroviarie si
trattengone in Friuli Venezia Giulia o in Slovenia alcuni glorni.
Sempre pil numerosi sono stati anche | gitanti sloveni, mentre
sl & continuato & registrare una presenza, pur limitata, di turisti
stranieri, non solo europel.

Notevole & risultato anche il flusso turistico da nord verso sud:
sui treni a vapore da Jesenice a Kanal con mela il Brda (Callio
sloveno), organizzati dal tour operator ABC di Ljubljana, hanno



viaggiato dal 2007 oltre 19.000 turisti,

Va detto che il 2012 & stato un anno di transizione per | viaggi
Nova Gorica - Bled con il frena storico, essendo emersa la ne-
cessita di una nuova programmazione dell'offerta turistica che
- {enuto conto della perdurante crisi economica - consenta di
fornire ai turisti opzioni di viaggio pit convenienti e diversificate,
L'Agenzia viaggi CLUB ha quindi elaborato un programma per
la primavera/estate 2013 articolalo su dodicl gite ferraviarie con
mela il Lago di Bled (si veda il programma riportato a parte),
prevedendo che il treno storico (eta delle carrozze, appartenenti
al Museo Ferroviario di Lubiana, da 80 a 120 anni!) venga fral-
nato in due viaggi (a maggio e a settembre) da una locomotiva
avapore @ negli altr dieci da un locomotore diesel. La scelta di
avvalersi in pravalenza della trazione diesel, che consente di
offrire il pacchetto turistico a cosli pit contenuti, mantiene inal-
ferato |l fascino dell'iniziativa anche perché Il viaggio sulla Tran-
salpina e di grande richiamo sopratiutto per l'ardito tracciato
ferroviario e |a bellezza del passaggio. Inoltre da guest'anno
sara possibile acquistare un biglietto per il solo viaggio in treno
(andata e ritorno) e anche porfare la bicicletta al seguito.
Aleuni anni or sono (2008 - 2009) aveva Inizlato ad operare
lungo la Transalpina un nuovo tour operator austriaco, la WCS
GmbH di Villach, che nell'ambito delle iniziative “Nostalgie Er-
lebnis Express Karrnten™ ha cercato di organizzare anche un
programma di treni turistici (fra 'altro con vagoni di sua pro-
prieta) tra la Carinzia, la Slovenia ed Il Friuli Venezia Giulia (g
viceversa). Tale iniziativa, di grande inleresse anche per Garizia
e Nova Gorica, non ha avuto 'auspicablle continuita per man-
canza di un sufficiente coordinamento con le amministrazion
locali e con | divers| operatari turistic italiani e sloven! che non
sono riuscitt a cogliera le opportunita che si aprivano attraverso
il “corridaio turistico” della Ferrovia Transalpina. Peraltro non
sarebbe difficile riprendere contatto con la WCS GmbH di Vil-
lach per il rilancio dell'iniziativa.

In ognl caso negli anni i viaggi turistici lungo la Ferrovia Tran-
salpina hanno assicurato a Gorizia e a Nova Gorica positive fi-
cadute economiche, grazie al crescenle flusso di lorestieri, in
particolare per alcune categorie di operatori econamici (agenzie
di viaggio, albergateri, ristoratori) e pit in generale per il settore
commerciale

Tutio questo & stalo sinora realizzato grazie soprattutto all'im-
pegno di alcuni dinamici operatori turistici e di coloro che in ltalia

La rampa di Branik (Rifembergo)

ed in Slovenia hanne valorizzato il “mito” della Transalpina at-
traverso approfondite ricerche storiche e la realizzazione di
eventi culturali e pubblicazionl edite in diverse lingue.

Nel complesso perd la promozione é risultata ancora lroppo
modesta, se raffrontata con la posta in gioco in campo econo-
mico che & di grande rilevanza,

E' ora necessario e possibile un salto di qualita.

L'utilizzo intensivo del “corridoio turistico” tra Italia, Slovenia e
Austria, rappresentato dalla Ferrovia Transalpina, e gli ineranti
benefici economict richiedono innanzitutto impegni di collabo-
razione e di programmazione tra amministratori pubblici ed im-
prenditori, al fine;

di pervenire tra le societa/amministrazioni ferroviarie italiane
(R.F.l. e Trenitalia), slovena ed austriaca ad un'offerta congiunta
(o aimeno coordinata) di tipologle efo tracce orarie di convogli
straordinari (diesel o a vapore) da mettere a disposizione di four
operetor, puntando su prezzi unitarl contenuti nalla prospettiva
di un recupero della redditivita grazie a crescentl volumi del tral-
fico turistico;

di razionalizzare e valorizzare |a gapacita di richlama turistico
delle singole citta o localita interessate che, grazie ad intese tra
le- amministrazioni locali e varie categorie economiche {agenzie
turistiche, albergatori, ristoratori, commercianti ecc.), dovreb-
bero abbinare alle diverse tipologie di viaggio ferroviario dei
“pacchettl” turistici (anche In relazione a specifici eventi) per of-
frire un'ospitalita conveniente e competitiva;

di realizzare un calendario annuale di tutte le escursioni e tour
ferraviari, in mado da assicurare stabilita all'offerta dei trenl tu-
ristici organizzati dai diversi vettori;

di promucvere e pubblicizzare - in mode massictio - questa
nuova offerta turistica integrata, evidenziandone la spiccata va-
lanza transfrontaliera all'interno dell'Unione Europea;

di nqualificare la Stazione di Nova Gorica, da considerare anche
a diretto servizio di Gorizia da cui @ facilmente accessibile,
guale snodo del previsto flusso turistico, proponendosi - olfre
che come stazione di transito - come capolinea meridionale dei
viaggi lerroviari provenienti da Jesenice, e guindi dalla Goren-
ska e dall'Austria, e capolinea settentrionale per quelli prove-
nienti da Sezana e da Trieste e piU in generale dalla regione
costlera italo-slovena. In particolare il monumentale edficio
viagglatori andrebbe reso funzionale al nuovo ruolo da attri-
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buire alla Stazione di Nova Gorica owvero di “centro d'acco-
glienza" di un flusso di turisti, che potrebbe diventare conside-
revole, prevedendo strutture idonee:

- ad illustrare ed offrire |2 opportunita di soggiomo ed i pid di-
versi senvizi fruibili nella conca di Gorizia - Nova Gorica - Sem-
peter-Vrtojba,

-- a prospettare opportunita cultuall, sportive e di svago anche
con riferimento ad un'area pil vasta del Friuli Venezia Giulia e
della Slovenia, al fine di attivare sinergie con altre localita e
zone limitrofe al percorso della Ferrovia Transalpina,

-- a fomire supporti logistici (collegamenti pubblici, naleggio au-
tomobili, noleggia biciclette ecc.).

Inoltre nell’edificio passeggeri andrebbero ampliate e arricchite
le esposizioni museali gia esistenti (relative al confine ed alla
ferrovia) e realizzati moderni spazi di accoglienza e di ristoro,
salvaguardando in ogni caso I'aspetto e le caratteristiche archi-
tettoniche dell'edificio.

Per realizzare quanto prospettalo, oltre ad un rinnovato livello

Turistiéni koridor med Italijo, Slovenijo in Avstrijo

Bohinjska proga

Bohinjska proga je Ieta 1908 povezala osrednjo Avstrijo s Pri-
morsko in posebe] s Trzadkim pristaniséem. Leta 2006 je
larej prosiavijala svojo stoletnico. Od Treta do Jesenic je
dolga 144 kilometrov, nato se je lo€ila na dva kraka: eden je
vadll prati Celoveu In Pragl, drugl proti Beljaku In Bavarski.
Zaradi dveh svetovnih vojn In pogosine menjave meje je
proga postopoma izgubljala na priviaénosti. Slovenske ze-
leznice upravljajo prago v dalzinl 129 kilometrov od Krasa
mima goriske ravnice, skozi Sosko dolino na Garenjsko, od
kader lahko Se vedno dospemo v Avstrio,

V zadnjih letih je kar neka| znakov, ki kaZejo na povedanje
zanimanje za to progo. Qdsek od Nove Gorice do SeZane je
bil vkliugen v projekt lahke medmestne proge med Italijo in
Slavanijo v okviru evropskih projektov v obdobju 2007 - 2013
Z moZnostjo povezave s Sredozemskim karidorjem (nekdanii
5, Koridar), se pravl s progo Banetke — Trst— Liubljana in po-
sledicno s Koprom. Odsek od Gorice do Jesenic pa bi lahko
postal turistitno zanimiv, saj bi povezoval ltalijo. Slovenijo in
Avstrijo, in sicer 2 viaki na parno vieko.

Za to zadnjo moinost se zavzema gorisko zdruzenje Centro
Studi Turistici Giorgio Valussl. V ta naman je pripravilo razne
informativne pobude. Poudarja se zlasti moznost, da se
progo ovrednoli kot glavno turistiéno ponudbo treh obmejnih
obéin = Gorice, Nove Gorice in Sempetra/Vriojbe. Uginkovita
parola se v tem smislu glasi Tir za tri narode.

Bohinjska proga be glede tovornega prometa ostala na
obrobju evropskega zelezniskega omrezja. Nekaj drugega
pa je njeno turistiéno lzkori§&anje. Tu je nekaj postavk: gre
za pricevanie o visokih lehnolodkih sposobnost iz Casa njene
gradnje; povezuje turistiéna uveljavijense kraje in priviaéno
krajino v vseh letnih Casih; povezuje raziiéne vrsle turizma:
od prve svatovne vojne do Sporta, od kulinarlke do Zelez-
nicarstva; gre za neposredno povezavo med FJK, Primor-
sko, Gorenjsko In Koro§ko.

Prav nizko izkoriséanje proge e od leta 1986 omogotilo
uvedbo izradnih viakov za enodnevne izlete tudl iz ialije do
Bleda in v zadn]ih letih od Jesenic do Kanala zaradi obiska

di collaborazione nell'esercizio ferroviario e nella programma-
zione turistica tra diverse amministrazioni ed imprese, occorre
disporre di finanziamenti da quantificare, ma che in rapporto
alla redditivita che sarebbero in grado di generare possono es-
sere qualificati di ammontare relativamente modesto.

Atale proposite appare di buon auspicio che nell'ambito delia
presentazione del GECT GO "La fua voee nel GECT" (Gorizia
23 novembre 2012) sia emerso che Il Comitato Trasporti ha
presa in considerazione,

anche se a livello di una prima valutazione, la prospettiva di fare
della Ferrovia Transalpina un “comidoio luristico” tra Italfa, Slo-
venia e Austria,

Se dalla "fase plonieristica” sinora vissula si passasse, grazie
agli interventi piu sopra ricordalj, alla realizzazione del "cormidoio
turistico” non & difficile prevedere ['afflusso nella conca d Gori-
zia - Nova Gorica - Sempater-Vrtojba di molte migliaia di uristi
all'anno attirati dal viaggl sulla Ferrovia Transalpina con impor-
tanti ricadute economiche transfrontaliere.

Brd. Velik uspeh so dosegle kompozicije na pamo vieko in
zgodovinski vagoni iz Ljubljane i Trsta, Diesel kompozicije
pa so zaradi svoje ved|e hitrosti in gibénosti bile zanimive za
potovanja v notranjost Slovenije in na Korodko. Polem so fu
potovanja iz Avstrije v Trst ali pa spominski viak iz Redipulje
v Kobarid v povezavl z obiskom krajev iz prve svetovne
vajne, Leta 2012 se je te pobude udeleZilo 420 turistov iz vse
lalije.

Od lela 2001 do leta 2012 se je raznih pobud in potovan|
udelezilo v organizacljl CLUBA iz Mosta na Sodi veé kot
27,000 luristov, Glavni cil] je seveda bilo Blejsko jezero. Vse
vedje skupine ljudi prihaja iz drugih italijanskih dezal; v Fur-
laniji Julijskl krajini In Sloveni]i se ustavijajo tudl po vet dni.
Tudi Slovenci se udeleZuje|o teh polovan], man| pa Je tristov
iz ostalih eviopskih driav, Od lela 2007 je v smeri sever -
jug potovalo z Jesenic do Kanala 19.000 turistov. Za leto
2013 Je predvidenih sedem Zeleznidkih izletov v organizaci]i
Agencije CLUB, Starost vagonov gra od 80 do 120 let, Odsle]
bo mogoce vkreati tudl kolesa. Avstrijske pobude niso imele
tolikéne srece, ker nl bilo posluha pri nadih krajevnih upravah
in tudl turistiéni operaterji 5o bilo nekoliko nerodni, Vsekakor
je turistitna strukiura imela od vsega tega korist v obiiki noti-
tav, prehrane, ogledav...

Sedaj se kaZe potreba po kakovostnem preskoku. Potreba
| po sodelovanju in usklajevanju.

Tu je nekaj nasvetov: vse tii deZele naj uskladijo ponudbe in
poenatijo cene; slednje naj nizajo in raéunajo na povedanje
Stevila udelezencev; krajevne uprave naj uskladijo in skupaj
ovrednotijo svoje znatiing turistiéne 1oéke In naj ovrednotijo
znaciine prireditve; porazdeliti je potrebno na vse leto po-
nudbo in omogoditi vsem pobudnikom, da pridejo do veljave;
izdajati je potrebno vodide in zgibanke, ki na] jih spozna vsa
Evropa, goriSka Severna postaja na| postane osrednja na re-
laciji od Jesenic na jug in od Trsta na sever, poleg tega pa jo
|e potrebno opremiti wudi iz gostinskega in prencéitvenega vi
dika; nhogatiti muzejske zbirke; izkoristiti bi bilo potrebno
vrsto kultumnih, gastronomskih in $porinih dogodkov, da bi se
jih udelezlli potnlki, ki se posiuZujejo viakov: panudit je po-
trebno uporabo koles in najemanje aviomobllov ter aviobu-
S0V,

Sredstev za vse to ni niti patrebno kaj veliko. lzradunatl je
patrebno izkaristek in napravitl ekonomsko konstrukeijo. Ce-
lotno zamise!l bo dobro vkljuéiti v okvir EZTS.



