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Predgovor

Alpska konvencija je multilateralna okvirna pogodba, ki jo je
leta 1991 podpisalo osem drzav alpskega loka in Evropska
skupnost. Njeni najpomembnejsi cilji so varstvo alpskega
obmodja in zagotavljanje interesov alpskega prebivalstva,
kar vklju€uje ekoloSke, socialne in gospodarske razseznosti
v najSirSem smislu. Da bi bilo mogoce te cilje tudi doseci, so
bili k okvirni pogodbi oblikovani Stevilni izvedbeni protokoli.

Kot navaja Vecletni program dela Alpske konference za ob-
dobje 2005 — 2010, je Porocilo o stanju Alp instrument, ki
SirSi javnosti nudi informacije in ocenjuje najpomembnejse
razvojne procese v Alpah, isto¢asno pa politiki in upravnim
organom sluzi kot izhodiS¢e za oblikovanje strategij.

Protokol o izvajanju Alpske konvencije na podro¢ju prometa,
ki je bil sprejet leta 2000, je eden od najpomembnejSih te-
meljev Alpske konvencije. Prvo Porocilo o stanju Alp celovito
obravnava podroc¢je prometa in mobilnosti tako znotraj Alp
kot tudi povezav med alpskim prostorom in drugimi evrop-
skimi regijami z ekoloSkega, socialnega in gospodarskega
vidika.

Porocilo, ki je rezultat skupnih prizadevanj avtorjev iz raz-
licnih pogodbenic, je bilo odobreno na IX. Alpski konferenci
leta 2006 v Alpbachu v Avstriji. Porocilo je tudi rezultat vec-
plastnega procesa zbiranja podatkov in vrednotenja. Prvi¢
doslej so pogodbenice zagotovile statisticne podatke za ce-
lotno obmocje Alp, za katere je bila nato opravljena analiza z
vsealpskega vidika. Pri tem so se v&asih pojavila neskladja
med razli¢nimi podatki in teZave pri tolmacenju, vendar pro-
ces kljub temu pospesuje razprave, povecuje ozavescenost
ljudi in pri pogodbenicah izboljSuje razumevanje dinamike
prometa.

Konéni izid je porogilo, ki nudi veliko Stevilo podatkov, infor-
macij in ocen ter vsebuje Siroko paleto izzivov, ki bodo, upaj-
mo, v prihodnje spodbudili razprave v pristojnih politicnih or-
ganih. Ni presenetljivo, da se vsa klju¢na vprasSanja nanasajo
na razdvojenost med potrebo po vzpostavitvi povezave med
mobilnostjo in dostopnostjo ter varstvom alpskega okolja in
kakovostjo Zivljenja prebivalcev Alp. Pri tem ima tehnolo$ki
napredek pomembno vlogo in Ze sedaj zagotavlja vrsto iz-
boljSav, s katerimi bo omenjeno razdvojenost mogoce odpra-
viti. Vendar pa so klju¢na vprasanja Se vedno odprta in pred
nami so neizogibne pomembne politicne odlocitve, ki jih bo
treba sprejeti. Namen zadnjega dela porocila »Glavni izzivi
za prihodnost« je prispevati k procesu odlo¢anja.

Stalni sekretariat Alpske konvencije se zahvaljuje vsem av-
torjem in predstavnikom pogodbenic za njihove prispevke.
Posebna zahvala gre g. Stefanu Marzelliju in njegovim sode-
lavcem iz indtituta IFUPLAN za njihovo dragoceno urednisko
delo.

Tokratnemu poroc€ilu, ki bo objavljeno kot posebna izdaja v
zbirke »Alpski signali«, bodo sledila Se druga Poro¢ila o sta-
nju v Alpah. Ta bodo obravnavala $e druga podrodja, njihov
namen pa bo stalno zagotavljati dinami¢no podobo nekaterih
razvojnih dogajanj, ki so zelo pomembna za Alpe in njene
prebivalce. So€asno z objavo prvega Porocila so se z zbira-
njem podatkov in analiz Ze zacele priprave za drugo Poroéi-
lo, ki bo posveceno podrocju vode na obmocju Alp.

Marco Onida

Generalni sekretar Alpske konvencije
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Porocilo o stanju Alp

Uvod

Poroc¢anje o stanju okolja v Alpah je pomemben instrument
razvijanja in spremljanja politik za uveljavljanje trajnostnega
razvoja v Alpah. Ni nakljucje, da se je prvo Poro€ilo o stanju
Alp osredotocilo na promet in mobilnost. V uvodu je najprej
pojasnjeno ozadje vloge, ki jo ima to podrocje za Alpe, nato
so predstavljeni cilji, osrednja tema in tudi struktura pri¢ujo-
¢ega porocila.

Razvoj vioge prometa v Alpah

Promet v Alpah je imel osrednjo vlogo Ze od zacetka Clove-
$ke zgodovine. Ze stari Rimljani so zgradili in zavarovali &e-
zalpske ceste, ki so zagotavljale povezavo z njihovimi ozemlji
na drugi strani Alp. Prav tako so se vsaj na juzni strani Alp
zaradi vecje dostopnosti zacele razvijati glavne doline. S pro-
padom rimskega imperija prometne povezave niso bile ve¢
varne, infrastruktura je zacela razpadati, naselbine v Alpah
so bile odmaknjene od ostalega sveta in so zato nazadovale.
V obdobju razcveta v visokem srednjem veku sta promet in
trgovina v dolinah in prek Alp ponovno imela pomembno vio-
go. Razvoj alpskih mest je v naslednijih stoletjih nazadoval, v
glavnem zaradi prometnih omejitev, ki so znacilne za alpsko
topografijo: v primerjavi z mesti v ravninskih predelih so bila
kmetijska zemljiS¢a dostopna v enem dnevu s potjo tja in na-
zaj, v primerjavi z Innsbruckom je bila pot krajSa za polovico,
z Bolzanom pa za dve tretjini. Sele z uvedbo Zeleznice so se
razmere izrazito spremenile in mesta niso bila ve¢ odvisna
le od svoje neposredne okolice za vsakodnevno oskrbo z
osnovnimi storitvami.

Od konca 19. stoletja je izboljSanje prometa omogocilo hiter
razvoj turizma. Ker niso poznale stresa in umazanije indu-
strijskih mest, so Alpe postale romanti¢en simbol svobode,
miru in pristnosti, kar je povzrocilo nadaljnji razvoj prometne
infrastrukture. Razvili sta se Cezalpska trgovina in industrija,
a tudi narascajoci nacionalizem in uveljavljanje militarizma
ter ustrezna prizadevanja za vojasko utrjevanje so povzro-
¢ili pospeseno gradnjo Zeleznic. Kljub temu je bila prometna
dostopnost do vecine alpskih obmocij e vedno zelo neu-
godna.

Sele z uvedbo avtomobila pred sto leti se je poloZaj izrazito
spremenil. Mnoziéna motorizacija v zadnjih petih desetletjih
in zlasti velike nalozbe v infrastrukturo so povzrocile popol-
no vkljuitev alpskega gospodarstva na evropska trzisca,
vnesle so spremembe v nacin Zivljenja, ki so bile v primer-
javi z drugimi regijami sorazmerno pozne, vendar temeljite,
povzrocile so tudi nazadovanje alpskega kmetijstva, pa tudi
nastanek novih priloznosti za alpske kraje. Promet je nepo-
sredno (gradnja, prometne storitve) in posredno (turizem,
nove industrijske panoge, trgovina) povzro€il razvoj novih
gospodarskih dejavnosti.

Zaradi osrednjega polozaja, ki ga ima alpska gorska veriga
na evropskem zemljevidu, so z vidika dostopnosti Stevilna
alpska obmocja, neko€ med najbolj obrobnimi v Evropi, da-
nes v precej ugodnem poloZaju.

Spremembe v prometni infrastrukturi in tehnologiji so ve-
dno vsestransko vplivale na lokalni in splosni razvoj, saj so

ustvarjale nove priloznosti, vendar pa tudi nova neravno-
vesja. Mo¢ni negativni vplivi na okolje so prinesli nove te-
Zave, ki so se sicer pojavile Ze z uvedbo Zeleznice, vendar
so dobile nove razseznosti s Sirjenjem motornega prometa
in temu ustrezno povecano infrastrukturo. Okoljski problemi
so zadnja leta povzro€ili ostre politicne razprave o alpskem
prometu, ki jih je pogosto spremljala zaskrbljenost zaradi iz-
ginjanja nekdanjega nacina Zivljenja in Sirjenja urbanih pose-
litvenih struktur. Velika rast ¢ezalpskega tovornega prometa
je naletela na odpor alpskih prebivalcey, ki so jih v veliki meri
podprli tudi prebivalci zunaj obmocja Alpske konvencije.

Zasnova pojmov prometa in mobilnosti

Promet in mobilnost sta med seboj tesno povezana, nista
pa identicna. Promet je sredstvo za spreminjanje lokacije
ljudi in blaga zaradi zadovoljevanja potreb, kot so, denimo,
obiskovanje Sole, nakupovanje, sre€avanje s prijatelji ali
dostava industrijskih izdelkov. Obseg prometa, ki je potreben
za zadovoljevanje vseh teh potreb, je odvisen od razli¢nih
trendov in politik, ki oblikujejo prostorsko organizacijo druzbe.
Raba razliénih naéinov prevoza (hoja, kolo, avtomobil,
Zeleznica, tovorna vozila, letalo itd.) je odvisna od razdalje,
pogostosti, razpolozZljivosti, stopnje udobja, cene in ne
nazadnje tudi navad.

Po drugi strani je mobilnost veliko abstraktnejs$i in s Custvi
napolnjen pojem, ki je povezan s svobodo gibanja, z nabira-
njem izkuSenj, z izmenjavo blaga in mnenj, z moznostjo do-
stopa do ostalega sveta. Mobilnost je bistvenega pomena za
osebnostni razvoj, inovacije, trgovino, posle, kulturo in vse
tisto, kar sestavlja druzbo.

Mobilnost se neizogibno vklju€uje v promet. Vendar so obseg
in oblike prometa, ki so potrebni za zagotavljanje dolo¢ene
stopnje mobilnosti, odvisni od prostorske organizacije druzbe,
prometnih sistemov in alternativnih oblik komunikacije.
Vecina ljudi rada potuje zaradi zabave, a v vsakdanjem
Zivljenju obstaja tudi veliko oblik mobilnosti, ki so obvezne
in neprijetne: pogosto bi se raje izognili dnevnim voznjam v
sluzbo ali Solo, sluzbenim potovanjem, voznji do oddaljenega
urada ali bolniSnice, poSiljanju blaga na dolge razdalje, €e bi
delovna mesta, 3ole, storitve in stranke le bili blizje. Razli¢ni
nacini zivljenja in razlicne strukture, ki obstajajo v Alpah,
vkljuCujejo razli€ne vzorce mobilnosti. Mobilnost v smislu
priloznosti je pomemben cilj v sodobnih druzbah, zmanjsati
pa bo treba pomen mobilnosti v smislu obveznosti.

Razli¢ne strukture in interesi na obmocju Alp

Zaradi moc¢nih pritiskov na nekatere glavne ZelezniSke ko-
ridorje, pospeSenega vklju€evanja evropskih gospodarstev,
vedno manjSega trznega deleza Zeleznice, stalnega nara-
§Canja Stevila potniskih kilometrov in visokih stroskov prome-
tne infrastrukture je promet ze dolga leta osrednje politicno
vprasanje, ki zadeva alpsko obmocje. Z vidika mednarodnih
pogajanj je to veCplasten problem, saj se strukture, potrebe,
priCakovanja in interesi vpletenih drzav in regij med seboj
mocno razlikujejo.
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Najpomembnej$a gospodarska srediS¢a v Evropi se zavze-
majo za enostaven in stroSkovno ugoden tranzitni promet
prek Alp, zato se njihov pogled na to problematiko razlikuje
od pogleda alpskega prebivalstva, prav tako se interesi turi-
sticnih delavcev razlikujejo od interesov prevoznikov tovo-
ra. Pogoji za razvoj javnega prometa in druge potrebe so v
gosto poseljenih dolinah osrednjih Alp popolnoma drugacni
kot v vzhodnih in zlasti zahodnih Alpah z nizkim $tevilom
prebivalcev. Poselitvene strukture in oblike turizma se na
vzhodnih obmogjih ob&utno razlikujejo od tistih na zahodnih.
Regije v zveznih drzavah imajo ve&jo moznost ukrepanja kot
regije v centraliziranih drzavah. Opravljanje dejavnosti prek
drzavnih meja je enostavneje za cestne prevoznike, medtem
ko drzavne Zeleznice $e vedno uporabljajo razli¢ne regula-
torne, tarifne in tehnicne sisteme. Razmerja med posrednimi
in neposrednimi stroski pri glavnih koridorjih so razli¢na, kar
otezuje primerjavo. In ne nazadnje, politi¢na in gospodarska
vloga alpskega prebivalstva ter simbolicen pomen Alp se
spet razlikujeta od drzave do drzave.

Zato promet ni le tehni¢na zadeva. Odlocitve na podrocju
prometa so nelocljivo povezane s celo vrsto razli¢nih gospo-
darskih, okoljskih, socialnih, kulturnih in politi¢nih problemov,
ki so specifi¢ni za dolo€eno regijo in jih je treba upostevati pri
iskanju skupnih resitev.

Vloga prometa za trajnostni razvoj alpskega prostora

Iz gornjega zgodovinskega in konceptualnega pregleda je
razvidno, da problematika prometa v Alpah kot le malo dru-
gih moc€no zadeva vse vrste politik in vse razseznosti trajno-
stnega razvoja.

Oc¢itno je, da so v tej povezavi zelo pomembne tri osnov-
ne razvojne razseznosti: gospodarstvo, okolje ter druzba in
kultura.

Alpske prometne politike imajo mocan vpliv tudi na vsa vpra-
$anja enakosti trajnostnega razvoja: socialno enakost, ena-
kost med generacijami in enakost med ozemilji.

Nacela sistemskega pristopa pri uveljavljanju trajnostnega
razvoja imajo v razpravah o prometnih problemih Alp osre-
dnjo vlogo: upostevati je treba raznolikost pogojev alpske-
ga obmodja, medtem ko predstavlja raznolikost pristopov v
razlicnih regijah velik potencial. Z upostevanjem in razumno
rabo subsidiarnosti, tj. z diferenciranim vkljuéevanjem ustre-
znih ravni v sisteme vecstopenjskega upravljanja, je v Alpah
mogocCe povecati u€inkovitost. Mrezno povezovanije in sode-
lovanje sta bistvenega pomena za vzajemno ucenje, zlasti
pri mednarodnih in ¢ezmejnih dejavnostih. Pogoj za uve-
ljavitev trajnih sprememb je udelezba vseh, ki so dejansko
prizadeti.

Kot je razvidno iz celotnega porocila, je za premisljeno reSe-
vanje problemov in konfliktov potrebna gonilna mo¢ integri-
ranega trajnostnega razvoja.

Vloga prometa v Alpski konvenciji

Od vsega zacetka je promet imel pomembno vlogo v Alpski
konvenciji, Ceprav pomembne prometne odloCitve v zvezi z
Alpami sprejemajo ministri za promet v drugih institucional-
nih okoljih. Od osmih izvedbenih protokolov Alpske konven-

cije je bil protokol o prometu tisti, kjer je bilo pri pogajanjih
najvec tezav; ravno tako ta protokol v ratifikacijskem procesu
povzro¢a najbolj polemi¢ne razprave. Protokol o prometu
nudi Sirok pregled problematike in njene prepletenosti z dru-
gimi podrodji politike, dolo¢a pravila in daje sploSno usmeri-
tev prometnih politik v alpskem prostoru. Delovna skupina
za promet v okviru Alpske konvencije je skupina z najdaljSo
zgodovino, njena naloga je spremljanje napredka v skladu
s smernicami protokola. Poleg tega ohranja stike z drugimi
ustanovami, kot je zuriSka skupina (Zurich Group), koordina-
cijska skupina prometnih ministrov alpskih drzav.

Cilji in osrednja tema Porocila

Porocilo je namenjeno Sirokemu krogu politikov, strokovnja-
kov in nestrokovnjakov, ki sodelujejo v razpravi o prometu na
obmodju Alp ali pa se zanjo zanimajo.

Cilje Porocila lahko povzamemo v naslednjih Stirih tockah:

. ustvarjanje razumevanja za celovito problematiko
prometa v Alpah,

»  zagotavljanje pregleda trenutnega stanja in trendoy,

. prikaz razliénih struktur in problemov v razli¢nih pre-
delih obmogja Alp,

. opredelitev najpomembnejsih izzivov, ki zahtevajo
skupno ukrepanje.

V primerjavi z drugimi evropskimi, nacionalnimi in regional-
nimi porodili, ki obravnavajo tovrstno problematiko, se je to
porocilo osredotocilo zlasti na:

. predstavitev usklajenih podatkov za celotno alpsko
obmodje,

. umestitev problema alpskega prometa v kontekst
trajnostnega razvoja,

. predstavitev znacilnosti problematike prometnega
podrocja v Alpah v primerjavi z drugimi obmogji, kar
bi lahko bil razlog za oblikovanje posebnih politik,

. oblikovanje ustreznih vprasan;j in izzivov, ne da bi bilo
za to potrebno oblikovanje politiénega programa.

Prva izdaja takega Porocila ne more v celoti izpolniti vseh
navedenih ciljev. Omejena razpoloZljivost ustreznih podat-
kov in tezave pri njihovem usklajevanju so pokazale, kako
pomembna so skupna prizadevanja. Kakorkoli Ze, izkazalo
se je, da je celovit pristop koristen pri prizadevanjih za vzpo-
stavitev skladnega alpskega pogleda na to tematiko.

Podatki, ki so jih na podlagi sistema kazalcev zbrale pogod-
benice Alpske konvencije, so ogrodje dejstev, predstavljenih
v pricujo€em poro€ilu. Poleg tega so bili uporabljeni podatki
iz drugih virov, ki so vedno navedeni.

Sestava prvega Porocila o stanju Alp

Pri¢ujoCe porocilo je prvi poskus sestave Porocila o stanju
Alp.

Od devedesetih let dalje obstajajo prizadevanja za vzposta-
vitev Sistema opazovanja in informiranja o Alpah (SOIA),
ki pa so naletela na tezave zaradi pomanjkanja sredstev in
neustreznega usklajevanja. Na novo si je za to prizadevala
delovna skupina Alpske konference, ki je obravnavala cilje
kakovosti okolja, specificne za gore (2000-2002) in cilje ka-
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kovosti okolja in kazalce (2003—-2004). V svojem konénem
poroCilu (WG EOI 2004) je omenjena skupina predlagala
sistem kazalceyv, izoblikovala je ustrezno strukturo in obliko
porocanja ter za izbrane teme pripravila pilotna poglavja.

Novembra 2004 je Alpska konferenca zaprosila Stalni se-
kretariat, ustanovljen leta 2003, da pripravi prvo Porocilo o
stanju Alp. Zaradi omejenega obsega razpolozljivih sredstev
se je Stalni odbor jeseni 2005 odlocil, da bo pripravil poro€ilo,
ki bo osredoto¢eno na promet in mobilnost in bo temeljilo na
izvirnih podatkih drzav ¢lanic v skladu s kazalci, ki jih je pre-
dlagala delovna skupina za cilje kakovosti okolja, specifi¢ne
za gore.

Poleg pomena, ki ga ima promet in njegove Stevilne poveza-
ve za vse razseznosti trajnostnega razvoja, kot je bilo opisa-
no, so bile za sklep o tem, da se bo prvo poro¢ilo o stanju Alp
osredotocilo na omenjeni podrogji, odlogilne dolgoletne izku-
Snje Delovne skupine Promet pri Alpski konvenciji ter njena
pripravljenost za sodelovanje pri teh prizadevanijih.

Porocilo je rezultat skupnih prizadevanj delovnih skupin dr-
zav ltalije, Nemdcije in Avstrije, francoskega predsedstva, De-
lovne skupine Promet in Stalnega sekretariata. Posamezna
poglavja so napisali razli€ni avtorji in pri tem upostevali pri-
pombe pogodbenic. Po odobritvi vsebine je Stalni sekretariat
dokonéno uredil poro€ilo s pomoc&jo zunanjega izvajalca in
ob tesnem posvetovanju z avtoriji.

Omenjeni pristop porazdelitve odgovornosti je omogo€il, da
je bilo s strani vseh sodelujoCih porocilo sestavljeno z zelo
omejenimi finanénimi viri, vendar pa je to vplivalo na enovi-
tost pristopa, sklicevanje na posamezna poglavja pa je ome-
jeno. Studije primerov, ki odraZajo razliéne razmere v Alpah
in primerjave med posameznimi regijami, je bilo mogoce
opraviti le v omejenem obsegu.

Obravnavati promet in njegove posledice kot gonilno silo z
vidika trajnostnega razvoja je ambiciozna naloga, ki vklju€uje
vrsto teorij in vidikov, pri katerih ni nujno, da se vse vpletene
drzave in panoge strinjajo z izbrano osrednjo temo. V tem
porocilu ni bilo mogoce posredovati popolne slike: zlasti gle-
de vplivov se je bilo treba osredotoditi na premisljen izbor
pomembnih in dobro dokumentiranih problemov. Nedvomno
bodo bralci pogresali podrobnej$o razpravo o socialnih vidi-
kih, biotski raznovrstnosti, vodi itd. Kakorkoli, to porocilo je
samo prvi poskus v okviru dolgoro€nega projekta spremlja-
nja razvoja v Alpah.

Strukturna logika Porocila

Porocilo je sestavljeno iz petih poglavij, ki ustrezajo njegovim
glavnim smotrom.

Poglavje A opisuje prometni sistem v Alpah. To poglavje
omogoca poglobljen pogled na promet in vsebuje podatke
o polozaju in razvojnih trendih, povezanih z infrastrukturo,
o tovornem in potniSkem prometu in prekrivanju omenjenih
sistemov ter o vrstah rabe kot tudi pregled novih infrastruktur
v gradnji. Na podlagi najnovejsih podatkov, ki so jih posredo-
vale pogodbenice, nudi ta del porocila celovit pregled Ceza-
Ipskega in znotrajalpskega prometa.

Poglavje B obravnava gonilne sile razvoja, opisanega v delu
A. Katere storitve nudi prometni sistem? Zakaj se povecuje
obseg tovornega prometa? Kako so se razvijali alpsko prebi-
valstvo ter njegova porazdeljenost in potrebe? Kako turizem
ustvarja povpraSevanje v prometu?

Poglavije C usmerja pozornost v nasprotno smer in obrav-
nava izbrane vplive prometa na Alpe. Struktura dela C se
ujema s tremi glavnimi stebri trajnostnega razvoja: poglavje
C1 obravnava vplive na gospodarstvo, poglavje C2 social-
ne vplive in poglavje C3 nekatere izbrane vplive na okolje in
zdravje. Upostevaje dejstvo, da promet vpliva na celo vrsto
podrocij, vseh ni bilo mogoce obravnavati.

Poglavje D temo spet obravnava z drugega staliS¢a: opisuje
namrec razli¢ne prometne politike na evropski in drzavni rav-
ni in v nekaterih primerih tudi na regionalni in lokalni ravni.
Pri tem poskusa te politike povezati z dejstvi in trendi, z gonil-
nimi silami in s prej omenjenimi vplivi. Na koncu dobi bralec
sploSen vtis — ne pa sistemati¢ne ocene — o raznolikosti in
primernosti omenjenih politik.

Poglavje E obravnava na podlagi opisov in razlag iz prej$njih
poglavij in ob upostevanju splosnih temeljnih politi¢nih ciljev
osnovno delovanje storitev, ki naj bi jih zagotavljal alpski pro-
metni sistem, in ugotavlja kateri so glavni politicni izzivi, s
katerimi se bo treba soociti v prihodnosti.
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A  Alpski prometni sistem
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Cesta in zeleznica na prelazu Brenner (vir: S. Marzelli).

V delu A je predstavljen temelj osrednje teme, tj. alpski pro-
metni sistem. Kompleksen sistem lokalnih, regionalnih, na-
cionalnih in mednarodnih prometnih sistemov obsega vse
razlicne oblike infrastrukture, kot so npr. Zeleznica, ceste,
vodne poti, letaliS¢a, in celo urbani transportni sistemi, kot so
tramvaiji, trolejbusi in podzemna Zeleznica.

Porocilo se osredotoca na:

« cestno in Zeleznisko infrastrukturo, saj sta najpo-
membnejsi za alpsko prometno infrastrukturo,

«  tovorni in potniSki promet, ki med razliénimi nadini
prevozov v cestnem in ZelezniSkem prometu ustvari-
ta najvecji obseg prometa, pri Eemer se potniski pro-
met deli na osebni in javni potniski prevoz.

Ker je to prvi poskus, da bi v obliki porocila zbrali informacije
za celotno obmocje Alpske konvencije, so bile nekatere po-
manjkljivosti neizogibne. Te pomanijkljivosti so namre¢ posle-
dica dejstva, da na obmocju Alpske konvencije obstajajo raz-
licne upravne strukture ter raznovrstna cestna in zelezniSka
prevozna podjetja ter sistemi. Posledica tega so tudi razhaja-
nja v podatkih, ki so nastala zaradi razli¢nih kategorij in raz-
licnih obstojecih sistemov spremljanja stanja (monitoringa).
V nekaterih primerih je zato zbiranje informacij in podatkov
ter njihovo usklajevanje dolgotrajna in zamudna naloga.

Potreba po vzpostavitvi alpskega prometnega sistema

Alpski prometni sistem mora opravljati razlicne naloge in sto-
ritve (prim. osnovne storitvene funkcije v poglavju E2):

. Prometni sistem je potreben zaradi vsakodnevnih
dejavnosti prebivalcev alpskega obmocgja, kot so za-
poslitev, nakupovanje, poslovne dejavnosti, izobra-
Zevanije in prezivljanje prostega €asa, kot tudi zaradi
zagotavljanja javnih in zasebnih storitev.

. Poleg tega je prometni sistem pomemben
gospodarski dejavnik, saj zaradi izmenjave blaga
znotraj Alp in prek Alp njegovo infrastrukturo
uporabljajo razliéni gospodarski sektorji na obmocju

Alp. Sem so vklju€eni tudi prihodi turistov v pogitniske
destinacije v Alpah in njihovi odhodi iz teh destinacij
ter mobilnost turistov v okolici turisti¢nih destinacij.

*  Vloga alpskega prometnega sistema je zaradi osre-
dnje geografske lege med mocnimi evropskimi go-
spodarstvi bistvenega pomena za prevoz potnikov
in tovora s severa proti jugu kot tudi z vzhoda proti
zahodu.

Poglavja v delu A obravnavajo

+  alpsko prometno infrastrukturo in njen razvoj v ce-
stnem in Zelezniskem prometu (poglavje A1),

. polozaj, trende in ozadje tovornega prometa v ce-
stnem in Zelezniskem prometu (poglavje A2),

. potniSki promet v oblikah, kot so individualne oblike
motoriziranega prevoza in javni prevoz po cesti in
zeleznici (poglavje A3).

V nadaljevanju bo postavljen okvir za omenjena poglavja,
predstavljeni bodo splo$ni predmet razprave, njegove notra-
nje povezave ter kljuéne besede v zvezi z alpskim prome-
tom.

Cestna in ZelezniSka prometna infrastruktura

Gorska topografija alpskega sveta je poseben izziv za pro-
metne infrastrukture. Zaradi tehniénega napredka je danes
z gradnjo dolgih predorov in mostov laZze premagovati strma
pobocja in globoke doline. Kljub temu pa imajo topografija,
naravne nesrece in vremenske razmere $e vedno pomemb-
no vlogo, kar zadeva infrastrukturo in stroSke vzdrzevanja
kot tudi ¢as gradnje.

Most Nosslachbriicke, Avstrija (vir: BMVIT Alpenstraen AG).

Za alpsko cestno infrastrukturo so znacilne Stevilne avtoce-
ste, ki peljejo s severa proti jugu in nekoliko manj avtocest v
glavnem v zahodnih Alpah, ki peljejo z vzhoda proti zahodu.
Potem ko je bila v prejSnjem stoletju zgrajena vrsta predorov
in alpskih prelazov, je bila s tem premagana vecina fiziénih
ovir, ki so jih predstavljali gorski grebeni. Stevilne avtoceste
SO povezane z nacionalnimi cestami viSjega reda in tako se
je vzdolz alpskih dolin razvilo gosto cestno omrezje.

Zeleznidka infrastruktura se je razvijala nekoliko
drugace: zadnja leta je njen razvoj osredotoen na
Siritev medkrajevnega sistema prog za visoke hitrosti ter
ZelezniSkega omrezja v mestnih in primestnih predelih. Zaradi
premajhnega povprasevanja je ponekod na podezelju vedno
vecje Stevilo stranskih prog v nevarnosti, da bodo ukinjene,
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ali pa so ze bile ukinjene, zato se je v zadnjih desetletjih v
nekaterih drzavah dolzina ZelezniSkega omrezja skraj$ala.

Tovorni promet

Prevoz blaga v Alpe in iz Alp kot tudi tovorni promet na
kratke in dolge razdalje je verjetno najbolj sporna tema, ko
govorimo o alpskem prometu (gl. vrste prometa v Alpah na
naslednji strani). V pri¢ujoéem porocilu je bilo nemogoce
izErpno predstaviti tako Siroke teme preucevanja, vendar pa
porocilo to temo obravnava in daje sploSen pregled razvoja
tovornega prometa v zadnjih desetih letih kot tudi pregled
notranjega in tranzitnega tovornega prometa. Prav tako so
predstavljeni raba cest in Zeleznice v tovornem prometu ter
obmocja zastojev v prometu. Trendi v tovornem prometu
nakazujejo vsesplosno rast, ki se bo v prihodnjih desetletjin
$e nadaljevala. Z iziemo Svice se bo obseg prometa povedal
predvsem v cestnem tovornem prometu.

—

Zelezniski tovorni promet (vir: Rail Cargo Austria).

Potniski promet

Povprasevanje naras¢a tudi v potniSkem prometu. Kot je bilo
Ze omenjeno, je to opaziti pri povecanem povprasevanju po
mobilnosti, zato je zelo pomembno vprasanje, katere nacine
prevoza izbrati za zadovoljevanje teh potreb. Nekatere $tudi-
je primerov omogoc¢ajo vpogled v splosni trend, ki je pogosto
naklonjen avtomobilskemu prometu. Obseg avtomobilskega
prometa narasc¢a pri potovanjih na kraj$e in daljSe razdalje.
Delovanje javnega prometa je tezko ocenjevati, saj informa-
cije zbirajo razli¢ni izvajalci storitev in Studije trajnostnih oblik
mobilnosti (modal split), pri E¢emer uporabljajo individualne
metode. Kljub temu je na podlagi nekaj primerov mogoce
dobiti vtis o razvoju storitev ZelezniSkega in avtobusnega
prevoza.

Zagotavljanje javnega potniskega prevoza je v zadnjih nekaj
letih na sploSno dozivelo spremembe in zlasti na podezelju v
mnogih primerih nazadovalo. Razvoj na posameznih obmo-
¢jih poteka razli¢no:

. Nekatere stranske proge so bile ukinjene, nadome-
stili so jih sistemi avtobusnih linij, ki pa jih v nekaterih
primerih ni bilo mogoce upravljati u€inkovito in so bili
zato ukinjeni - v najboljSem primeru jih je nadomestil
sistem prometa »po potrebi«.

. Nekaterim podezelskim regijam je uspelo tak razvoj
zaustaviti z dobro nacrtovanimi zasnovami javnega

prevoza, ki vklju€ujejo, denimo, upravljanje mobilno-
sti, sisteme »po potrebi« ali usklajene avtobusne in
ZelezniSke vozne rede.

. Druge regije imajo dostop do rentabilnih ZelezniSkih
prevoznih storitev in storitev poStnega avtobusa, kot
poroéa Svica.

Mobilnost

Mobilnost je kompleksen koncept, saj zdruzuje socialne in
fizi€ne vidike. Mobilnost s socialnega vidika lahko obravna-
vamo na treh ravneh (Go6tz 2003):

*  Mobilnost je fizicno premikanje ljudi in blaga v pro-
storu.

. Mobilnost isto¢asno oznacuje dosegljivost osebnih
opcij in priloznosti, ki zadovoljujejo Clovekove potre-
be v socialnem smislu.

. Mobilnost prav tako oznacuje polozaj ljudi v simbo-
liEcnem prostoru in, obratno, socialni polozaj in nacin
zivljenja vplivata na uresni¢evanje mobilnosti.

Fizi¢ni vidiki so orisani v skladu z UBA Berlin (2006). Izraz
»mobilnost« se uporablja za opis dveh vidikov: gibljivosti
(moznosti gibanja) in dejanskega gibanja ljudi in predmetov.

Mobilnost je mogoce tudi izmeriti. Vecje je Stevilo »ciljev de-
javnosti« (npr. doloCene trgovine, restavracije, delovna me-
sta), dostopnih v danem €asovnem okviru, viSja je mobilnost.
Ta definicija pomeni, da je odlo€ujoci dejavnik mobilnosti do-
seganije ciljev dejavnosti in ne pri tem opravljena razdalja. To
povezuje mobilnost z dejavnostmi, ki jih posamezniki posku-
8ajo opravljati (da bi zadovoljili svoje potrebe) in ne vkljuéuje
ocene, ali so dejavnosti zazelene oz. nezazelene, potrebne
0z. nepotrebne.

Mobilnost se nanasa na sposobnost doseci dolo¢en cilj (gi-
bljivost) kakor tudi samo doseganje cilja (gibanje) — skratka
potencialna in realizirana mobilnost.

Potencialna mobilnost je odvisna od pogostnosti in razno-
likosti razliénih priloznosti za opravljanje dejavnosti, ki so
posamezniku na razpolago znotraj njegovega obmocja de-
lovanja in na katero vpliva nacin prevoza, ki je na razpolago.
Potencialna mobilnost je torej predvsem merilo kakovosti
dejavnosti in s tem tudi merilo kakovosti zZivljenja.

Realizirana mobilnost se vrednoti glede na Stevilo ciljev de-
javnosti, ki so bili dejansko dosezeni. Spremenljivo »$tevilo
potovanj«, ki se uporablja v statistiki za izrazanje mobilnosti,
je enako Stevilu ciljev dejavnosti.

Spremembe potencialne mobilnosti imajo v povprecju rela-
tivno manjsi vpliv na realizirano mobilnost. To je mogoce pri-
kazati na podlagi opazovanj, opravljenih v Nemgiji.

Od leta 1976, odkar se vodi evidenca, je v Zvezni republiki
Nemcgiji Stevilo motoriziranih potovanj, pa tudi potovanj s ko-
lesom ali pe$, le malenkostno naraslo, v nekaterih primerih
pa sploh ne. Dnevno povprecje znasa malo ve¢ kot tri poto-
vanja na osebo. Do podobnih Stevilk so prisli tudi v Berlinu v
davnih dvajsetih letih prejSnjega stoletja.
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Kljub temu se tisti, ki mobilnost enacijo z avtomobilsko
mobilnostjo, soo€ajo z vznemirljivo rastjo mobilnosti. Samo
v obdobju 1960-1994 je Stevilo potovanj z avtomobilom
naraslo za ve¢ kot 100 % (UBA Berlin 2006).

Tudi v primeru, ko se Stevilo potovanj, s tem pa tudi mobil-
nost, ne spremeni, se lahko $tevilo kilometrov, opravljenih na
potovanjih, poveca ali zmanj$a, kar je odvisno od trenda pov-
precne dolzine potovanj. Obe moznosti sta verjetni. V EU se
je osebna mobilnost, izrazena v kilometrih, dnevno povecala
s 17 kmv letu 1970 na 35 km v letu 1998 (Evropska komisija,
2001). Tako visoka raven realizirane mobilnosti se danes bolj
ali manj $teje za pridobljeno pravico.

Danes zahteva strategija izbire vedno hitrejSa prometna
sredstva. S tako pospe$enim prometom se povecuje dosto-
pnost oddaljenih obmogij, isto¢asno pa se zmanjSuje pomen
prostorske razdalje z ozirom na prostorske lastnosti, kot so
oddaljenost, ohranjanje razlik ali vrednotenje znacilnosti kra-
ja. V tem primeru se mobilnost navezuje na daljSa potovanja
(mobilnost na daljSe razdalje). Promet, ki naras¢a zaradi ve-
dno StevilnejSih in vedno daljSih potovanj, ima povratni uci-
nek in zaradi zastojev v prometu, ¢akanja v vrstah itd. ovira
mobilnost ljudi (UBA Berlin 2006).

Dostopnost

Ko govorimo o prometu, se dostopnost nanasa na enosta-
ven prihod na destinacijo. Ljudje, ki Zivijo v krajih z ugodno
dostopnostjo, lahko hitro dosezejo mnogo ciljev, medtem ko
imajo prebivalci tezje dostopnih regij v enakem ¢asu dostop
do manj8ega Stevila krajev.

V SirSem smislu lahko dostopnost razumemo tudi kot dostop
do informacijske tehnologije, kot so npr. Sirokopasovni inter-
net, mobilni telefon ali zagotavljanje storitev.

Natanéneje povedano, prometna dostopnost so okoliS€ine,
v katerih lahko dosezemo dolocen kraj ali obmocje glede
na druge kraje in obmocja in ob upoStevanju potovalnega
Casa in stroSkov potovanja, ki so potrebni, da ga dosezemo
(Wegener 2003). Poleg tega je prometna dostopnost realen
proizvod danasnjega prometnega sistema. lzracunati jo je
mogoce s pomocjo razliénih, bolj ali manj kompleksnih ka-
zalcev.

. Kazalci enostavne mobilnosti. Na najpreprostejsi na-
¢in lahko dostopnost oznac¢imo kot trud, vioZzen v po-
tovanje (z vidika potovalnega ¢asa in stroskov). Ce
upoStevamo dolocene cilje potovanja, kot so mestna
sredi$ca ali turisti¢ne destinacije, je dostopnost obi-
¢ajno izrazena kot trud v celoti ali v povprecju (We-
gener idr. 2002). Drug kazalec enostavne mobilnosti
je prometna infrastruktura neke regije (npr. skupna
dolzina cest, avtocest, zelezniskih linij, Stevilo zele-
zniskih postaj ali izvozov na avtocestah).

. Kazalci kompleksne mobilnosti upoStevajo poveza-
nost prometnih omrezZij in pri tem razlikujejo med
samim omrezjem ter dejavnostmi ali priloznostmi, ki
jih je mogoce dosedi z omrezjem. Obicajno ti kazalci
vklju€ujejo dejavnik prostorske rezistence (npr. po-
tovalni Cas, stroSke), da bi lahko opisali, kakSne so
moznosti prihoda na cilje, ki nas zanimajo (Spieker-
mann & Neubauer 2002).

Socasno poteka tudi polemi¢na razprava o pomembnosti
dostopnosti do regionalnega gospodarskega razvoja (gl. tudi
poglavje C1). Zaradi zapletenih odnosov med dostopnostjo
in gospodarskim uspehom regije ne moremo trditi, da med
njima obstaja trdna vzro¢na povezava.

Na splosno pa velja, da so $tevilna obmod¢ja z boljSim do-
stopom do gospodarskih srediS¢ in trziS¢ verjetno produktiv-
nejSa, konkurencnejsa in torej tudi uspeSnejSa kot oddaljena
obmocdja (Spiekermann 2006; Linneker 1997). Po drugi stra-
ni pa dostopnost do cestnega omrezja ni ve¢ tako pomemb-
na za uspes$no delovanje gospodarstva v perifernih regijah
zaradi zmanjSanega gospodarskega pomena prevoza razsu-
tega tovora, novih komunikacijskih tehnologij, vedno vecjega
pomena dejavnikov “mehkih lokacij” (informacije, storitve, re-
kreacijska vrednost) in globalizacije. Ni zanesljivih dokazov,
da je znotraj perifernih regij gospodarstvo uspesnej$e na ob-
modjih, katerih dostopnost do cestnega omrezja je boljsa.

Dostopnost je tudi eden od poglavitnih dejavnikov, ki vpliva-
jo na prostorski razvoj. Dostop do cest in javnega prevoza
je odvisen od lokacije lokalne skupnosti znotraj prometnega
sistema. Na splosno je dostop do cestnega in javnega pro-
meta na urbanih in primestnih obmocjih boljsi kot na pode-
Zelju. Zaradi dostopa do prevoznih storitev v urbanih regijah
zacne okoli regionalnih srediS¢ nastajati Sirok suburbanizira-
ni pas (Fréhlich, Tschopp & Axhausen 2005).

Tipologija prometa v alpskem prostoru
2. ¢len Protokola Promet Alpske konvencije opredeljuje
naslednji vrsti prometa:
. Cezalpski promet s ciliem in izvorom zunaj obmocja
Alp,

*  znotrajalpski promet s ciljem in izvorom na obmocju
Alp, vkljuéno s prometom s ciljem ali izvorom na ob-
mocju Alp.

Trans-Alpine fransport
e
Intra-Alpine transport

| R

Slika A-1: Shema tipologije prometa.

Glede na to lahko znotrajalpski promet delimo na (gl. sl. A-1):
notranji promet (s ciliem in izvorom znotraj obmocja
@ Alp),
uvozni promet (z izvorom zunaj obmocja Alp in ciliem
@ znotraj obmogja Alp) in
@ izvozni promet (z izvorom znotraj obmocja Alp in ciliem
zunaj obmocgja Alp).

V Porodilu se ti izrazi uporabljajo v navedenem smislu.
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Poznati pa je treba tudi drugagne in v€asih nejasne pome-
ne z drugih zornih kotov: »Cezalpski promet« se opredeljuje
kot promet blaga in potnikov, ki na svoji poti precka glavni
alpski greben. Primer za to je, denimo, tovorni promet, ki se
spremlja v okviru projekta »Cezalpski tovorni promet« (Cross
Alpine Freight Transport - CAFT) in se deli na:

*  ftranzitni promet: seStevek obsega potniskega in to-
vornega prometa z izvorom in ciliem zunaj dolocene
lokacije, ki ustreza pojmu ¢ezalpskega prometa,

. uvozni promet: seStevek obsega potniSkega in tovor-
nega prometa, z izvorom zunaj dolo¢ene lokacije in s
ciliem znotraj doloCene regije,

. izvozni promet: sesStevek obsega potniSkega in to-
vornega prometa, z izvorom znotraj dolo¢ene regije
in s ciliem zunaj obmocja Alp,

*  notranji promet: z izvorom in ciljem znotraj dolo¢ene
regije. Zadnje tri kategorije ustrezajo pojmu znotra-
jalpskega prometa.

Promet prek nacionalnih meja lahko razvrstimo v razlicne
kategorije, odvisno od zornega kota. Glede na izvor in cilj in
glede na drzavne meje ga lahko opredelimo kot uvozni, izvo-
zni ali tranzitni promet. Tako je na primer promet, ki iz nem-
Skega dela Alp potuje v italijanske Alpe in precka Avstrijo,
tranzitni promet z vidika Avstrije, Cezalpski promet, ko precka
prelaz Brenner, uvozni promet z vidika Italije in notranji pro-
met glede na obmocje Alpske konvencije.

Spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti (modal split)

Modal split je delez vseh potovanj, obsega, teze, zmogljivo-
sti vozila ali prometa (vozilo, tonski ali potniSki kilometri), ki
se opravi z razli€nimi alternativnimi vrstami prometa, kot so
cestni, zelezniski promet, promet po celinskih plovnih poteh,
morski in zragni promet, vklju€no z nemotoriziranim prome-
tom. Modal split lahko opredelimo tudi kot delez razli¢nih
oblik prometa, vkljuéno z nemotoriziranimi oblikami in potmi,
ki jih uporabljajo peSci v okviru sploSnega prometnega pov-
prasevanja.

Trajnostna oblika mobilnosti (modal split) se po Evropi
opazno razlikuje, medtem ko trendi za prihodnost kazejo bolj
podoben vzorec. Za drzave €lanice EU - trenutno 25 drzav
¢lanic - od celotnega tovornega prometa (tone-kilometri za
2002) predstavlja cestni promet 72%, Zelezniski 16,4%,
celinski vodni promet 6% in 5,6% transport v cevovodu
(pipeline transport). Delez osebnih avtomobilov v potnisSkem
prometu predstavlja 82,5%, 9,5% avtobusov, 6,8% Zeleznic
in 1,1% tramvaji in podzemna Zzeleznica. Te Stevilkke ne
vklju€ujejo zraénega prometa, ki znasa 5,7 % vseh prometnih
povezay, prav tako pa ne vkljuCuje morskega prometa, ki za
drzave Clanice EU predstavlja pomemben delez tovornega
prometa.

Prehod k energetsko varnejSim oblikam potovanj (modal
shift) zahteva alternativne nacine prometa enake ali podobne
ravni kakovosti in zmogljivosti/ viSine stroSkov. Pomembnost
politik izbire prometnega sredstva znotraj okvira trajnostnega
prometa na splo$no in upravljanja potreb posebej izhaja iz
razli¢no intenzivnih vplivov, ki jih imajo razli¢ne vrste prometa
na okolje in zdravje ljudi (raba virov, emisije onesnazeval in

hrupa, raba zemlji$¢, nesrece, fizi€na aktivnost itd.), vkljuéno
z nemotoriziranimi nacini, kot sta hoja in kolesarjenje.

Tezko je podati splosno oceno o vplivih, ki jih ima prehod
k energetsko var¢nejSim oblikam potovanj (modal shift) na
okolje in zdravje v primerjavi s tako imenovanimi okolju in
zdravju prijaznimi nacini prometa (Zeleznica in celinske plov-
ne poti, javni promet na urbanih obmogjih ali hoja in kolesar-
jenje). Medtem ko je negativni vpliv omenjenih vrst prometa
na okolje in zdravje ob primerljivi kakovosti storitev v resnici
morda manjsi, pa je treba oceniti celotno prometno verigo
od izvora do cilja, vkljuéno z vzpostavitvijo in vzdrzevanjem
potrebne infrastrukture.

Razmerje v rabi prevoznih sredstev (modal split) na obmocju
Alp je odvisno od razpoloZljive infrastrukture (javni promet,
Zeleznica itd.) in zemljepisnega polozaja lokalne skupnosti.
Zaradi vecjih vlaganj v cestno infrastrukturo sta se na cestah
povecala potniSki (gl. poglavije A3) in tovorni promet (glej
poglavje A2). Tak trend je bilo mogoce stalno spremljati v
zadnjih desetletjih in zelo verjetno je, da se bo nadaljeval
tudi v prihodnje.

Zaradi spremenjenega nacina zivljenja se je zadnja leta
namen prometa spremenil: povec€al se je namre€¢ pomen
prostoasnega in turisticnega prometa. Zaradi pogostejsih,
vendar krajSih pocitnic, ki v glavhem vklju€ujejo potovanje
z avtomobilom v destinacije in iz njih, se je obseg prometa
povecal na alpskih cestnih povezavah.

Velika raznolikost prometnih pogojev na razlicnih pre-
delih Alp

Alpski promet ni samozadosten sistem, saj so pogoji za pro-
metni sistem v alpskem prostoru celo Se bolj raznoliki kot
v ravninskih predelih. Promet obsega tako mestni promet v
alpskih mestih kot tudi promet na redko poseljenih, oddalje-
nih obmogjih.

Poleg tega lezijo nekateri predeli Alp na obmocju velikih me-
tropol ali celo v pasu dnevnih migrantov zunaj obmocja Alp-
ske konvencije, kot so npr. mesta Lyon, Milano, Miinchen,
Zirich ali Dunaj. Zato je treba pri prometu na obmocju Alp
upostevati mo¢ne prometne tokove med omenjenimi metro-
polami in sosednjimi obmogji ter na velikih tranzitnih oseh,
a tudi Sibke prometne tokove, ki pa so kljub temu odlogilni
za prezivetje redko poseljenih obmocij. Prometna sredstva,
primerna za topografijo in potrebe prometa, vklju€ujejo vrsto
razli¢nih sredstev: od avtocest in Zelezniskih prog visokih hi-
trosti do kabinskih zi€nic in celo pespoti.

Na sploSno je osem drzav, ki tvorijo alpski prostor, razvilo
razli¢ne prometne sisteme, politike in strategije, imajo pa tudi
razlic¢en zgodovinski razvoj prometne infrastrukture, kar po-
meni, da je povezovanije razli¢nih podrocij v Alpah zapletena
naloga.
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A1 Prometna infrastruktura

Prometna infrastruktura je okvir, ki je bistvenega
pomena za delovanje prometnega sistema: usmerja
dostopnost dolocene regije kot tudi dostopnost blaga
in storitev, ki imajo izvor zunaj Alp in so namenjeni
alpskemu prebivalstvu. Po drugi strani se najvecji del
prometa vedno bolj kopi€i na omejenem Stevilu alpskih
prehodov.

V zadnjih nekaj desetletjih se je cestno omrezje v Al-
pah obéutno razsirilo, medtem ko Zeleznica Se vedno
uporablja omrezje, ki je bilo zgrajeno v prvi polovici 20.
stoletja. Danes delez prevoznih nac¢inov (modal split) v
Stevilnih alpskih regijah jasno kaze, kaksna je politika na
podrocju prometa in infrastrukture.

Alpe poznajo dolgoletno zgodovino ambicioznih
projektov za gradnjo prometne infrastrukture, ki naj bi
izboljSali promet potnikov in blaga med severno in juzno
Evropo. Ceprav se danes sistem $e vedno izpopolnjuje
z gradnjo vecjih projektov, pa ze dosega zgornjo mejo
glede zmogljivosti ter negativnih okoljskih in socialnih
vplivov, kot so hrup, imisije in razdrobljenost narave.

Naslednje poglavje podaja pregled trenutnega stanja
omrezja cestnega in zelezniSkega prometa v Alpah ter
pregled projektov in strategij, ki naj bi obvladovale stal-
no rast prometa, ki je napovedana za Evropsko unijo.

A1.1 Pomen in vloga prometne
infrastrukture v Alpah

Za prometno omrezje v Alpah je znacilno omejeno Stevilo ko-
ridorjev, zgrajenih za hitro in lahko preckanje gorskega gre-
bena v smeri od severa proti jugu, ter gosto omrezje stran-
skih cest. V obdobju motorizacije so bile opus¢ene krajse
povezave med sosednjimi dolinami, ki so vodile prek gorskih
grebenov, medtem ko so bile obCutno izboljSane vzdolzne
povezave med regijami znotraj in zunaj Alp. |z tega je raz-
vidno, da je vloga alpske regije vedno pomembnejsa, s tem
pa tudi njeno povezovanje s sosednjimi nizinskimi predeli kot
tudi Evropsko unijo kot celoto. Danes je z gorskih obmocij
laze in hitreje kot sosednjo dolino ali gorski greben doseci
aglomeracije zunaj Alp, npr. Milano, Miinchen ali Zurich.

Znotrajalpski promet

Prometna infrastruktura v Alpah povezuje oddaljena obmocja
in doline s sredi$¢i in vasmi znotraj in zunaj Alp. Odvisno od
poloZaja posameznega kraja lahko dostopnost, izbolj8ana s
pomocgjo infrastrukture, prispeva h krepitvi ali nazadovanju
lokalnega gospodarstva (gl. tudi poglavje C1). Na oddaljenih
obmodjih, kjer so moznosti zaposlitve omejene in gospodar-
stvo v upadanju, je prebivalstvo na eni strani mo¢no odvisno
od dobro razvite infrastrukture, po drugi strani pa lahko iz-
boljSanje prometne infrastrukture lokalno gospodarstvo izpo-
stavi visoko konkurenénim trznim silam. Prometna struktura
je eden od najpomembnejsih lokalnih dejavnikov na podrocju
industrije in trgovine, Se zlasti pa je pomembna za turisticne
destinacije na oddaljenih obmogjih, ki so zaradi svojih morfo-
lo8kih znacilnosti pogosto tezje dostopne.

Cezalpski promet

Drug vidik infrastrukture alpskega prometa je vloga, ki jo ta
ima v mednarodnem prometnem omreZju, npr. transevrop-
skem prometnem omrezju (Trans-European Network - TEN).
spodarskih srediS¢ Evropske unije, med Sredozemljem ter
Srednjo in Severno Evropo ter med Iberijskim polotokom in
Jugovzhodno Evropo. Vsa ta gospodarska sredis¢a so izvor
in cilj pomembnega obsega prometa, katerega del precka ali
tesno zaobide alpski lok.

Velik obseg prometa je zgoS€en v prometni infrastrukturi ma-
loStevilnih dolin in pri tem mo&no obremenjuje okolje.

Kljub zavedanju, da je treba alpsko prometno infrastrukturo
obravnavati v kontekstu njenih prikljuénih cest in celotnega
evropskega prometnega sistema, se je to porocilo izrecno
osredotocilo na prometno infrastrukturo znotraj Alp.

Kazalci

Dolzina cest in Zeleznic

Lokacija, dolzina in Stevilo Zelezniskih postaj ali hitrost
prostega pretoka prometa so znacilni parametri, ki dajo
prvi vtis o infrastrukturnem sistemu in njegovem razvoju.
Ti parametri se uporabljajo za trenutno situacijo.

Splosni sklepi so bili oblikovani z uporabo nacionalnih
podatkov in rezultatov projekta 1.2.1 “Prometne storitve
in omreZja: ozemeljski trendi in zagotavljanje osnovne
infrastrukture za teritorialno kohezijo” programa ESPON
(European Spatial Planning Observation Network)
(EU 2004).

Siritev prometnega omrezja

Poleg tega nacrti Siritve in povecanja omreZja v prihodnje
zagotavljajo informacije o trenutnem pomenu in (politic-
nih) potrebah infrastrukture.

Gostota cestnega in ZelezniSkega omrezja

Gostota omreZja je primeren parameter za opredelitev
prometnega omreZja, zlasti kadar med seboj primerjamo
razliéne regije znotraj in zunaj obmocja Alpske konven-
cije. Tak parameter se izracuna glede na prebivalstvo in
povrsino dolocene regije. Gostota omrezja se glede na
povrsino, ki jo pokriva, lahko uporablja za opis dostopno-
sti alpske regije, gostota z ozirom na prebivalstvo pa se
lahko Steje kot kazalec zagotavijanja prometnih storitev
za prebivalce alpske regije.
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Poglavje A — Alpski prometni sistem

A1.2 Cestna infrastruktura

Zgodovinski razvoj cestne infrastrukture

Ceste so najstarej$a oblika prometne infrastrukture. V drugi
polovici 20. stoletja se je zaradi mnozi¢ne motorizacije in
poveCanega obsega prometa kot njene posledice pojavila
potreba po Siritvi obstojeCega cestnega omrezja, kjer bi bilo

mogoce doseci visje hitrosti in vedji obseg prometa, zlasti na
avtocestah.

Omrezje avtocest, kakrSno je danes, je nastalo v letih po
drugi svetovni vojni. Vecina avtocest na obmocju Alp je bila
zgrajena pred letom 1981. Od tega leta dalje je bilo zgraje-
nih 8e nekaj novih odsekov avtocestnega omrezja, klasi¢ne
ceste so bile podaljSane, zapolnjene so bile vrzeli v omrezju,
kot so na primer Phyrnski prelaz in avtoceste v juzni Avstriji
ali koridor Fréjus med ltalijo in Francijo. Zlasti v zahodnih
Alpah pa nekatere cestne povezave, ki preckajo Alpe, niso
bile preurejene v avtoceste.

A1.2.1 Cestno omrezje danes

Alpsko cestno omrezje je bilo treba prilagoditi topografskim
pogojem v veliko vecji meri kot pa cestna omrezja zunaj
Alp. Ceste, ki se vzpenjajo prek prelazov in preckajo gorske
grebene, so pogosto ozke, strme in vijugaste. Zaradi
preckanja manjsih in vegjih dolin je bilo treba zgraditi mostove
in v€asih je potrebno sprejeti preventivne ukrepe zaradi
nevarnosti naravnih nesre¢, kot so pobo¢na premikanja ali
drobirski tokovi. Zaradi premagovanja Alp kot naravne ovire
so bili zgrajeni veliki in mali predori, npr. Turski predor v
Avstriji, Gotthardski predor v Svici ter predora Fréjus in Mont
Blanc med lItalijo in Francijo.

Vse te topografske ovire lahko skupaj z alpskimi vremen-
skimi razmerami povzrocijo zmanjSanje hitrosti prometa in
so vzrok, da so obdobja gradnje dolgotrajna, stroski gradnje
in vzdrZzevanja pa visoki. Kolikor je bilo mogoce, so bile ce-
ste zgrajene vzdolz glavnih dolin, kjer so stroski gradnje in
vzdrzevanja precej nizji, vendar so tukaj ceste speljane blizu
poselitvenih obmocij.

Ob upostevanju omenjenih topografskih razmer sledi avto-
cestni sistem glavnim alpskim dolinam in povezuje glavna
alpska mesta (prim. karto A1-1). Poleg tega stranske ceste
povezujejo mesta in vasi v stranskih dolinah z avtocestami in
tako tvorijo v alpskih dolinah gosto cestno omrezje.

Cestna infrastruktura na obmocju Alp vklju€uje Stevilne av-
toceste, ki potekajo od severa proti jugu in zlasti v zahodnih
Alpah od vzhoda proti zahodu. Druge ceste, ki potekajo od
vzhoda proti zahodu, tesno zaobidejo obmocje Alpske kon-
vencije (npr. cesta, ki pelje iz Lusane v Bern in Zirich).

Glavne in avtomobilske ceste kot del transevropskega
prometnega omrezja

Alpsko avtocestno omrezZje je del transevropskega
prometnega omrezja in njegovih koridorjev. Vecina omrezja
povezuje severno Evropo (Nemc¢ijo, Nizozemsko itd.) z juzno
Evropo (Italijo, Grcijo itd.), kot na primer Brennerska smer.
Koridorji, ki potekajo od severa proti jugu, imajo v Alpah

status tranzitnih cest, isto€asno pa se uporabljajo za notranji
promet. Nasprotno ima prometna os v zahodnih Alpah
vlogo trilateralne povezave med ltalijo, Francijo in Spanijo
(Alpska konvencija 2004).

Koridor Glavna povezava

Semmering / Wechsel Brno — Udine

Pyhrn / Schober Pass Budevice — Maribor
Tauern Salzburg — Ljubljana
Brenner Miinchen — Verona
Gotthard Basel — Milano
Ventimiglia Barcelona — Marseille —

Genova

Fréjus — Mont Blanc Torino — Lyon

Tabela A1-1: Glavni alpski cestni koridoriji.

Terminologija cestnega omrezja se med drzavami razlikuje.
Tukaj pomeni “glavna cesta” cestno omrezZje viSjega reda na
podlagi izbranih podatkov Tele Atlasa (dobavitelj digitalnih
zemljevidov) in podatkov zbirke EuroGlobalMap. Skupno je
v Alpah okoli 4.239 km glavnih cest, najvecjo gostoto na pre-
bivalca dosegata Avstrija in Svica (prim. tabelo. A1-2).

Glavne ceste Glavne ceste v
Glavne ceste a X
s X v m/km? na- m na prebival-
Drzava v km znotraj . L
obmogja AK cionalnega ca na obmocju
obmodja AK AK
AT 1.547 28,32 0,48
CH 755 30,37 0,41
DE 298 26,91 0,20
FR 742 18,18 0,30
IT 792 15,47 0,19
SI 105 13,35 0,16
Skupaj 4.239 22,26 0,30

Tabela A1-2: Glavne ceste z ozirom na ozemlje in prebivalstvo obmodja
Alpske konvencije (vir: EU 2004 in izra¢un na osnovi tabele B1-1).

Gostota nad evropskim povprecjem

Poglavitna znacilnost gorskih obmoc¢ij je skoncentriranost
poselitve in prometa na dnu dolin zaradi topografskih pogo-
jev. Zaradi tega so kljub dejstvu, da je gostota prebivalstva
nizja kot v vecini nealpskih obmocij Evrope, redka preostala
zemljiS¢a, ki so primerna za razvoj, medtem ko med potreba-
mi in rabo obstaja ostra konkurenca.

Z ozirom na prebivalstvo je gostota omrezja glavnih cest naj-
vija v osrednjem in vzhodnem delu Alp (Svica in vzhodna
Avstrija, prim. karto A1-2). V zahodnem in juznem delu Alp je
gostota omrezja glavnih cest nekoliko nizja.
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Poglavje A — Alpski prometni sistem

Gostota alpskega avtocestnega omrezZja v evropskem
kontekstu

V projektu ESPON je bila med drugim za celotno Evropo
analizirana tudi gostota avtocestnega omrezja. Rezultati
So pokazali, da je v Alpah razen na nekaterih obmocjih
zahodnih italijanskih Alp gostota avtocestnega omrezja (z
ozirom na prebivalstvo) nad evropskim povprecjem. To
si je mogoce razlagati z dejstvom, da je v Alpah gostota
prebivalstva relativno nizka.

Projekt ESPON ugotavija, da je z ozirom na gostoto prebi-
valstva alpsko avtocestno omrezje ustrezno (EU 2004).

Nacrti za Siritev in podaljSanje cest

Glede gradnje cestne infrastrukture v prihodnje v vseh
alpskih drzavah nacrtujejo Siritve in podaljSanja obstojecih
cest. Nekateri izbrani primeri so predstavljeni v nadaljeva-
nju. V Nemciji je v vzhodnem delu Alp nekaj projektov ze v
zakljuéni fazi ali pa so predvideni v zveznem nacrtu prome-
tnega omrezja. Na avtocesti A7 do mesta Flssen se izva-
jajo zaklju¢na dela, nacrtovana je gradnja zadnjega odseka
avtoceste A95 do Garmisch-Partenkirchna, avtocesta A8
Miinchen—Salzburg bo nadgrajena v Sestpasovnico med
krajema Rosenheim in Bernau.

V Avstriji potekajo Siritvena dela v Turskem predoru in predo-
ru Katschberg na avtocesti A10 Salzburg—Beljak. Avtocesta
A1 Dunaj—Salzburg bo nadgrajena v Sestpasovnico. Cesta
S34 bo nadgrajena v avtocesto blizu St. P6ltna, medtem ko
bo predor Pfander na avtocesti A14 Bregen—Feldkirch raz-
Sirjen. ArlberSka avtocesta S16 bo razsirjena v drugi in tretji
fazi.

V ltaliji so bile iz varnostnih razlogov opravljene nekatere
izboljSave cestnega omrezja: utrditev avtocest Torino—Mila-
no in Sacile-Conegliano ter gradnja novih cestnih povezav
(Asti-Cuneo, Lombardija—Piemont, Venitienne—Piemont,
Brescia—Bergamo—Milano). V Svici veljata za zgleden pro-
jekt gradnje cestne infrastrukture znotraj obmocja Alpske
konvencije razsiritev odseka Sierre—Brig na avtocesti A9 ter
zapolnitev vrzeli na odseku med krajema Sarnen in Interla-
ken na avtocesti A8.

V alpskem loku gradnja prednostnega cestnega projekta
v okviru TEN trenutno ni predvidena, med gradnjo petega
koridorja v okviru panevropskih koridorjev pa so predvidena
vecja gradbena dela na prometnicah v vzhodnem delu itali-
janskih Alp.

Gradnja nekaterih avtomobilskih in mednarodnih cestnih po-
vezav Se ni koncana; zlasti velja to za zahodne Alpe. Nacr-
tovane so investicije v prometno infrastrukturo na alpskem
obmodju, nacionalni programi predvidevajo zapolnjenje vrze-
li v cestni infrastrukturi in Siritev obstojecih cest v nekaterih
drzavah. Nekateri od teh ukrepov so usmerjeni predvsem v
izboljSanje varnosti, tako npr. cestni predor Tende med Fran-
cijo in Italijo.

A1.2.2 Nesrece in varnost v predorih

Prav veliki cestni predori so kljuéne strukture cestnega
omrezja v Alpah. V zadnjih letih so se v nekaterih alpskih
predorih zgodile hude prometne nesrece (v predorih Mont
Blanc v Franciji in Italiji, St. Gotthard v Svici, Turski predor v
Awvstriji: gl. tabelo A1-3).

Predor Daturrl Zapora do Stroski obnove’
nesrece

Mont Blanc fg'ggmarec Marec2002 189 Mio EUR?
24. oktobra 22. decembra .

St. Gotthard 2001 2001 Ni podatkov

Tauern 29. maja 1999 | Avgust 1999 8,5 Mio EUR

Tabela A1-3: Nesrece v predorih Mont Blanc in St. Gotthard ter Turskem
predoru.

" Vir: Munich Re 2003.

2 Ta vsota predstavlja le strodke gradnje; ob upostevanju izgube dobicka bi vsota
znaS$ala med 300 in 500 mio. EUR.

Prometne razmere v €asu, ko so bili predori zaprti zaradi ob-
novitvenih del, so pokazale, kako nujni so varni in ucinkoviti
cestni predori, zato so bili sprejeti ukrepi za zagotavljanje
varnosti v predorih alpskega cestnega omrezja (glede ozadja
te problematike gl. tudi poglavje D3.2).

Ukrepi za zagotavljanje varnosti v predorih

Vse te hude prometne nesrece, ki od leta 1999 moc¢no odme-
vajo v Alpah, so izboljSale ozaveS¢enost o tem, da je treba v
najvecjih Cezalpskih predorih nujno zagotoviti bolje varno-
stne pogoje, ne da bi se zaradi tega zmanj$ala njihova nosil-
na zmogljivost. Kljub resnim finanénim tezavam se je varnost
v predorih izboljSala, uspesni so bili tudi vedji alternativni pro-
jekti, saj so povecali u€inkovitost ponujenih storitev oziroma
spodbudili gradnjo nove infrastrukture. Skorajda povsod so
bili ustanovljeni meddrZavni upravljalni odbori, ki so razpola-
gali z ustreznimi nacrti za ukrepanje ob nesrecah ali predpisi,
ki so bili Ze odobreni ali pa so $e v fazi raziskav.

Kot del dogovora o pogojih za ponovno odprtje montblandke-
ga predora leta 2002, sta se Francija in Italija dogovorili, da
bosta tezki tovorni promet iz predorov Frejus in Mont Blanc
razdelili v najmanj 35% delezih na vsako, tako je odpadio
35% tovora na Mont Blanc in 65% na Frejus. Danes je ta ra-
ven skoraj ze dosezZena, Se zlasti potem, ko je bil junija 2005
zaradi nesreCe zaprt predor Frejus.

Francija in Italija sta na prelazu Tende sredi leta 2003 usta-
novili odbor za izboljSanje upravljanja in delovanja cestnega
predora, enega najstarejsih in najozjih v Evropi, ter se odlo-
¢ili, da bosta zgradili novo strukturo, ne da bi pri tem povecali
zmogljivost. Z delom naj bi priceli v zacetku leta 2008.

Na cestnih povezavah med ltalijo in Francijo so bili za pre-
dore Fréjus in Mont Blanc sprejeti prometni ukrepi (uvedba
izmeni¢nega prometa, prepoved vozZnje, uvedba spremstva
pri prevozu nevarnih snovi); sledniji je bil za promet s tezkimi
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tovornjaki odprt 25. junija 2002. Se naprej se izvajajo razi-
skave o zagotovitvi varnih razmer v predoru Fréjus.

Iz varnostnih razlogov sta se Italija in Francija dogovorili o
zmanjSanju Stevila tezkih tovornjakov, tezjih od 26 ton, kate-
rih voZnja je sicer dovoljena skozi cestni predor Tende. Poleg
tega je od 23. junija 2003 dalje prepovedan prevoz derivatov
etilena na juznem odseku alpske avtoceste A8 (obalna cesta
med mestoma Marseille in Genes), da bi s tem spodbudili
prevoz tovrstnega tovora po morju.

Svicarski predor St. Gotthard je po nesreé&i 24. oktobra 2001
ponovno odprt za tezki tovorni promet pod zelo strogimi
varnostnimi pogoji (izmeni¢ni enosmerni promet), ki so bili
v veljavi vse do septembra 2002, ko so bili nameS¢eni do-
datni varnostni in moc¢nejsi prezracevalni sistemi. Od takrat
dalje je predor ponovno odprt za teZka tovorna vozila. Meril-
ni sistem za nadzorovanje prometa ob tem uravnava pretok
tezkih tovornjakov ob vhodu v predor glede na celoten obseg
prometa. Kadar so pri merjenju prometa najviSje dovoljene
vrednosti presezene, morajo tovornjaki po¢akati na posebnih
parkirnih prostorih. V primeru preobremenjenosti se sproZi
»rdeca faza« in vozniki so pozvani, da uporabijo druge ceste
oz. priloznosti, ki jih ponuja intermodalni tovorni Zelezniski
promet. Omenjeni varnostni ukrepi so se izkazali kot ucin-
koviti, zmanjSalo se je tveganje, omogocen je prosti pretok
prometa, njegov obseg pa se ni bistveno povecal.

Zaradi izboljSanja varnosti so se povecale tudi mobilne kon-
trole tezkega prometa, ki se postopoma $e izpopolnjujejo z
vzpostavitvijo nadzornih centrov, nameS¢enih po celotnem
obmogju Svice, in ki omogo&ajo sistematiéno spremljanje
teZkega tovornega prometa na nacionalnih cestah. Naj spo-
mnimo, da je na obmo&ju Svice promet tezkih tovornjakov
prepovedan od 10. do 17. ure v nedeljo in med drzavnimi
prazniki.

A1.2.3 Pristojbine in takse v prometu

Sistemi cestninjenja

Vsaka od drzav, ki sestavljajo alpski prostor, ima svoj sistem
cestninjenja (prim. tabelo A1-4): Avstrijci in Svicarji morajo
za avtomobil v zasebni lasti kupiti nalepko (Vignette), ki je
dokazilo za pla¢ano uporabnino za avtocestno infrastrukturo
in velja za dolo¢eno obdobje ne glede na Stevilo prevozenih
kilometrov. Povprecna tarifa za kilometer znasa za osebne
avtomobile od 0,04 EUR (Slovenija) do 0,07 EUR (Francija).
Nemc¢ija uporablja sistem pristojbin le za tezka vozila.

Sistem pristojbin za tezka vozila je skoraj v vseh drzavah
povsem enak: osnova za izracun je prevozena pot. Na splo-
$no tezka vozila uporabo avtocest pladujejo, le v Svici se
pristojbina za tezka vozila zaraCunava tudi na drugih cestah.
Dodatni dejavniki sistema cestninjenja so najvecja dovoljena
masa in emisijski razred posameznega vozila.

Drza- Vozilo Kategorija | Obracun- St Cenav
va ceste ska enota EUR
AT AVto._. Avtocesta | Leto Vinjeta 72,6

mobili
Tezka km Sistem 0,156
vozila GO-BOX -0,328
Motorna Leto Vinjeta 29
kolesa
cy Ao Drzavne ) Vinjeta 26,5
mobili ceste
. elektron-
Tez!(a Vse ceste km: t9ne, sko plage- | 0,016/tkm
vozila emisije .
vanje
Avto- km,
IT . Avtocesta | avtocestni | kartica 0,05
mobili
odsek
Teska km, elektron-
) avtocestni | kartica sko place-
vozila X
odsek vanje
FR AV Avtocesta | km kartica 0,07
mobili
. elektron-
Tez!(a km kartica sko place-
vozila X
vanje
Avto-
DE | mobili |~ - - -
Tezka elektron-
vozila Avtocesta | km sko place- 0,15
>12 ton vanje
Sl AVto._. Avtocesta | km kartica 0,04
mobili
X elektron-
Tezka km kartica sko place-
vozila X
vanje

Tabela A1-4: Cestninjenje v alpskih drzavah (vir: www.oeamtc.at;
www.arboe.at).

V drzavah ¢lanicah EU morajo biti sistemi cestninjenja v
skladu s pravili, opredeljenimi v Direktivi 1999/62/ES o place-
vanju pristojbin za uporabo cestne transportne infrastrukture
(direktiva o evrovinjeti) (gl. poglavje D). Do nedavnega je bilo
mogoce v cestnino vkljuciti le stroSke gradnje in vzdrzeva-
nja cestnega omreZja, ne pa tudi zunanjih stroskov, kot so
npr. stroski varovanja okolja (podrobneje o zunanijih stroskih
v poglavju C1). Dopolnilo direktive o evrovinjeti 2006/38/ES
pa doloc¢a, da se dejavniki zunanijih stroSkov (npr. stro$ki ne-
srec), izraCunani na podlagi zunanjega modela ocenjevanja,
lahko vkljuijo v sisteme cestninjenja. Na nekaterih prome-
tnih oseh (npr. Fréjus) se zaradunava pribitek za vozila, ki
prevaZajo nevarne tovore.

Izbira vozne poti je odvisna od tipa cestnine. V primerjavi s
cestninami glede na prevozene kilometre imajo cestnine, ki
se odmerjajo za posebno infrastrukturo, kot so mostovi in
predori, drugacen ucinek na specificne prometne stroske.
Njihov vpliv na medkrajevni prevoz je veliko manjsi kot na
regionalni tovorni promet (Schmutzhard 2005), ki je povezan
z regresivnim znacajem cestnine (gl. sl. A1-1), zato cestnine
ve€inoma ne vplivajo na medregionalni promet.

Cestnina glede na prevozene kilometre poveca potne stro-
Ske tako v medregionalnem kot tudi regionalnem prometu.
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Slika A1-1: Regresivni uinek posebne cestne takse na brennerski cesti
leta 2004 (49 EUR) na stroSke tezkega tovornega prometa, izraunane za
50, 100, 300, 1000 and 2000 km (vir: Schmutzhard 2005).

V Svici velja sistem cestninjenja (LSVA — pristojbina za tezka
vozila) za celotno cestno omrezje. S sistemom sta povezana
dva cilja: uresni¢evanje nacela »onesnazevalec placa« in iz-
boljSanje konkuren&nosti Svicarskega ZelezniSkega sistema.
Poleg tega LSVA pokriva vecino zunanjih stro$kov okoljske
$kode. Tako stroski cestnega prometa v Svici prispevajo k
umirjanju obsega cestnega prometa in k preusmeritvi s ce-
stnega na ZelezniSki promet in s tem zmanj$anju okoljske
Skode.

Cene goriva in davki

Poleg tega, da cene goriva odrazajo ekonomsko vrednost
vira, predstavljajo tudi vir dohodka za drzavni proracun, po-
liti€ne interesne skupine pa jih ocenjujejo kot instrument za
usmerjanje obsega prometa. Na splo$no davki, ki jih na ob-
mocju Alp odmerjajo drzave, predstavljajo ve¢ kot polovico
cene goriva in to je tudi vzrok, zakaj se cene goriva med
seboj nekoliko razlikujejo (prim. tab. A1-5).

Bencin
Drzava Dizel
95 oktanski 98 oktanski
DE 1,305 1,379 1,125
IT 1,241 1,334 1,164
FR 1,239 1,271 1,050
AT 1,033 1,134 0,817
CH 1,002 1,027 1,039
S| 1,015 1,024 0,929

Tabela A1-5: Razlike v ceni goriva v alpskih drzavah v evrih (vir: OAMTC,
April 2007).

Prevozniki blaga te cene upostevajo pri nacrtovanju svojih
poti. Zato je na podlagi razlik med sistemi cestninjenja ter
razlik pri davkih na gorivo in vozila (prim. tab. A1-6) mogoce
pojasniti razlike pri porazdelitvi prevoza po razli¢nih vrstah
(modal split), ki obstajajo v alpskih drzavah.

Tabela A1-6: Davki, ki so jih uvedle alpske drzave kot odgovor na pritisk
prometa (vir: podatkovna baza OECD/EEA o instrumentih okoljske politike
in upravljanja naravnih virov) januar 2004, takse za uporabnike avtocest
se v Avstriji zaraCunavajo le za vozila do 35 ton.

Kljub sistemu pristojbin za tezka vozila se na nekaterih ce-
stah odmerja $e dodatna cestnina (prim. A1-2). Te ceste so
Se posebej stroskovno obremenjujo€e glede gradnje in vzdr-
Zevanja. |z tega razloga tudi niso bile vklju€ene v preostalo
cestno omrezje in zanje veljajo posebni zakonski predpisi o
cestnini.

ObstojeCe ceste, kjer se placuje posebna cestnina, npr.
Evropski most (Europabriicke) na brennerski cesti ali pre-
dor Mont Blanc, so ve¢inoma ceste z vecjim delezem med-
narodnega prometa, zaradi katerega je mozna stro§kovno
naravnana optimizacija ceste. Spremembe v razmerju med
posebnimi cestninami in cestninami na podlagi prevozenih
kilometrov bi lahko povzrocile spremembe mednarodnih pro-
metnih tokov.
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Slika A1-2: Primerjava cestnih pristojbin na cestah prek Alp v EUR za
vozila s tezo do 40 ton, s 5 osmi, emisijski razred Euro-3, pribl. 300 km
(vir: BMVIT).

A1.3 Zelezniska infrastruktura

Pomen in funkcije ZelezniSkega omrezja so bili nekdaj raz-
liéni: na zacetku, pred priblizno 100-150 leti, so Zeleznice
gradili, da bi zlasti zagotavljale dostop do industrijskih obmo-
¢ij. Namen danasnjih vedjih projektov za Sirjenje Zeleznice
pa je prevoz velikega obsega tovornega prometa prek Alp
in istocasno hitra povezava med vecjimi srednjeevropskimi
mesti. Od leta 1970 dalje obstaja trend obnavljanja in Sirje-
nja prog za visoke hitrosti kot dela evropskega ZelezniSkega
omrezja.
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P AT 3.255.201 2783 0,85 50,95
Zdi se, da je glede vzdrZevanja ta storitev stroSkovno ucinko- CH 1.827.754 1639 0,90 65,92
vitejSa, vendar ?a jivnost meni, vd? 39 storitve z.eleznlskeg:a. DE 1.473.881 047 0.64 85,53
prometa zanesljivejSe. Zato opuSc€anje teh storitev povzro€i R 4 112 . 7 64
zmanj$anje uporabe javnih prevoznih sredstev na splo$no. 453605 8 0,46 6
Kljub temu pa nekateri priljubljeni avtobusni sistemi svojo de- IT 4.210.256 1.530 0,36 29,89
javnost Sirijo (gl. poglavje A3.4.2). Poleg tega je priporocljivo, S| 661.135 337 0,51 42,85
da so zelezniSke proge vzdrZevane, saj bi jih bilo mogoc¢e Skupaj | 13.881.832 8.364 0,60 43,93

ponovno uporabiti v primeru, da se v prihodnosti ekonomske
razmere glede prevoza blaga spremenijo.

Glavno Zeleznisko omrezje v Alpah poteka bolj ali manj vzpo-
redno s cestnim omrezjem (gl. karti A1-3 in A1-4). Tako kot
cestno omrezje so tudi glavne ZelezniSke proge del transe-
vropskega prometnega omrezja TEN. Poleg glavnih Zelezni-
Skih prog, ki so namenjene nacionalnemu in mednarodnemu
tranzitnemu prometu, potekajo skozi alpske doline tudi poca-
snejSe stranske enotirne proge, ki vec¢inoma niso elektrifici-
rane in stranske doline povezujejo z glavnimi.

A1.3.1 Gostota zelezniSkega omrezja

V Alpah je skupaj 8.364 km Zelezniskih prog, od tega 2.622
km prog za visoke hitrosti. Svica in Avstrija imata najvegjo
gostoto zelezniskih prog na prebivalca, gostota Zelezniskih
prog v ltaliji, Franciji in Sloveniji pa je pod alpskim povpre-
cjem.

Tabela A1-7: Zeleznigke proge po drzavah.

Gostota ZelezniSkega omrezja v evropskem

kontekstu

Rezultati projekta EU ESPON o gostoti Zelezniskega
omreZja so podobni tistim za cestno omreZje. Razen ne-
katerih regij na zahodu ltalije in v juzni Avstriji je gostota
Zelezniskega omreZja (glede na prebivalstvo) nad evrop-
Sskim povprecjem, kar je mogoce pojasniti z dejstvom, da
Jje gostota prebivalstva v Alpah sorazmerno majhna.

Zeleznisko omreZje je zato glede na gostoto prebivalstva
na vecini ozemlja, ki spada v obmocje Alpske konvencije,
ocenjeno kot ustrezno, razen dolo¢enih pomanjkljivosti pri
Zelezni$ki infrastrukturi na omenjenih obmocjih (EU 2004).
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Karta A1-4: Gostota ZelezniSkega omrezZja glede na prebivalstvo (na ravni NUTS 3).

A1.3.2 Siritveni in posodobitveni naérti

Vse alpske drzave si prizadevajo izboljSati potniski in tovorni
promet ter povecati delez zelezniSkega prometa.

Obstojece konvencionalne proge so v glavnem zajete v na-
¢rtih optimizacije v okviru javno-zasebnega partnerstva med
drzavami in ZelezniSkimi operaterji. Na podrocju alpskega
ZelezniSkega sistema obstajajo naslednji projekti pomemb-
nejSih Siritev in posodobitev (Alpska konvencija 2006):

Lyon-Torino (LTF)

Francosko-italijanski projekt baznega mejnega predora pred-
videva gradnjo 52 km dolgega baznega predora, ki bo vzpo-
stavil konkurenéno ZelezniS$ko povezavo na tem pomemb-
nem zahodnoalpskem koridorju. Stroski gradnje celotnega
projekta v dolzini 73 km, vkljuéno s ¢ezmejnim predorom
znasajo okoli 7 milijard evrov, otvoritev naj bi bila predvidoma
leta 2020. Projekt Lyon—Torino je eden od najvedjih projektov
gradnje alpske prometne infrastrukture za naslednje desetle-
tje na podrocju potniSkega in tovornega prometa.

Koridor Maurienne (potujoca avtocesta Aiton—-Orbassa-
no)

Od novembra 2003 Francija in ltalija poskusno upravljata
alpsko potujoco avtocesto Aiton—Orbassano, ki obratuje s
strogimi omejitvami, dokler ne bo zgodovinski predor Mont
Cevis prenovljen v skladu z evropskim standardom B1 in bo
tako olajSal prevoz vecine tezkih tovornjakov z intermodalni-
mi storitvami ZelezniSkega sistema. Dokler ne bo kon¢ana

prenova predora (2008), je uporaba poskusne alpske po-
tujoe avtoceste omejena le na prevoz vagonov cistern za
prevoz nafte, vendar je promet v letih 2004 in 2005 naglo
narasel, Se zlasti potem, ko je bila 4. junija 2005 zaprta cesta
skozi predor Fréjus. Na tem koridorju se tako prvi¢ upora-
blja alternativni prevoz po Zeleznici, kar velja zlasti za prevoz
nevarnih snovi (obseg prometa se je med junijem in julijem
podvoijil in dosegel 530 tezkih tovornjakov na teden).

Brenner 2005

V prvih 18 mesecih izvajanja projekta so bili dosezeni nasle-
dnji pomembni rezultati: na kljuénem odseku brennerskega
koridorja med Muinchnom in Verono so trije Zelezniski prevo-
zniki — Nems$ka Zelezniska mreza (DB Netz), Avstrijska Ze-
lezniska mreza (OBB Netz) in Italijanska ZelezniSka mreza
(RFI1) — vzpostavili tako imenovane vlakovne poti. Leta 2004
je bil terminal Milano-Segrate, ki je z vlakovno povezavo ne-
posredno povezan s progo Miinchen-Riem, vzpostavljen kot
nova terminalska vrata za brennerski koridor.

Partnerji projekta BRAVO, Kombiverkehr, Ferriere Catta-
neo in Combined Transport Management in Transportation
S.p.A. (CEMAT) so razvili nov Zepni vagon velikih zmoglji-
vosti. Urad zveznih Zeleznic je vagon odobril in prva serija
Zepnih vagonov je bila poslana v obratovanje v prvi polovici
leta 2006.

Brennerski akcijski nacrt 2005 in projekt BRAVO sta prispe-
vala k povecanju obsega prometa pri kombiniranih storitvah
brez spremstva med Nemcijo in Italijo.
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Studija primera: Nova lokomotiva za interoperabilne
storitve

Konec leta 2004 je Italijanska zelezniska mreza RFI| za-
C¢asno odobrila uporabo interoperabilne vecsistemske
lokomotive F4 v italijanskem ZelezniSkem omrezju. Od
maja 2005 se lokomotiva redno in uspesno uporablja za
interoperabilne storitve. Tako so bili dosezeni:
* ve€ja zanesljivost in tocnost (zaradi odprave
vmesnih postaj),
O krajsi tranzitni ¢as, saj na Brennerju ni vec ran-
Ziranja, ter
» ucinkovitejSo rabo omejene in v nekaterih prime-
rih Ze preobremenjene infrastrukture, kar med
drugim velja tudi za Brenner.

Nacrt IQ-C (mednarodna skupina za izboljSanje kakovo-
sti zelezniSkega tovornega prometa na koridorju sever-
jug), nova cezalpska zelezniSka povezava

Nacrt IQ-C predvideva 14 ukrepov za odpravo ozkih grl in
vzpostavitev sistema Evropskega sistema za varnost pre-
voza ETSC na celotni progi Simplon — Gotthard (Rotterdam
— Genova). Poleg projektov gradnje v okviru IQ-C, kot sta
bazna predora Gotthard in Létschberg (NRLA), so ukrepi na-
menjeni zelezniSkim prevoznikom (sodelovanje kot sestav-
ni del konkurence), upravljavcem infrastrukture in vliadnim
organom. Stevilni ukrepi so Ze bili izvedeni. Upravijavci in-
frastrukture so sprejeli ukrepe predvsem zaradi izboljSanja
kakovosti, tj. vzpostavitve sistema »vse na enem mestu«
za svoje stranke (prevozniki v ZelezniSkem prometu), vzpo-
stavitve harmoniziranih postopkov delovanja ter uskladitve
mednarodnih voznih redov. Opaziti je tudi napredek pri zapo-
slovanju strojevodij in vzajemnem priznavanju postopka ho-
mologacije lokomotiv. Poleg tega so §tiri drzave pred kratkim
sprejele postopek za poenostavitev carinskih postopkov za
prevoz tovora prek Svice.

Akcijski nacrt za tursko ZelezniSko progo (podprojekt
pobude INTERREG IlIB »AlpFRail«)

Akcijski nacrt vsebuje naslednje ukrepe:

. priprava pregleda stanja v tovornem prometu na
turski progi (obCutna rast cestnega in stagnacija
ZelezniSkega tovornega prometa, povecanje tran-
sportnih zmogljivosti, potrebnih med juzno Nemcijo
in juzno Evropo, okoljska problematika, nezadostno
zagotavljanje Zelezniskih storitev),

. izdelava analize pomanijkljivosti trenutnih Zelezniskih
storitev (neupoStevanje voznega reda, slaba izkori-
S€enost zmogljivosti, teZave s komunikacijo med
prevozniki, premajhna zmogljivost terminalov, izgu-
ba informacij v transportni verigi),

«  skorajSnja uvedba treh kombiniranih proizvodov v
ZelezniSkem prevozu z namenom preusmeritve okoli
5.000 tezkih vozil mese¢no s ceste na Zeleznico.

Po zaklju€enih delih, ki so nacrtovana na turski zelezniski
progi, bi se v primerjavi z letom 2003 lahko Stevilo tovornih
vlakov od leta 2006 dalje povecalo za 30 % (ali 15 dodatnih

vlakov na dan), poleg tega bi se lahko za 20 % skrajSal tudi
potovalni ¢as.

Drugi projekti izboljSav in Siritev vkljuujejo Se proge Mar-
seilles — Genova (Ventimiglia), Salzburg — Ljubljana (Ture),
koridor Budweis — Maribor (os Phyrn — Schober), Benetke
— Trst/Koper — Postojna — Ljubljana, Brno — Videm (Semme-
ring, juzni koridor) in Passau/Minchen — Bratislava/Budim-
pesta (donavska os).

Terminali, ki zagotavljajo dostop do zelezniSkega omrezja

Zlasti za tovorni promet so potrebni veliki terminali, ki za-
gotavljajo dostop s ceste do Zeleznice in do storitev preto-
varjanja. Tako kot pri zratnem prometu se veliki terminali,
ki so zelo pomembni za ¢ezalpsko Zeleznisko omrezje, kot
so Basel, Minchen in Dunaj, nahajajo v ravninskih predelih
zunaj obmogja Alpske konvencije.

Na obmocju Alpske konvencije obstajajo nekateri terminali,
pomembni za ¢ezmejni alpski promet, kot npr. Beljak - jug
(Awstrija, turski koridor, juzni koridor), St. Michael (Avstrija,
pyhrnski koridor, juzni koridor), Domodossola (ltalija, koridor
za poskusno potujoco avtocesto med Francijo in Italijo.

A1.4 Ozka grla

Eno od temeljnih nacel delovanja EU je prosti pretok bla-
ga, storitev in oseb, kar neizogibno povzroci porast obsega
prometa in nastanek ozkih grl, zlasti to velja za Alpe zaradi
njenih specificnih morfoloskih pogojev.

Za alpsko prometno omrezje so znacilna ozka grla tako v
cestni kot Zelezniski infrastrukturi. Medtem ko je pri cestni
infrastrukturi vzrok za to stalna rast prometa, je pri zelezni-
8ki infrastrukturi vzrok dejstvo, da je v zadnjih desetletjih v
prometni politiki prednost imela prometna infrastruktura za
motorizirani osebni promet ter da v razli¢nih nacionalnih ze-
lezniskih omrezjih primanjkuje medobratovalnosti in intermo-
dalnosti.

Studija primera: ozka grla na Svicarskih drzavnih
cestah

Ena od Svicarskih raziskav je analizirala potencialno zmo-
gljivost ozkih grl na drZzavnih avtocestah do leta 2020 na
podlagi dveh scenarijev. Po minimalnem scenariju naj bi
se cestni promet zaradi vlaganj v Zelezniski in javni pro-
met povecal le za 24 %. Vendar pa v prihodnje predvsem
v urbanih aglomeracijah (na obmocju Alp sta to Luzern in
Lugano) infrastruktura ne bo sposobna obvladovati obse-
ga prometa. Maksimalni scenarij nasprotno predvideva,
da se bo cestni promet povecal za okoli 40 %, kar je pri-
blizno ekstrapolacija preteklih trendov. Po tem scenariju
se v prihodnje pricakuje, da bo cestna infrastruktura preo-
bremenjena v aglomeracijah in na neposeljenih obmocjih
(npr. predor Gotthard) (ARE 2002).
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Najvecja ozka grla v Alpah vplivajo predvsem na razmere v
predorih in z njimi povezan problem zagotavljanja varnosti.
Poleg tega ozka grla nastajajo zaradi urbanih obmocij ter z
njimi povezanih dostopnih poti in srediS¢, prav tako ozka grla
nastajajo zaradi dostopnih poti do turisti¢nih destinacij z ne-
zadostnimi storitvami javnega prevoza.

V Alpah nastajajo ozka grla v zelezniSkem prometu zaradi
nazadostne Siritve ZelezniSkega omrezja, omejenega
dostopa do zeleznice za prevoz tovora, pomanjkljive
elektrifikacije prog in nezadostnih signalizacijskih sistemov
ter enotirnih Zeleznic.

Medtem ko je danes splo$no priznano, da Alpe ne morejo
sprejeti neomejenih koli€in vseh vrst prometa, lahko specifi¢-
na ozka grla povzrogijo neucinkovito rabo druge infrastruktu-
re, neprijetnosti za uporabnike zaradi obremenitev okolja in
ekonomsko izgubo. Zlasti tam, kjer tranzitni promet povzro¢a
zastoje, ki mo¢€no vplivajo na lokalni promet, postane sporna
opcija, da se ozka grla uporabljajo kot fizi€na omejitev ra-
sti prometa. Za zagotavljanje optimalnega pretoka prometa
znotraj doloCenega koli¢inskega obsega se vedno pogosteje
uporabljajo finanéni in ureditveni ukrepi. Svicarska prometna
politika, ki si prizadeva za mo¢no zmanjSanje obsega ce-
stnega tovornega prometa, je za to znacilen primer.

Najpomembnejse ugotovitve

Stanje

Alpe prekriva gosta mreZa prometne infrastrukture, ki
poteka linearno. Trenutno se mreZa na nekaterih odse-
kih uspesSno posodablja, da bi lahko zmogla vecji obseg
prometa in izpolnila potrebe nara$cajoce delitve dela v
evropskem gospodarstvu. Glavni alpski koridorji so del
transevropskega prometnega omrezja TEN. Cilj pomemb-
nih projektov je vecja zmogljivost koridorjev v evropskem
kontekstu.

Gostota prometne infrastrukture v Alpah dosega povprec-
no ali celo vi§jo raven v primerjavi s standardi EU. Kljub
temu nesrece v predorih in posledicne zapore prometnih
koridorjev kaZejo, kako obcutljiv je ta sistem kot celota.

Trendi

Socasno zlasti cestni promet na stevilnih koridorjih dose-
ga skrajnje meje glede zmogljivosti in ucinkov, ki jih ima
na prebivalstvo in okolje. Ozka grla so posledica narasca-
Jjocega prometa in pomanjkanja alternativ kot tudi pomanj-
kljive ureditve motoriziranega individualnega prometa. To
sedaj priznavajo politicne interesne skupine znotraj in
zunaj Alp, za reSitev prometnih problemov in izboljSanje
konkurenc¢nosti Zelezniskih povezav v Alpe in prek Alp pa
obstajajo tudi prizadevanja na mednarodni ravni.

Cilj novih infrastrukturnih projektov je v veliki meri izbolj-
Sanje alpskega Zelezniskega sistema, njegove intermo-
dalnosti in povezljivosti z Zeleznisko in cestno infrastruk-
turo izven Alp. V tem pogledu so nacrti usklajeni z Alpsko
konvencijo.

V zZariscu

Nedavno dopolnilo direktive EU o evrovinjeti je odprio
moznost vkljucitve zunanjih stroskov v nacionalne siste-
me cestninjenja. Svicarski sistem cestninjenja (LSVA) je
pokazal, da lahko tovrstno vkljucevanje zunanjih stroskov
obcutno pripomore k preusmeritvi prometa s ceste na
Zeleznico. Poleg ukrepov za vzpostavitev konkurencne
Zelezniske infrastrukture se sistem cestninjenja Steje za
kljucni dejavnik trajnostnega prometnega sistema na ob-
modju Alp.

Siritev infrastrukture ne more veljati kot edina reSitev
prometnih problemov v Alpah. Treba se je spopasti tudi z
zacasnimi prometnimi konicami in rastjo obsega prometa,
zlasti na obmocju aglomeracij. Poleg izboljSav infrastruk-
ture lahko k ucinkovitejSemu ter stro§kovno ugodnejsemu
upravljanju obsega alpskega prometa pomembno prispe-
vajo tudi ukrepi interoperabilnosti in upravijanja prometa.
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A2 Tovorni promet

V tem poglavju je izhajajo€ iz raziskav prometnega po-
drocja predstavljen tovorni promet v Alpah. Poglavje
obravnava ucinkovitejSo porazdelitev prevoza med ce-
stnim in zelezniSkim prometom (modal split) ter znagéil-
nosti vsake od teh oblik prometa. Poleg tega je na podlag
raziskav o prometu orisano tudi razmerje med tovornim
prometom znotraj alpskega obmoc¢ja in obmogji zunaj
alpskega loka.

Posledica trgovine in gospodarskega razvoja ter vedno
bolj zapletenih proizvodnih procesov v Evropi je stalna
rast tovornega prometa med evropskimi regijami. Po-
memben del tega prometa je tranzit prek alpskih pre-
lazov. Ceprav tovorni promet zavzema le manj$i delez
v celothem obsegu alpskega prometa, ima kljub temu
pomembno vlogo tako v alpskem kot tudi evropskem
gospodarstvu in z okoljskega in socialno-kulturnega
vidika pomembno vpliva zlasti na obmocja vzdolz
alpskih cestnih koridorjev.

Pretok blaga znotraj obmocja EU naraséa zaradi treh
glavnih dejavnikov:

. monetarne politike EU in liberalizacije trga,
. razvoja notranjih trgov EU in

. Siritve EU proti vzhodu.

A2.1 Tovorni promet in razvoj upo-
rabe prevoznih sredstev

Glavni alpski greben je mogoce preciti prek francoskega,
Svicarskega, italijanskega in avstrijskega ozemlja. Glede na
$tevilo ton tovora, prepeljanih prek Alp, beleZi Svica najvisje
odstotno povec€anje v letih 1999-2004 v ZelezniSkem in ce-
stnem prometu (gl. prilogo A2-1). Avstrija izkazuje najvisje
absolutno povecanje, medtem ko je na francoskih alpskih
prehodih obseg cestnega prometa ostal na dosezeni ravni,
obseg ZelezniSkega prometa pa se je zmanjsal.
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Slika A2-1: Celoten pretok tovornega prometa (cestni in zelezniski promet)
prek alpskega loka po drzavah v mio. ton.

Leta 2004 je bilo po cestah in Zeleznici prek alpskega loka
skupaj prepeljanih 191,7 mio ton, od katerih je bilo 110 mio.
ton prepeljanih prek notranjega alpskega loka (alpski lok A,
gl. sliko A2-2) skozi predora Mont Cenis-Fréjus in Brenner,
kar predstavlja 57 % celotnega prometa prek Alp (gl. sl. A2-1

in prilogo A2-2). Na teh dveh alpskih prehodih se je skupni
tovorni promet v zadnjih dveh desetletjih podvojil. Priloga
A2-3 prikazuje obseg tranzitnega prometa na najpomemb-
nejsih alpskih prehodih v letu 2004.
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Slika A2-2: Alpski loki A,B,C (vir: Alpinfo)

V letu 2004 je bilo razmerje v uporabi razli¢nih prevoznih
sredstev za vse alpske prehode od 2/3 do 1/3 v prid cestne-
mu prometu (sl. A2-3). Med leti 1994, 1999 in 2004 se je
delez zelezniSkega prometa najprej zmanjsal z 38 % 34 % in
potem na 33% (CAFT 2004 Survey).
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Slika A2-3: Obseg Cezalpskega prometa v letih 1994, 1999, 2004.

Ce primerjamo razlike med drzavami glede uporabe razli¢-
nih prometnih sredstev, pokazejo podatki pomembne razlike
znotraj alpskega obmocja. Zanimivo je, da je razmerje opra-
vljenih vozenj z Zeleznico in po cesti v Svici 64 % proti 36 %,
medtem ko zna8a delez ZelezniSkega prometa v Avstriji le 31
% in v Franciji 14 % (sl. A2-4).

V letih 1999-2004 se je zelezniSki promet (v tonah) na sever-
nofrancoskih prehodih zmanjsal za 30 %, Zelezniski promet
na Svicarskih prehodih pa je narasel za 21 %.
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Slika A2-4: Porazdelitev med razliénimi vrstami prevoza (modal split) po
alpskih drzavah v letu 2004 (vir: CAFT 2004 Survey).
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Poglavje A — Alpski prometni sistem

Obseg znotrajalpskega prometa, ki izhaja z obmoéja Alp in/
ali je namenjen za alpsko obmogje, je bil ocenjen na 60 mio.
ton v letu 2004 (CAFT 2004).

V letih 1994—-2004 je celotni alpski promet v povprecju nara-
sel za 3,8 % na leto, Ceprav je v letih 2000 in 2001 pri$lo do
rahlega upada. Na splo$no se je v zadnjih petih letih rast ob-
sega tovornega prometa upocasnila. Od leta 1983 se je cestni
tovorni promet v povprecju povecal za 5 % letno, medtem ko
se je zelezniSki tovorni promet v povprecju povecal za 1 %.

A2.2 Cestni tovorni promet

A2.2.1 Celoten promet

V letu 2004 je bilo v tovornem prometu prek Alp prevozenih
129 mio. ton blaga, kar pomeni, da je leta 2004 preckalo Alpe
ve¢ kot 10 mio. tovornjakov, tezjih od 3,5 tone.

Z dvema milijonoma vozil letno je promet tezkih vozil osre-
doto€en v glavnem na Brennerski prelaz, sledijo mu Ture/
Tauern, Ventimiglia, Schoberpass in Fréjus, kar letno znasa
1,2 mio. vozil. Izrazeno v odstotkih je porazdelitev vozenj po
posameznih prehodih pokazala, da je skoraj 60 % tovornega
prometa potekalo skozi Brenner, Ture/Tauern, Schoberpass,
Semmering in Fréjus (gl. prilogo A2-4).

Stevilo vozil, ki pregkajo Alpe, pri¢a o obg&utni rasti do leta
2000, potem je sledilo obdobje zmerne rasti, nato pa spet
obdobje rasti na skupno 10 mio. vozil v letu 2004.

d

t 4000 AT
FR

g o - - — CH

g

FLLELEISSESS

Slika A2-5: Stevilo voZen] tovornjakov prek alpskega loka C, po alpskih
drzavah (vir: Alpinfo).

Vzrok za tak razvoj je povecanje prometa na avstrijskih alp-
skih prehodih, medtem ko je bil v Svici tak trend manj opa-
zen. Vzrok za rahel upad po letu 2000 bi lahko bil povec¢anje
maksimalne dovoljene teZe pri prevozih skozi Svico.

Obseg prometa za vsak alpski prehod posebej kaze, da pro-
met, ki je bil preusmerjen zaradi zaprtja predora Mont Blanc,
ni vplival na povecanje prometa prek Gottharda, povecal pa
se je promet prek Fréjusa (gl. sl. A2-5).

Stanje leta 2004 in razvoj cestnega tovornega prometa glede
na Stevilo tovornjakov prikazuje slika A2-6.

Viri podatkov

Za opis tovornega prometa na obmocju Alp so bile upora-
bljene naslednje baze podatkov:

Cross Alpine Freight Transport (CAFT) Survey:

Ta anketa se izvaja vsakih pet let na podlagi opravijenih
razgovorov z vozniki tovornjakov, ki preckajo glavni alpski
greben. Od leta 1994 opravijo Svica, Francija in Avstrija
(leta 2004 sta sodelovali tudi ltalija in Nemcija) anketo o
gibanju tovornega prometa v alpskem cestnem sistemu.
Leta 2004 so bili v anketi CAFT zbrani podatki o giba-
nju vseh vrst prometa prek alpskih prehodov ter mejnih
prehodov (cesta, Zeleznica, intermodalni promet) na vseh
pomembnih alpskih cestah in ZelezniSkih povezavah so-
delujocih drzav.

Metodologija je bila med projektnimi partnerji usklajena
tako, da bi bilo tako mogoce vzpostaviti zanesljivo podat-
kovno bazo za celotno obmocje Alp kot tudi podlago za
oblikovanje sklepov prometne politike. Leta 2004 se je
obseg cest, ki so bile ocenjene, povecal, vkljucene so bile
tudi povezave z novimi drzavami ¢lanicami EU. V Avstriji
Je bilo za anketo o cestnem prometu izbranih 23 odsekov
cest. Na njih je bila opravijena anketa, v kateri so vozniki
tovornjakov odgovarjali na vprasanja o:

. tipu vozila, Stevilu osi, kraju registracife,

*  izvoru in cilju ali kraju iztovarjanja,

*  mejnem prehodu ob vstopu in izstopu ter

*  glavni vrsti prepeljanega blaga.

Podatki o izvoru in cilju upoS$tevajo sistem NUTS. Verodo-
stojnost podatkoy, Ki jih navaja anketa, je bila preverjena,
podatki pa ekstrapolirani na podlagi podatkov iz elektron-
skega cestninskega sistema in iz avtomatskega Stetja
prometa.

Podatki o ZelezniSkem prometu so zbrala Zelezniska
podjetja, dopolnjeni pa so bili s pregledom kombiniranih
prometnih povezav.

CAFT 2004 je omogodcil priblizno oceno obsega cestnega
in Zelezniskega prometa kot tudi matrik izvor/cilj na ravni
NUTS 2 za alpsko obmodje.

Alpinfo 2004:

Ta zbirka podatkov, ki jo vsako leto sestavi Svicarsko Zve-
zno ministrstvo za okolje, promet, energijo in komunika-
cije (UVEK) v sodelovanju s francoskim Ministrstvom za
transport in infrastrukturo in avstrijskim Zveznim ministr-
stvom za promet, inovacije in tehnologijo, vkljucuje spre-
mljanje tokov tovornega prometa. Zbirka vsebuje podatke
o Stevilu prepeljanih ton tovora, ki preckajo glavne alpske
prelaze z ekstrapolacijo rezultatov petletne ankete CAFT
(Amt fiir Raumentwicklung 2004).

Podatki avtomatskega Stetja prometa:

Obcasni in azuriran pregled prometnih tokov cestnega
omreZja nekaterih alpskih drzav, ki je sestavljen na osno-
vi avtomatske detekcije prometnih tokov (za vsa vozila)
in vsebuje podatke o pomembnih odsekih cest alpskega
omreZja ter zajema obdobje od 1995 do 2005.
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Slika A2-6: Razvoj cestnega tovornega prometa glede na alpske prehode
(vir: ALPINFO 2004 - predstavitev tokov na osnovi raziskave centra CSST
za projekt AlpFRail INTERREG I1IB).

Stalno rast prometa v letih 1995-2004 je bilo zaznati na pre-
hodih Trbiz, Brenner in Ventimiglia (glej sliko A2-6).
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Slika A2-7: Celoten obseg cestnega prometa na alpskih prehodih v letih
1994, 1999 in 2004 (vir: CAFT 2004 Survey).

A2.2.2 Promet na dolge razdalje

Obseg prometa na dolge razdalje (tranzit, uvozni ter izvozni
promet), izrazen s Stevilom vozil, se je povecal s 6.862 mio v
letu 1994 na 10.035 mio. v letu 2004, kar v letnem povprecju
znaSa 5 % rast in predstavlja 47 % celotnega prometa na
alpskem cestnem omrezZju.
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Slika A2-8: Delez tovornega tranzitnega prometa glede na ¢ezalpski tran-
zitni cestni promet — skupaj in po drzavah (vir: Alpinfo).

Obseg prometa prek Svice je v letih 2001 in 2002 doZivel
padec, vendar se je v naslednjih letih spet povecal. Isto€asno
v zadnjih letih pada stopnja rasti tranzitnega prometa prek
Avstrije.

Na tovrstne trende ne vplivajo le sploSna dinamika prometa,
logistika in funkcionalni dejavniki, temve¢ tudi preusmeritev
prometa, ki je posledica politike placevanja taks ali cestnin
v posameznih drzavah. Prelaz z najvecjim Stevilom precen;j
Alp v tovornem prometu je Brenner z 38,5 % v letu 2003
(gl. sl. A2-9), odstotkovni delezi se na drugih vecjih prelazih
gibljejo od 14 % do 17 %.

40% 38.5%

Fréjus
Brenner
Tarvisio

Ventimiglia
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Bernardino

Slika A2-9: Porazdelitev ¢ezalpskega tranzitnega tovornega prometa po
glavnih alpskih prehodih v letu 2003 (vir: Alpinfo).

Podatki za MontblanSki prelaz se obravnavajo v kontekstu
nesrece v predoru in zaprtja predora.

Oznaka za cesto Stevilo vozil na Delez tovornega
znotraj EU dan prometa
E43 12.500 22%
E45 6.000 21%
E52 9.000 18%
E55 5.000 12%
E70 5.500 16%

Slika A2-10: Obseg cestnega tovornega prometa na glavnih alpskih
prelazih: dvosmemi tokovi v letu 2004 (vir: podatki Stetia prometa v
Franciji in Nemciji).

Ceprav je stevilo prepeljanih ton prek brennerskega prelaza
trikrat vecje kot prek Gottharda (31,5 do 9,9 mio. ton), je
pretok tezkih tovornjakov na teh dveh prelazih skoraj enak
(gl. sl. A2-10).
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A2.2.3 Promet na kratke razdalje

Promet na kratke razdalje z izvorom in ciljem znotraj obmo-
¢ja, ki ga zajema anketa CAFT, predstavlja 53 % celotnega
Cezalpskega tovornega prometa, izraZzenega v tonah. Naj-
pomembnejsi notranji pretok blaga se odvija v Avstriji, kjer
se je v letu 2004 med zveznimi deZelami Stajerska, Spodnja
Avstrija in Zgornja Avstrija gibalo ve¢ kot milijon tovornih
vozil (CAFT 2004).

Komercialni promet na kratke razdalje hitro naras¢a zaradi
naras$cajote segmentacije podrobnejSe distribucije tovora
in zahtev logistike. V tem kontekstu, zlasti v okolici malih in
velikih alpskih mest, promet moc€no narasca. Tovorni promet,
denimo, na podro¢ju trgovine na drobno predstavlja 20 %
vsega prometa v €asu prometnih konic v vegjih alpskih regi-
jah (Bolzano, Innsbruck in Grenoble).

Celoten obseg prometa, ki se odvija okrog mest in predstavlja
sociodemografske in ozemeljske znacilnosti glavnih alpskih
urbanih obmogij, vklju€uje 200.000 do 300.000 tezkih vozil
na leto, njihovo Stevilo se vsako leto pove¢a od 5 do 7 %.

A2.2.4 Povprasevanje po cestnem
transportu

Na splo$no se alpsko cestno omrezje veliko uporablja za po-
trebe tovornega prometa. Glede na podatke iz Stetja prometa
se je v desetletju 1995-2005 Stevilo tezkih tovornih vozil na
najbolj obremenjenih cestah povecalo za 30 %.

Delez tovornega prometa na alpskih avtocestah znasa med
15 % in 35 % na brennerskem in turskem prelazu, na prelazu
Fréjus pa znasa 60 %.

Prelaz Stevilo vozil na leto
Brenner 2,15 Mio
Gotthard 2,20 Mio

Mt. Blanc / Fréjus 1,10 Mio

Tarvisio 2,10 Mio

Slika A2-11: Obseg cestnega tovornega prometa na glavnih alpskih
cestah, dvosmerni tokovi v letu 2004 (vir: Traffic Census Data from
Automatic Registration in Statistiche Autostradali AISCAT).

Razlog, da je delez tovornjakov, ki potujejo po
najpomembnejsih alpskih koridorjih, tako velik, je zelo nizka
»raven storitev« cestne infrastrukture. Tokovi tovornega
prometa na najpomembnejsSih alpskih avtocestah so
predstavljeni v prilogi A2-5.

Analiza cestnega prevoza blaga na najpomembnejsih re-
lacijah izvor/cilj v anketi CAFT 2004 uposteva vsa gibanja
prometa v alpskem cestnem omrezju, ne glede na to, ali kraj
izvora in/ali kraj cilja lezita znotraj Alp. Analiza je pokazala
razlike v strukturi tokov med zahodnimi alpskimi prehodi od
Ventimiglie do Brennerja ter vzhodnimi prehodi, Se zlasti
Schoberpass, Semmering, Wechsel.

Prevozi na dolge razdalje prevladujejo v tovornem prome-
tu na zahodnih alpskih prehodih, medtem ko je na vzhodnih
prehodih deleZ regionalnih prevozov vedji.

Vecina tovornega prometa (vec¢ kot 150.000 vozil letno v letu
2004) v alpskem cestnem omrezju izhaja iz regij NUTS 2
ali je namenjena v regije NUTS 2, ki so navedene v prilogi
A2-6. Nekatere od teh regij, kot npr. Lombardija ali Zgornja
Bavarska, ne lezijo v celoti znotraj obmocja Alpske konven-
cije. Promet, ki izhaja iz regij NUTS 2, je mogo¢e samo de-
loma dodeliti obmocju Alpske konvencije, saj se velik delez
prebivalstva in gospodarskih srediS¢ teh regij nahaja zunaj
njenega obmogja.

Najpomembnejsi regiji NUTS 2 glede izvora prometa, ki ima-
ta vsaj del svojega ozemlja na obmocju Alpske konvencije,
sta Stajerska in Lombardija z ve& kot 800.000 vozili (glej pri-
logo A2-6).

Cilji prometnih tokov, ki imajo izvor v petih najpomembnejsih
regijah NUTS 2, so navedeni v prilogi A2-7.

Najpomembnej$e posamezne relacije med izvorom in ciljem
(ve¢ kot 100.000 vozenj) so nastale zaradi velikega dele-
Za regionalnega prometa na vzhodnih alpskih prehodih, ki
so vsi v Avstriji (med Stajersko, Spodnjo Avstrijo in Zgornjo
Avstrijo) in ki povezujejo sosednje regije.

Iz drugih regij, ki ustvarjajo promet, je velik obseg prometa
namenjen na obmocja zunaj Alp, od katerih je najpomemb-
nejSa Lombardija s 625.000 voznjami.

|1z podrobne analize matrike izvor/cilj v okviru ankete CAFT
2004 lahko povzamemo, da so sploSne znacilnosti cestnega
tovornega prometa na obmocju Alp naslednje:

. 47 % vseh vozenj v ¢ezalpskem cestnem prometu,
ki jih je zabelezila anketa CAFT, povezuje z drugimi
evropskimi regijami tiste regije, ki vsaj deloma pripa-
dajo obmocju Alpske konvencije,

. 33 % vseh voZenj v ezalpskem cestnem prometu
se odvija znotraj regij, ki vsaj deloma pripadajo ob-
mocju Alpske konvencije. Pri tem prevladujejo av-
strijske regije.

. 19 % vseh vozenj v Cezalpskem cestnem prometu
nima niti izvora niti cilja v regiji, ki vsaj deloma
pripada obmocju Alpske konvencije.
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A2.3 Zelezniski tovorni promet

Cezalpski Zeleznigki promet znaga 63 mio. ton, kar je pribli-
Zno polovica teze tovora, prepeljanega po cesti (131,5 mio.
ton) (gl. sl. A2-12). 30 mio. ton Cezalpskega ZelezniSskega
prometa se nanaSa na uvoz ali izvoz. S 24 % rastjo v letih
1994-2004 se je delez alpskega ZelezniSkega tovornega pro-
meta zmanjsal v primerjavi s cestnim tovornim prometom, ki
se je v istem obdobju povecal za 56 %.

Delez cezalpskega Zelezniskega prometa je v posameznih
alpskih drzavah zelo razligen: v Svici se z vlaki prepelje 65 %
tovora, v Avstriji 33 % in v Franciji le 15 %.

70
| i E26
o 1 556
| 08
H
E 40
E
- 78 34
5 21 4 724
a0 1 I
1'-.;9 6.4 as
10— — e ——
|88 a4 —
04
1694 1966 1968 2000 2002 2004
+FR = CH o AT == Total

Slika A2-12: Obseg ZelezniSkega prometa v alpskem loku v mio. ton v
letih 1994, 1999 in 2004 (vir: CAFT 2004 Survey).

Prelaz Gotthard je alpski prehod, ki ima s 15,5 mio. ton
najvedji delez v ZelezniSkem tovornem prometu (porast za
2,5 mio. ton v letu 1994) (gl. sl. A2-13). Tudi obseg prometa
na Brennerskem prelazu je zelo visok in znasa 10 mio. ton
(porast za 2 mio. ton v letu 1994), sledita jima Semmering
in Tauern.

Zelezniski tovorni promet se je v letih 1994-2004 obg&utno
povecal na prehodih Semmering (57 %), Simplon (44 %) in
Tauern (50 %). Poleg precejSnjega zmanj$anja deleza tovor-
nega prometa na manjsih alpskih prehodih, kot sta Ventimi-
glia in Wechsel (za 50 %), je Mont Cenis edini vecji alpski
prehod, kjer se je tovorni promet v letih 1994—2004 zmanj3al
(za 17 %).

16
14 4
12
10
B,

01994 11999 W 2004 |

Mio tonnes

Ventimiglia FI
Mt. Cenis |
Simplon |

St. Gotthard |
Brenner |
Tauem
Wechsel [

Semmering

(=R
Schoberpass |=

Slika A2-13: Obseg ZelezniSkega prometa na alpskih prehodih v letih
1994, 1999 in 2004 (vir CAFT 2004 Survey).

A2.3.1 PovprasSevanje v zelezniSkem in
intermodalnem transportu

Anketa CAFT 2004 vsebuje tudi matriko izvor/cilj ¢ezalp-
skega tovornega prometa. Ocenjena je na ravni NUTS 2 za
Italijo in na ravni NUTS 1 za preostalo Evropo. Pri vegini
ZelezniSkega tovornega prometa na velike razdalje so vklju-
¢ene tudi povezave med italijanskimi regijami in drugimi alp-
skimi drzavami.

Glede Stevila prepeljanih ton blaga je promet v ltalijo (smer
sever-jug) za 150 % vedji od prometa iz Italije (smer jug-
sever). NajpomembnejSe dvojice poti izvor/cilj so razvidne
iz priloge A2-8, gibanje prometa med italijanskimi regijami
NUTS 2 in alpskimi drzavami pa iz priloge A2-9.

23 mio. ton tovora prihaja s platform intermodalnega prome-
ta in/ali je tja usmerjen oz. tam pretovorjen s tovornjakov na
vlak in obratno.

Po osnutku ankete CAFT (glej sl. A2-2) znaSa na alpskem
loku C obseg kombiniranega prometa brez spremstva 21,6
mio. ton, medtem ko je 4,9 mio. ton prepeljanih z oprtnim
vlakom.

Kombinirani ZelezniSki promet na obmocju Alp znasa 17 %
celotnega prometa (14 % po anketi CAFT 2004 — alpski lok
C). Ce se uposteva samo tokove &ezalpskega tovornega
prometa, znaSa delez kombiniranega ZelezniSkega prometa
25 %.

Studija primera: $vicarsko Zeleznisko omrezje

Svica je edina drzava na obmodju Alp, kjer dele? Zele-
zniSkega prometa pri porazdelitvi med razli¢nimi vrstami
prometa (modal split) dosega 64 % (2004). V vseh drugih
drzavah se delez ZelezniSkega prometa giblje med 15 %
in 30 %.

Namen ukrepov, ki so jih sprejeli v Svici, je okrepiti Ze-
leznisko omreZje in omogoéiti, da bo v Svici potovanje z
vlakom hitrejse in cenejSe. Po drugi strani so omejitve pri
tezkih tovornih vozilih, ki presegajo dolo¢eno tezo, prisili-
le voznike, da prek Alp potujejo po drugih poteh, pogosto
prek prehoda Brenner.

A2.4 Glavni problemi cestnega
tovornega prometa

Zaradi osrednje lege, ki je znacilna za alpsko obmodje, ima-
jo lahko pomanijkljivosti v cestnem tovornem prometu hujse
posledice za mednarodni cestni promet. Drugo pomembno
vprasanje zadeva modalno integracijo in logisti¢ne storitve
v prometu.

Razdrobljenost posameznih segmentov mednarodnega
prometa je kriticen element z razli¢nih zornih kotov. Vedno
bolj zapletene proizvodne verige ogrozajo tradicionalne na-
¢ine tovornega prometa, poleg tega proizvodni procesi »ob
pravem €asu na pravem mestu« (»just-in-time«) zahtevajo
usklajeno delovanje dobaviteljev, proizvajalcev in upravljav-
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cev prometa manjSega obsega ter hitrejSe in pogostejSe
gibanje prometa. Prekrivanje cestnega in ZelezniSkega pro-
meta na intermodalnih in logisti¢nih platformah je prav tako
vzrok za neucinkovitost sistema cestnega tovornega prome-
ta. Razli¢ni pravni sistemi alpskih drzav pa Se dodatno vpli-
vajo na tovorni promet.

A2.5 Glavni problemi zelezniskega
tovornega prometa

UcCinkovitost ZelezniSkega tovornega prometa na obmocju
Alp ovirajo nekonkurenéne strukture cestninjenja, zamude,
nezanesljivost alpskih ZelezniSkih storitev in neucinkovito
sledenje blagu v transportni verigi. To¢nost vlakov v kombi-
niranem prometu na vedjih Cezalpskih koridorjih se je zadnje
Case poslab$ala. Leta 1999 je bilo to¢nih samo 60 % od vseh
vlakov. Do prve polovice leta 2002 se je Stevilo to¢nih vla-
kov znizalo na 49 %. Poleg tega je povprecna hitrost storitev
mednarodnega tovornega ZelezniSkega prometa na glavnih
koridorjih okoli 20 km/uro, kar za morebitne porabnike stori-
tev ni zanimivo. Tudi cene storitev pogosto niso konkurenéne
in se pri razli¢nih izvajalcih moéno razlikujejo.

Zaradi razdrobljene infrastrukture je zelezniski sistem v pri-
merjavi s cestnim sistemom v Se slabSem polozaju. V tem
smislu glavna ozka grla nastajajo zaradi nepopolne elektri-
fikacije in zastarelega signalizacijskega sistema na alpskih
Zelezniskih koridorjih. Tak mozaik razliénih Zelezniskih sis-
temov in pomanjkanje povezanosti in interoperabilnosti Se
zmanjSujeta moznost, da bi ZelezniS8ka podjetja lahko po-
nudila hitre, zanesljive in ucinkovite mednarodne storitve.
Pomanjkljivo nacrtovanje, nacionalne in regionalne razlike,
tehnolosko neusklajen Zelezniski vozni park in sistemi signa-
lizacije, razlicno usposabljanje delavcev in razli¢ni sistemi
upravljanja — vse to so tezave, ki jih je treba upoStevati pri
vzpostavljanju resniéno povezanega evropskega zelezniSke-
ga omrezja.

Kljub temu pa ne obstajajo le negativni vidiki, saj se naci-
onalna zelezniS8ka omrezja danes spreminjajo v sisteme, ki
bodo sposobni izboljSati podrocje tovornega prometa glede
konkurenénosti, proznosti in varnosti storitev, ki jih izvajajo.

Najpomembnejse ugotovitve
Stanje

Obseg kombiniranega prometa v Alpah je omejen. Cestni
promet ima Se vedno vidno vlogo v prometni infrastrukturi
regije, delez Zelezniskega prometa pa se glede na izbiro
prometnih sredstev (modal split) Se naprej manjsa. Raz-
poloZljive storitve ZelezniSkega tovornega prometa so
pogosto funkcionalno pomanjkljive, Se zlasti na kljucnih
koridorjih med Nemcijo, Avstrijo in ltalijo.

Posledica vsega tega je ogroZzenost alpskega ekosistema
zaradi povecane ravni hrupa in onesnaZeneg zraka.

Trendi

Obseg Zelezniskega tovornega prometa v Alpah se bo
povecal, ko bodo zgrajeni nekateri zelo pomembni predori
(gl. poglavji A1 in D5.2), to pa bo vplivalo tudi na tovorni
promet na prikljucnih progah zunaj alpskega obmocja.
Svica izbolj$uje infrastrukturno ponudbo z gradnjo novih
Cezalpskih predorov Simplon—Létschberg (2007) in
Gotthard (2014-2015). Ceprav Evropska unija Ze sedaj
podpira gradnjo novih ¢ezalpskih ZelezniSkih struktur, kot
so brennerski predori in predor Lyon—Torino, se ti objekti
ali Sele gradijo ali pa so Se v projektni fazi in ne bodo
dokoncani pred letom 2015 oz. 2020. Nove izboljSave
lahko pri¢akujemo z uvajanjem tehnicénih izbolj$av, npr. na
potujoci avtocesti Aiton-Orbassano ali na turski Zelezniski
progi (gl. poglavje A1.3).

V ZariScu

Da bi se trenutne razmere izboljSale, mora biti ponudba
storitev ZelezniSkega in tovornega prometa konkurencna
in ucinkovita. Ta sektor se mora odzvati na potrebe odje-

malcev tako, da zagotovi ustrezno zmogljivost Zelezniske
infrastrukture in poveca nalozbe v vozni park.

Celotno raven kakovosti razpoloZzljivih Zelezniskih storitev
na obmocju Alp je treba izbolj$ati, da bi bilo tako mogoce
v praksi uresniCiti preusmeritev tovornega prometa s ce-
ste na Zeleznico. To pa predstavija velik izziv.
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A3 Potniski promet

Potniski promet pomeni gibanje ljudi iz enega v drug
kraj in je danes sestavni del vsakdanjega zivljenja
sodobne civilizacije. Zivljenjski pogoji v Evropi so se
zelo izboljsali prav zaradi hitrejSega odvijanja prometa.

Potniski promet lahko razlikujemo po Stevilnih znacil-
nostih, npr. namenu (prosti €as, zaposlitev, izobrazeva-
nje, nakupovanje itd.) ali razdalji (lokalni, medkrajevni
promet).

V zadnjih desetletjih se je obcutno izboljSala cestna
infrastruktura, kar je povzrocilo nadpovprecno rast
osebnega motornega prometa. PovprasSevanje po
storitvah javnega potniSkega prometa se na podezelju
z nizko gostoto prebivalstva razlikuje od tistega na
urbanih obmogjih z viSjo gostoto prebivalstva, kjer je
vecje tudi Stevilo morebitnih odjemalcev.

Razlicne oblike prometa razliéno vplivajo na prebival-
stvo, gospodarstvo in okolje. Zaradi pove¢anja obsega
znotrajalpskega prometa in osebnega motornega pro-
meta na tranzitnih cestah je pritisk vedno vecji in pov-
zroéa nezadovoljstvo domadega prebivalstva. Stevilni
razliéni ukrepi za zmanjSanje obsega prometa, ki so bili
sprejeti na lokalni in drzavni ravni, negativnih smeri ra-
zvoja niso ustavili.

Tezave se v znotrajalpskem potniSkem prometu poja-
vljajo zlasti med turistiéno sezono in ob koncu tedna v
okolici najbolj znanih turistiénih znamenitosti, pa tudi na
ozkih grlih v alpskih aglomeracijah, ki nastajajo zaradi
dnevnih migrantov.

To poglavje vsebuje pregled ZelezniSkega in cestnega
potniSkega prometa v Alpah, pri éemer pretezno na pod-
lagi $tudij primerov opisuje uporabo razli¢nih vrst pro-
meta (t.i. modal split), osebni motorni in javni potniski
promet, saj ustrezni podatki za obmocje Alpske konven-
cije ne obstajajo.

A3.1 Pomen in vioga potniskega
prometa v Alpah

Alpski tranzitni potniski promet ima pomembno vlogo v evrop-
skem gospodarstvu, alpskih drzavah in alpskem turizmu.

Obstaja ve¢ razlogov za vedno vecji pomen potniSkega pro-
meta, npr. potovanja na delo oz. v $olo in druge izobraze-
valne ustanove, potovanja zaradi nakupov in prostocasni
promet ob koncu delovnega ¢asa ali konec tedna. Strukturne
spremembe, kot so selitev zaposlitvenih moznosti s podeze-
lia v manj$a in srednjevelika mesta na podezelju so povzro-
Cile rast potniSkega prometa.

PotniSki promet se odvija na kratkih razdaljah, npr. med
manjSimi mesti, glavnimi mesti okrajev in podezeljem, zaradi
zagotavljanja sredstev za prezivljanje in uporabe storitev, na
dolgih razdaljah pa iz poslovnih razlogov ali zaradi preZivlja-
nja pocitnic (gl. poglavje B4).

Rast potniSkega prometa je pri razli¢nih vrstah prevoza raz-
licna. V prihodnje je pri€akovati nadaljnjo rast potniskega
prometa na cestah in Zeleznici.

Zaradi vedno vecjega pomena, ki ga turizem ima za Alpe, se
je v zadnjih desetletjih mo¢no povecal tudi turistini promet.
Med pocitnicami in zlasti ob koncu tedna povzro¢a osebni
motorni promet zastoje na turisticnih obmogjih in cestah, ki
vodijo do turisti€nih destinacij, poleg tega pa v srediscih in
njihovi okolici ter aglomeracijah povzroca ,prenatrpanost” na
cestah.

.§tudija primera: Trendi v potni$kem prometu v Svici

Ena od zadnjih Svicarskih raziskav je pokazala nadaljnjo
rast potnisSkega prometa v naslednjih 25 letih. Osebna
vozila bodo Se naprej najbolj priljublieno prometno sred-
stvo, ¢eprav se bo v naslednjih letih zaradi Svicarske pro-
metne politike tudi prevoz z Zeleznico uporabljal vedno
pogosteje in bo zagotavijal hitrejSe storitve kot prevoz z
avtomobilom.

Glede na scenarij naj bi se do leta 2030 ucinkovitost
potniskega prometa (p/km) povecala za okoli 15-29 %,
Javni potniSki promet pa naj bi se povecal do 95 % - kot
posledica Svicarske prometne politike. Velike spremembe
se pri¢akujejo tudi v tranzitnem prometu (povecanje za
najmanj 45 %) in prosto¢asnem prometu (povecanje za
najmanj 31 %) (ARE 2006).

A3.2 Nekaj pogledov na vrste potni-
Skega prometa

Ker imajo razlicna prometna sredstva razlicen vpliv na ljudi
in okolje, je zelo pomembna izbira prometnega sredstva. Iz
razmerij v rabi razli¢nih oblik prevoza (modal split) (gl. Uvod
A) je razvidno, kolikSen je delez posameznega prometnega
sredstva v doloceni prostorski enoti.

Razmerje v rabi prevoznih sredstev (modal split)

Sistemi potniSkega prometa vklju¢ujejo razli¢éne oblike pro-
meta: hojo, kolesarjenje, javni prevoz, avtomobil ali motorno
kolo. Izbira prometnega sredstva je med drugim odvisna od
oblik javnega prometa, ki so na razpolago (ali razpoloZljivo-
sti vozil) in od tipa obmocja (urbano obmocje, predmestje,
podezelje). Zlasti na podezelju oblike javnega prometa niso
zelo privlacne, zato ljudje raje potujejo z zasebnim avtomo-
bilom (ARE 2003). V primerjavi z regijami zunaj Alp je kolo
v Alpah manj pomembno prometno sredstvo, najpogosteje
zaradi topografskih razmer.

Kljub pomanjkanju podatkov je mogoce splo$en razvoj pri
izbiri prometnih sredstev osvetliti s primeri iz posameznih
drzav.
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Podatki:

Primerjati med seboj uporabo razlicnih oblik prometnih
sredstev je teZzavna naloga. Meritve so v glavnem vklju-
Cene v raziskave regionalnega prometa, vendar pa tovr-
stne raziskave ne obstajajo za vse regije in na isti ravni
oziroma ne obstajajo za vsako leto posebej. Ustrezna
predstavitev je zato mogoc¢a na podlagi nekaterih Studij
primerov.

O prevozu z avtomobilom je na splosSno mogoce pridobiti
dovolj podatkov z letnim ugotaviljanjem Stevila vozil. Za
prevoz se uporabljajo razlicne vrste vozil, npr. osebni
avtomobili, tezka tovorna vozila, priklopniki itd.. Za
obmocje Alpske konvencije pa ni na voljo podatkov o
prometni ucinkovitosti (p/km). TeZje je opisati uporabo
omreZja javnega potniSkega prometa. Za Zelezniske
sisteme na splosno obstajajo statisticni podatki o Stevilu
potnikov za drzavo kot celoto, posebej za obmocje Alpske
konvencije pa takih podatkov ni in izkazalo se je, da je
mogoce omenjene podatke le s teZzavo povzeti iz splo$nih
statisti¢nih prikazov.

Poleg tega tudi ni medsebojno povezanih podatkov o
avtobusnih prevozih in potnikih za obmocje Alpske kon-
vencije. Avtobusne prevoze opravijajo razlicna podjetja,
ki razpolagajo z razli¢nimi podatki, poleg tega nekateri od
teh podatkov niso dostopni zaradi obveznosti uposteva-
nja zaupnosti podatkov. To pa je Se en dejavnik, ki one-
mogoca primerjavo podatkov.

Tezave s sistemi »po potrebi« (»on demand«) so si veci-
noma podobne. Podatki o teh sistemih za celotno obmo-
¢je ne obstajajo, poleg tega ni sistema, v okviru katerega
bi se podatki zbirali za celo drzavo.

Svica: razmerje v rabi prometnih sredstev (modal split) v
alpskih in nealpskih regijah

Sl. A3-1 prikazuje deleze prevoznih nacinov (modal split) v
Svicarskih alpskih in nealpskih regijah v letu 2000. Najvedji
delez od vseh prometnih sredstev ima avtomobil, vendar je
njegov deleZ v alpskih regijah nekoliko visji.
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Slika A3-1: Razli¢ni deleZi prevoznih nacinov (modal split) (glede na opra-
vljeno pot) v Svicarskih alpskih in nealpskih regijah v letu 2000 (vir: ARE
2003).

1z razliénih podatkov (ARE 2003), ki so na voljo za posame-
zne alpske regije, je razvidno, da
* je 50-80 % potovanj na podezelju opravljenih z av-
tomobilom,

*  je naurbanih obmodjih delez potovanj, opravljenih z
avtomobilom, nizji kot na podezelju (40-50 %).

Razmerje v rabi prometnih sredstev (modal split) v
Innsbrucku in njegovi okolici

Primer za to, kako velike so razlike med razmeriji v rabi pro-
metnih sredstev na razli¢nih obmogjih, je delez razli¢nih oblik
prevoza (modal split) v alpskem mestu Innsbruck in njegovi
okolici, kot ga prikazuje sl. A3-2. Medtem ko je v Innsbrucku
40 % potovanj opravljenih z osebnim avtomobilom, zna-
Sa delez potovanj, opravljenih z avtomobilom na okoliskih
obmogjih, okoli 70 %.
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Slika A3-2: Uporaba razliénih oblik prevoza (modal split) na razliénih ob-
modjih, primer mesta Innsbruck/A in okolice v letu 2002 (vir: Mobil in Tirol,
www.tirol.gv.at, 2006).

Uporaba razliénih oblik prevoza (modal split): razvoj in
trendi

Pri uporabi prevoznih sredstev je v zadnjih dveh desetletjih
opaziti, da se je povedala uporaba avtomobila. Svici, denimo,
kljub velikim vlaganjem v Zelezni$ko infrastrukturo in izbolj-
S§avam na podroc¢ju javnega potniSkega prometa ni uspelo
spremeniti trenda vedno vecje uporabe avtomobila.

Siritev cestne infrastrukture, visok dele? motorizacije in
strukture cestninjenja na podrocju prevoza so v nekaj zadnjih
desetletjih spodbudili rast cestnega prometa (glej sl. A3-3).
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Slika A3-3: Razvoj delezev prevoznih nacinov, prikazan na primeru Ticina
v Svici (vir. ARE 2003).
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A3.3 Osebni motorni promet

PotniSki promet, pri katerem se uporabljajo avtomobili in
motorna kolesa, se imenuje osebni motorni promet.

Na splo$no je na razpolago dovolj podatkov o prevozu z
osebnim avtomobilom, pridobljenih z letnim avtomatskim
Stetjem vozil na cestah in na podlagi katerih bi bilo mogo-
Ce dolociti najpomembnejSe prometne tokove. V nekaterih
drzavah uporabljajo dva sistema avtomatskega Stetja: prvi
meri samo obseg prometa, drugi pa Steje in klasificira raz-
licne vrste vozil, npr. osebne avtomobile, tezke tovornjake,
priklopnike itd. Kljub temu medsebojno povezani podatki o
prometni ucinkovitosti (pkm) za obmocje Alpske konvencije
ne obstajajo.

Da bi pridobili podrobnejSe informacije o izvoru in cilju po-
tniSkega prometa, se izvaja Stetje prometa na lokalni in re-
gionalni ravni ter opravljajo ankete med vozniki. Vecina teh
raziskav se izvaja v okviru razli¢nih projektov.

Kazalec B7-3: Obremenitev omreZja s tovornimi in
osebnimi vozili na avtomatskih postajah za Stetje
prometa v alpskem prostoru

Omenjeni kazalec spremlja promet v glavhem cestnem
omrezju in uporablja rezultate iz avtomatskih zapisoval-
nih naprav. Podatki za celotno omreZje so se zbirali za
leta 1985, 1990, 1995, 2000 in 2005 (manjkajo podatki
Italije). Ceprav je na razpolago veliko $tevilo podatkov,
obstaja nekaj neskladij:

»  zapisovalne naprave niso enake v vseh drzavah,

*  podatki do leta 2005 niso na razpolago za vse
drzave,

»  strukture razli¢nih omreZzij med seboj niso primer-
ljive.
Zaradi nekaterih od teh neskladij ni bilo mogoce izvesti
analize osebnega prometa, ki bi zajela celotno obmo-
¢je Alp. Podatki za nekatere izbrane predele alpskega
obmocja so navedeni v sl. A3-4.

Prometne obremenitve na izbranih alpskih avtocestah

Sl. A3-4 prikazuje povprecno Stevilo vozil dnevno na posa-
meznih merilnih mestih na alpskih avtocestah. Povprecno je
dnevno na alpskih avtocestah okoli 10.000 do 30.000 avto-
mobilov. Najpogosteje uporabljane prometne poti z ve¢ kot
50.000 avtomobilov dnevno so na robu obmocja Alpske kon-
vencije v blizini velikih mest (A8 pri Rosenheimu v Nemciji,
A2 pri Luzernu v Svici). Avtocesta z najve&jimi obremenitva-
mi v Avstriji je A12 v dolini reke Inn (ve¢ kot 40.000 vozil na
dan), v Franciji je avtocesta z najvedjim Stevilom vozil A41 pri
Chamberyju, v Sloveniji pa je to A1 pri Mariboru.

Poleg tega so zaradi prometa Se posebej obremenjene ce-
ste z razli¢nimi funkcijami (dostopom do turisti¢nih destinacij,
tranzitne ceste, ceste z dostopi do mest).
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Slika A3-4: Avtomobilski promet v Alpah (viri: Austria http://www.asfinag.
atfindex.php?idtopic=20, Automatische Dauerzahistellen (AVZ); Svica:
www.verkehrsdaten.ch; Francija: Sétra (service d’Etudes techniques des
routes et autoroutes), Cete de 'Est: Données de I'année 2003; Sloveni-
ja: Direkcija Republike Slovenije za ceste, podatki za leto 2005; Nmdija:
Zentrale Datenverarbeitung im StralRenbau, Dauerzéhistellen, Jahres-
auswertung 2003).

Rast avtomobilskega prometa se nadaljuje

Zadnjih deset let obseg avtomobilskega prometa stalno na-
ras¢a. Ponekod je bil zabelezen delez rasti do okoli 45%,
ta delez pa se spreminja glede na funkcijo ceste in njeno
zmogljivost. SI. A3-5 kaze rast avtomobilskega prometa na
izbranih cestnih odsekih v Alpah v letih 1995-2005.
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Slika A3-5: Razvoj avtomobilskega prometa 1995-2005 (vir: podatki
iz avtomatskih zapisovalnih naprav v razliénih pogodbenicah Alpske
konvencije).

Domnevati je mogoce, da bo obseg prometa v naslednjih
letih Se naprej narascal, Ceprav ne vec tako hitro kot v prete-
klosti. V letih 2000-2030 bo obseg prometa naras¢al po cesti
in Zeleznici po 15-29 % stopnji (odvisno od scenarija), ven-
dar pocasneje kot v zadnjih 30 letih. Avtomobil bo Se vedno
najbolj priljublieno prometno sredstvo ne glede na nesoraz-
merno veliko rast javnega prometa (ARE 2006).

Cezalpski promet je skoncentriran na vzhodu

Ce pogledamo obseg prometa, opazimo, da je &ezalpski
potniski promet skoncentriran na vzhodni strani Alp (glej sl.
A3-6). Na zahodni strani je obseg prometa najvecji ob fran-
coski obali in v Svici skozi predor Gotthard, kjer te¢e glavna
povezava. Porazdelitev je neposredno odvisna od obsega
izboljSav in Siritve cest.
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Slika A3-6: Cezalpski potnigki promet v letih 2004/2005 (vir: samodejne
zapisovalne naprave v razliénih pogodbenicah; Francija: Observatoire des
trafics a travers les Alpes Edition 2006).

Namen ¢ezalpskega prometa

Podatki o namenu ¢ezalpskega potniSkega prometa za ce-
lotno obmocje Alp ne obstajajo. Nekaj informacij je mogoce
dobiti iz Svicarske nacionalne raziskave.

Studija primera: Cezalpski potniski promet v Svici

V Svici je bila leta 2001 opravijena raziskava o Gezalp-
skem potniskem prometu. Rezultati so pokazali, da je
bila priblizno polovica (55 %) potovanj po cesti in 44 %
potovanj po Zeleznici opravljenih zaradi preZivijanja poci-
tnic. Temu Ze tako visokemu delezu cestnega prometa je
treba dodati Se delez cestnega prometa za prostocasne
namene, ki znasa 29 % in delez Zelezniskega prometa, ki
znaSa 33 % (ARE 2001).
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Slika A3-7: Namen ¢ezalpskega potniskega prometa v Svici (vir: ARE
2001).

Mestni promet

Statisti¢ni podatki kazejo, da je obseg prometa najvedji v
okolici majhnih in velikih mest. Kot druzbena in gospodarska
srediS€a so majhna in velika mesta najpomembnejsi cilj v
regiji in se zato soocajo z vecjim obsegom prometa.

Pri mestnem potniSkem prometu je mogoce razlikovati med
mestnim potniSkim prometom in prometnimi tokovi okrog me-
stnih jeder, za katere se uporabljajo drugi nacini upravljanja:

. Na motorni potniSki promet okoli mest pogosto vpli-
vajo dnevne voznje na delo ali v Solo. Glavni pro-
blemi so preobremenjenost na dostopnih cestah in
v manjsih naseljih, ki niso prilagojena pove¢anemu
obsegu prometa.

. Problemi, znacilni za mestni promet, so preobreme-
njenost glavnih dostopnih ulic, pomanjkanje parkir-
nih mest in prometna varnost pri razliénih oblikah
prometa, kot so avtomobil, kolo in pesci.

Zaradi omenjenih teZav je bilo v najvedjih aglomeracijah
sprejetin ve¢ ukrepov ali pa te $e nacrtujejo: npr. priprava
prometnih nacrtov (glej okvir), dovolilnice za osebne avtomo-
bile za dostop do mestnih srediS¢, pove€anje javnega potni-
Skega prometa, kolesarske steze in upravljanje parkiriS¢.

Osrednji dejavnik v mestnem prometu kot tudi prometu na
glavnih cestah so stroski cestnega prometa, zato bo cestni-
njenje vplivalo na izbiro vrste prevoza in morda tudi finanéno
podprlo razvoj razli¢nih oblik javnega prevoza.

A3.4 Javni potniski promet

A3.4.1 Zelezniski potniski promet

Zeleznigki potniski promet je ena najpomembnejsih alter-
nativ osebnemu motornemu prometu. Zeleznigki promet je
pomemben del javnhega prometa na dveh ravneh: lokalni in
regionalni vlaki povezujejo mestna jedra z okolico, vlaki na
velike razdalje pa nudijo nacionalne in mednarodne pove-
zave.

Razvoj ZelezniSkega potniSkega prometa pozna dve smeri:
na eni strani so bile stranske proge opu$¢ene in so jih na
nekaterih obrobnih obmogjih zamenjale avtobusne storitve,
po drugi strani pa se je obseg storitev potniSkega prometa na
nekaterih obmocgjih povecal, in sicer blizu majhnih in velikih
mest (dnevna migracija) in na ZelezniSkih progah na dolge
razdalje.

Studija primera: Ukrepi za umirjanje prometa v veéjih
in manjsih mestih na obmocju Alp

Zaradi stalnega hrupa in emisij v zraku na obmocju ve-
¢jih in manj$ih alpskih mest (gl. poglavji C3.1 in C3.2) so
nekatere obcCine zacele oblikovati nacrte mestnega potni-
Skega prometa. Take nacrte poznajo, denimo, Salzburg,
Innsbruck, Bregenz, Beljak in Celovec. Vendar pa ti nacrti
(v Avstriji) niso pravno zavezujodi in jih je treba razumeti
bolj ali manj v smislu izjave o soglasju.

V ltaliji morajo obcine, ki imajo ve¢ kot 30.000 prebival-
ceyv, sprejeti ustrezen nacrt mestnega potniskega prome-
ta. Zadnja leta so mnoga majhna in velika alpska mesta
v Italiji sprejela vrsto ustreznih ukrepov, npr. upravijanje
parkiris¢, omejitev prometa v mestnih srediscih, cone za
pesce, kolesarske steze in programi za razvijanje inova-
tivnih vozil (Alpska konvencija 2004) (podrobneje v po-
glavju D4.1).
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Ker podatki o potnikih niso na razpolago za celotno obmocje
Alpske konvencije, je mogoce predstaviti le primere za fran-
coske Alpe (gl. okvir) in Svico v celoti.

Studija primera: javni potniski Zelezniski promet v
francoskih regijah

Za alpski prostor obstaja o uporabi Zelezniskega sistema
le nekaj podatkov. Vecina podatkov se nanasa na
posamezne drzave kot celoto. Ti podatki kaZejo splosno
rast ZelezniSkega potnisSkega prometa v zadnjih nekaj
letih, izjema je le Slovenija.

Primer, ki izkazuje rast ZelezniSkega potniskega prometa,
sta francoski regiji Provansa-Alpe-Azurna obala in Rona-
Alpe, kjer se je obseg povecal za okoli 38-54 %.

O Provence Alpes Cole dAzur B Rhéne-Alpes

40

35

Mio passenger

2000 2004

Slika A3-8: Razvoj ZelezniSkega potniSkega prometa v Franciji
(vir: DAEI/SESP).

Po podatkih Svicarskih drzavnih Zeleznic SBB se je zadnja
leta povedalo $tevilo potnikov in potniskih kilometrov. Stevilo
prepeljanih potnikov se je povecalo z 275,9 mio. v letu 2005
na 285,1 mio. v letu 20086, Stevilo potniSkih kilometrov pa se
je povecalo s 13,830 mio. na 14,267 mio.

Da bi nadomestil pomanjkanje podatkov o potnikih, je dunaj-
ski Zvezni okoljski urad (UBA) ugotavljal, kolik§no je Stevilo
lokalnih vlakov in vlakov na velike razdalje dnevno na 65 iz-
branih odsekih prog.

Lo-. Vlaki na ve- | Sku-
0d Do kalni like razdalje paj
viaki
Chambéry Torino 0 3 3
Villach Trieste 1 5 6
Graz Maribor 1 7 8
Grenoble Gap 8 0 8
Villach Ljubljana 7 2 9
Minchen Rosenheim 34 18 52
Luzern Bern 32 21 53
Bregenz Feldkirch 45 9 54
Zirich Bern 5 54 59
Geneve Lausanne 22 7 93

Tabela A3-1: Najbolj in najmanj obremenjene Zelezniske povezave, prika-
zane s Stev. vlakov dnevno (vir: UBA Wien 2006).

Pet najbolj in najmanj obremenjenih Zelezniskih povezav na
izbranih odsekih je razvidnih iz tabele A3-1, kjer je prikazan
obseg uporabe, ki sega od le treh potovanj z vlakom dnev-
no na odseku Chambéry—Torino do 93 potovanj na dan na
odsekih med Genevo in Lusano, kjer pa je ve€ina povezav
na dolge razdalje. Skupaj je na 65 ZeleznisSkih odsekih na
razpolago 1.725 vlakov dnevno, od tega 811 lokalnih vlakov
in 914 vlakov na velike razdalje.

A3.4.2 Avtobusni potniski promet in lokalni
prometni sistemi

V alpskih regijah je javni avtobusni potniSki promet pomemb-
na, v nekaterih primerih celo edina oblika javnega prevoza,
ki obrobne regije povezuje z infrastrukturo v mestnih sredi-
S¢ih. Zaradi morfologije (reliefa) gorskih obmocij je za lokalni
potniSki promet zunaj urbanih aglomeracij pogosto lazje in
enostavneje zagotavljati javni avtobusni prevoz kot Zelezni-
Skega.

Zaradi trenda vecje uporabe zasebnih avtomobilov obstaja
nevarnost, da se bo obseg storitev sistemov avtobusnega
prometa zmanj3al na najmanj$o mozno mero, npr. na prevoz
ucencev. Vzrok za to je majhno Stevilo potnikov in dejstvo, da
nekatere storitve avtobusnega potniSkega prometa niso ve¢
stroSkovno ucinkovite. Posledica je vedno manj privlacen
sistem javnega potniSkega prometa na perifernih obmocjih
in zato tudi manjSe Stevilo potnikov — in tako nastane zaca-
ran krog.

Kljub temu si v vseh alpskih drzavah prizadevajo, da bi zau-
stavili ta negativen proces. Tako obstaja vsaj nekaj primerov
iz posameznih drzav z ucinkovitimi sistemi medkrajevnega
avtobusnega prometa, ki zagotavljajo privlaéen javni potniSki
promet.

Potniski prevoz v Alpah (vir: Postbus Austria).

Kazalec B7-5: Prepeljane osebe v medkrajevnem
avtobusnem prometu
Kazalec B7-6: Stevilo obéin, ki imajo linijski promet
oz. promet po potrebi

Za obmocje Alp ni na voljo medsebojno povezanih podat-
kov o razvoju in poloZaju sistemov avtobusnega potniske-
ga prometa in sistemov prometa po potrebi. Stanje je mo-
goce ponazoriti na nekaterih Studijah primerov iz Avstrije,
Svice in Italije, predstavijenih v nadaljevanju.
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Postbus v Avstriji

Avstrijsko podjetje Postbus je organizirano v sedem regio-
nalnih upravah. Trzni delez podjetja na ravni drzave je okoli
70 % vsega medkrajevnega avtobusnega prometa, 50 %
avtobusnega prometa v celoti in okoli 20 % javnega
lokalnega potniskega prometa (OPNV). Avtobusi vozijo v
skoraj vseh avstrijskih obcinah, imajo 20.000 avtobusnih
postajalis¢, letno prevozijo 120 mio. km in prepeljejo 235 mio.
potnikov. Tabela A3-9 prikazuje Stevilo prevozenih km
avtobusnega podjetja »Postbus« na leto za vsako regijo.
Podatki samo za obmocje Alpske konvencije pa ne
obstajajo.
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Slika A3-9: Celotna razdalja, ki jo letno prevozi Postbus v mio. km
(vir: OBB-Postbus GmbH 2006).

PostAuto v Svici

Na Svicarsko podjetje PostAuto Ltd. odpade okoli 50 % vse
nosilne zmogljivosti medkrajevnega javnega potniSkega pro-
meta. Njegovo omrezje obsega ve¢ kot 10.450 km (trikrat
ve€ kot 3.034 km dolg sistem Svicarskih zveznih Zeleznic).
V letu 2006 je z avtobusi Postauto 100 mio. potnikov pre-
potovalo 94 mio. km. Podjetje vzdrzuje poleg krajevnih in
medkrajevnih linij tudi tako imenovane »ekspresne linije« v
Svicarskih Alpah, ki vodijo prek prelazov in povezujejo kraje
vse do Merana v Italiji (Swiss PostBus).

Namen nove politike podjetja je razsiriti dejavnost v sosednje
drzave, zlasti na niSne trge z manj kot 150.000 prebivalci.
Svojo dejavnost je podjetje ze razsirilo na nekatere franco-
ske regije , npr. na obmocje Bourg-en-Bresse v francoskih
Alpah, kjer je od leta 2006 s 30 avtobusi 75.000 prebivalcev
prepotovalo 1.450.000 km. To je spodbuden znak za razvoj
trajnostnostne mobilnosti, zlasti ker gre pri tem za storitve, ki
so v ekonomskem smislu stroSkovno ucinkovite (vir: http:/
www.post.ch/fr/pag_nat_carpostal_france_sarl?jsdimA=138
63&jsdimB=1 z dne 11 aprila 2007).

Dolomiti Bus v ltaliji

Dober primer uspeSnega sistema medkrajevnega avtobu-
snega potniSkega prometa je podjetje Dolomiti Bus v italijan-
ski pokrajini Belluno. Omrezje podjetja Dolomiti Bus pove-
zuje 67 obcin in pokriva 3.612 km2 . Njegovi avtobusi vsako

leto prevozijo ve¢ kot 7,1 mio. km in prepeljejo okoli 8 mio.
potnikov (www.dolomitibus.it).

Sistemi potniSkega prometa »po potrebi«

Nova oblika javnega potniSkega prometa je sistem, ki deluje
le na izrecno zahtevo potnika. Primeren je zlasti za obrob-
na obmodja, kjer redna avtobusna linija ne bi bila rentabilna.
Sistem »po potrebi« vkljuCuje sistem t.i. deljenja taksija ali
avtobusa (car sharing), ki ima stalen vozni red, vendar deluje
samo v primeru, ko ga pokli¢e potnik in prevoz rezervira.

Studija primera: »Zbiralni/skupinski taksiji« v Avstriji

V nekaterih predelih avstrijskih deZel Spodnja Stajerska,
Salzburg, Tirolska, Koro$ka in Vorarlberg je del sistema
Jjavnega potniSkega prometa tudi ,deljenje taksija“. Ta
storitev je razsirjena zlasti v predmestjih dezelnih glavnih
mest. Sistem »po potrebi« nadomesc¢a konvencionalne
sisteme javnega prometa. NajpomembnejSe ciljine skupi-
ne so Zenske in mladi.

Obstajajo Stirivrste storitev, in vsaka ima nekoliko drugac¢no
nalogo. Prva oblika je taksi po potrebi (Anrufsammeltaxi),
nekakSna mesSanica med redno linjjo in izrednim
prevozom. Ima vozni red in stalna postajaliSca, vendar se
storitev opravija le v primeru, da se potnik napove. Druga
oblika je mestni taksi, ki se od obicajnega taksija razlikuje
le po tem, da so cene fiksne, obstajajo pa tudi popusti
za otroke in mladince. Primer takega sistema je Beljak,
kjer mestni taksi deluje na celotnem obmocju mesta od 9.
ure zvecer do 4. ure zjutraj. Obstajajo tri razli¢cna cenovna
obmodja z razliénimi cenami (3,6 in 9 km), potniki placujejo
s posebnimi kuponi, t.i. vavcerji, ki jih prejmejo na obcini.
Ob¢ina subvencionira posamezno voznjo. V letu 2003 je
bilo prodanih vec¢ kot 45.000 tovrstnih kuponov.

Druga razlicica obicajnega taksija je taksi, ki povezuje
koncne postaje javnega potniskega prometa (avtobus ali
Zeleznica) in si ga lahko deli ve¢ potnikov. Zadnja obli-
ka tovrstnega prometa so taksiji na stalnih linijah, ki za-
polnjujejo vrzeli konvencionalnega javnega potniskega
prometa. Tak primer je taksi-avtobus v Salzburgu, ki je
nadomestil javni avtobusni potniski promet in vozi ponoci
med 11.30 in 1.30 uro. V Salzburgu ima dolo¢ene odho-
dne postaje, deluje 12 linij. Avtobus vozi vsakih 30 minut
in prevaza od ene do Stirih oseb. Cena vozZnje je fiksna
in znasa 1 EUR na osebo. Storitve uporablja okoli 4.000
ljudi na mesec (WKO n.d).

Prednost sistema »po potrebi« je, da je prilagodljiv in
prijazen do uporabnikov.

A3.4.3 Okolju prijazni ukrepi

Cilj okolju prijaznih ukrepov je povecati obseg bolj trajnostno
naravnanih oblik prometa ter zmanjSati porabo energije s
spodbujanjem ljudi, da bi manj uporabljali avtomobil. Ta cilj je
mogoce doseci s pomocjo razli¢nih okolju prijaznih ukrepov,
v€asih imenovanih »mehki ukrepi«, drugi¢ »pametni ukrepi«.
Nekatere od teh moznosti so (Caims in dr. 2004):
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*  obveSc€anje in ozaveS€anje javnosti o u€inkih moto-
riziranega prometa,

. kampanje za ozaveS$€anje o uporabi okolju prijaznih
prometnih sredstev,

* trZenje in obves€anje o moznostih uporabe javnega
prometa,

* uvajanje novih nacinov uporabe avtomobila, npr.
»deljenje avtomobilag,

. izvajanje nacrtov za pot v $olo in na delovno mesto
v praksi,

. nove oblike organiziranja razlicnih dejavnosti, kot
npr. nakupovanje doma, videokonference in delo na
daljavo.
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Najpomembnejse ugotovitve
Stanje

Osebno vozilo je Se vedno najpogostejsi naéin prevoza
potnikov in bo, kot je pricakovati, tudi v prihodnje. Tranzi-
tne in periferne ceste v Alpah, ki zagotavijajo dostop do
turisticnih destinacij, in mestne dostopne ceste se sooca-
Jo z prekomernimi prometnimi obremenitvami okolja, ki jih
povzroca individualni motorizirani promet.

Pogoste storitve javnega prevoza z gosto mrezo cest so
v glavnem na razpolago v urbanih aglomeracijah. Obstaja
nevarnost, da bodo na perifernih obmocjih zaradi neren-
tabilnega poslovanja ukinjeni avtobusni prevozi in stran-
ske ZelezniSke proge.

Kljub temu pa je primer avstrijskega postnega avtobusa
Postbus in Svicarskega poStnega avtobusa PostAuto do-
kaz, da povprasevanje po avtobusnih prevozih Se obstaja
in da so ti prevozi Se na voljo. Uspesna Siritev Svicarske-
ga poStnega avtobusa v Francijo bi lahko drugim regijam
bila vzor pri vzpostavijanju javnega potniskega prevoza
in mobilnosti.

Vecina regij je pripravila nacrte za razvoj prometa, v ka-
terih je glavni poudarek na trajnostnem razvoju in uporabi
Javnih prevoznih sredstev.

Trendi

V prihodnje bo na splo$no znacilna rast potniskega pro-
meta po Zeleznici in cesti. Promet v Kraje prezZivijanja pro-
stega Gasa in turisti¢ne destinacije ima v obsegu prometa
vedno pomembnejse mesto. Ce so storitve zanimivo obli-
kovane, je mogoce doseci spremembo pri izbiri prometnih
sredstev v smislu vecje uporabe Zeleznice, kar dokazuje
Svicarski primer.

V prihodnje se bodo pojavijale spremembe v konvencio-
nalnem javnem prevozu, a tudi nove oblike, npr. sistemi,
ki bodo delovali »po potrebi«. Z ymehkimi« ukrepi bo mo-
goce zagotoviti Se dodatne moznosti razvoja trajnostnega
Jjavnega prevoza.

V Zariscu

Rast individualnega motoriziranega prometa se bo na-
daljevala tudi v prihodnje in verjetno je, da bo prometna
infrastruktura zaradi te rasti preobremenjena. To je ra-
zlog, da bosta bistvenega pomena racionalno upravija-
nje prometa in ustrezna infrastruktura. Uspe$no uvajanje
Se drugih oblik prometa, kot so atraktiven javni prevoz in
sistemi prevoza »po potrebi« itd., pa bo odvisno tudi od
pravocasnega ukrepanja.
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Poglavje B — Gonilne sile mobilnosti in prometa

B Gonilne sile mobilnosti
in prometa

Clovek v zari$éu sistema

Eden od glavnih ciljev sodobne prometne politike je zago-
toviti trajnostno mobilnost tako na nacionalni kot regionalni
ravni. V tem smislu je treba zadovoljiti potrebe po mobilnosti
vseh skupin prebivalstva in razli€nih regionalnih segmentov
na nacin, ki je ekonomsko zdrzen in ucinkovit ter obc&utljiv za
spremembe v okolju. Zato je pri vprasanju prometa v sre-
diS¢u Clovek, saj je prav on njegov povzrocitelj in obenem
uporabnik, je pa tudi tisti, ki najbolj €uti posledice prometne-
ga sistema, in merilo vrednotenja. Razlike med vsemi temi
vlogami so v€asih zabrisane. Odvisno od regije in trenutka
lahko ljudje igrajo eno vlogo, zelo pogosto tudi ve€ vlog hkra-
ti. Skupina prebivalcey, ki zivi ob avtocesti, denimo, bo imela
druga¢no mnenje o prometu, ki se odvija pod njihovimi okni
kot turisti, ki potujejo v pocitniski kraj. Kadar prebivalci sami
potujejo v izbran podcitniski kraj ali kraj zaposlitve, se vioge
zamenjajo.

Poglavije B1 obravnava najpomembnejsi dejavnik znotraj
tega sistema, tj. geografsko porazdelitev prebivalstva in nje-
govega razvoja znotraj regije. Ti dejavniki dajejo informacije
0 moznem povprasevanju po mobilnosti in prometu in njuni
porazdelitvi. Mirno lahko domnevamo, da se v najbolj pose-
lienih regijah in njihovemu zaledju velik del prometa odvija od
doma do delovnih mest, 3ol in podjetij in obratno. Podobno
ima gostota prebivalstva pomembno viogo glede opremlje-
nosti infrastrukture (prosti ¢as, strokovno usposabljanje, za-
poslitev) in zagotavljanja javnih storitev (zdravstvena oskrba,
javni promet). Porazdelitev te infrastrukture vpliva na obseg
prometa in zagotavljanje prometne infrastrukture kot tudi na
prometna sredstva.

Znotraj alpskega loka obstajajo regije s Stevilnim, skon-
centriranim prebivalstvom, pa tudi regije z maloStevilnim,
razprSenim prebivalstvom. Nudenje prevoznih storitev po
razumnih cenah v regijah z nizkim in razpr§enim povprase-
vanjem predstavlja precej$en izziv za razvoj infrastrukture, ki
je druzbeno kompatibilna ter okolju ¢im prijaznej$a. 1z tega
vzroka se organi, pristojni za regionalni razvoj, sooc¢ajo z
zelo pomembno nalogo, tj. vzpostavitvijo okvirnih pogojev za
zagotavljanje primerne osnovne oskrbe kot tudi zadovoljive-
ga Stevila moznosti za zaposlitev.

Lokacija: obéutljivo podrocje

Regija, kjer potekajo prometni tokovi, je Se posebej
pomembna. Zaradi svojih posebnih znacilnosti je alpska
regija ena od najobcutljivejSih regij v Evropi, zato jo je EU
upravi¢eno vkljuila v ,obcutliiva obmoc¢ja“ in Direktivo
2006/38 ES Evropskega parlamenta in Sveta o cestninjenju
tovornih vozil, ki je bila sprejeta 17. maja 2006. Med drugim
je za alpsko gorsko regijo znacilna velika verjetnost tveganja
za njen naravni prostor in strmo pokrajino.

V dolinah ali na dostopnih terasah, kjer Zivi velina
prebivalstva tega obmocja, med seboj konkurirajo razlicni
nameni rabe pi¢lo odmerjenega ,osnovnega proizvoda“, {j.
prostora. V tem smislu postane promet Se pomembnejsi,
Se zlasti ker se njegovi ucinki (Sirjenje hrupa, onesnazeval
itd.) Sirijo prek dolo¢enega obmogja. 3. poglavje obravnava
danadnje spremembe v rabi zemljiS¢ v regijah.

Gospodarstvo: gonilni motor

V nekaterih primerih sta gospodarski razvoj in promet tesno
povezana. Tako je gospodarski razvoj regije odvisen tudi od
njene prometne dostopnosti in posledi€no od moznosti iz-
menjave blaga in storitev. Dostopnost dolo¢a kakovost ge-
ografske lokacije glede potencialnih moznosti za ustvarjanje
stikov, izmenjavo obiskov ali izmenjavo blaga in storitev. Je
tudi merilo za prednosti, ki jih drzavljani, ki tam Zivijo, ali pod-
jetja teoreti¢no imajo prav zaradi dostopnosti lokacije. Dobra
dostopnost je lahko ustrezno merilo moznosti prezivetja ne-
katerih gospodarskih sektorjev, ki so odvisni od dodatnih pri-
hodkov iz drugih sektorjev, in lahko ustvari ekonomske koristi
znotraj in zunaj alpske regije.

Socasno je treba poudariti, da vitalno gorsko obmocje ne
sme biti odvisno le od prometna dostopnosti. Razli¢ne raz-
iskave so pokazale, da izboljSanje prometne dostopnosti ni
pripomoglo ne k selitvi delovnih mest na periferijo niti ni usta-
vilo upadanja prebivalstva (Institut fir Landerkunde 2001).

Kjer dostopnost vpliva na gospodarski razvoj, bo gospodar-
stvo tisto, ki bo imelo najmo¢nejsi vpliv na promet blaga. Po-
leg tega imata velik vpliv na promet blaga razvoj logistike in
prometna politika (ARE 2004). V takem kontekstu je razvoj
obmodja, ki obkroza alpski lok, ravno tako odlocilen kot ra-
zvoj znotraj njega: delitev dela, gospodarska rast, struktura
potrodnje in enotni trg je le nekaj kljucnih dejavnikov, ki vpli-
vajo na obseg prometnih gibanj, ki jih povzro€a gospodar-
stvo. Poglavje B2 obravnava gospodarstvo kot gonilno silo
prometnega razvoja.

V tem kontekstu ima turizem posebno vlogo. Zaradi trenda
pogostejsih, zato pa krajSih bivanj, ki sedaj prevladuje v tej
panogi, se tisti, ki potujejo z osebnim avtomobilom, $e bolj
zavedajo pomembnosti udobnega in hitrega dostopa do
izbrane destinacije. Isto€asno je za to panogo velikega po-
mena mirna, slikovita pokrajina, dale¢ od neprijetnosti, ki jih
prinasa promet (gl. poglavje B4).
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Porocilo o stanju Alp

B1 Prebivalstvo Alp

Povprasevanje po prometu izhaja iz potrebe ljudi po
vsakdanjem zasluzku, uzivanju prosto¢asnih dejavnosti,
porabi izdelkov in uporabi storitev. Tako demografski,
gospodarski in socialni dejavniki ustvarjajo povprase-
vanje po mobilnosti in tudi po prometu. Po drugi strani
promet vpliva na te dejavnike in povzroci, da postanejo
nekateri kraji za zivljenje privlacnejsi kot drugi, ali pa
spodbudi nastanek in razvoj nove gospodarske dejav-
nosti ter spodbuja razvoj.

Javna dostopnost do krajev, storitev, blaga in delovnih
mest je eden poglavitnih dejavnikov, ki vplivajo na vital-
nost alpskega loka. Na najbolj odmaknjenih obmogjih je
povprecna dostopnost do storitev na splosSno slabsa in
povprasevanje po njih je tezje zadovoljiti. Zato so taka
obmocja manj privlaéna za zivljenje, odvisnost od oseb-
nega avtomobilskega prevoza pa je velika.

V nasprotju z obrobnimi obmocji so gosto poseljena ob-
mocja vir in vzrok onesnazevanja in prometa. To so tudi
obmocgja, ki zagotavljajo ve¢ priloznosti za razvoj siste-
ma javnega prometa.

V pricujoéem poglavju so predstavljeni prebivalstveni
razvoj, poselitev in migracije ter posebno vprasanje go-
stote prebivalstva, ki so odlo¢ujoca gonilna sila prevoza
in mobilnosti na obmocju Alp.

B1.1 Prebivalstveni razvoj

Zacasno opredeljeno obmocje veljavnosti Alpske konvencije
trenutno obsega 190.558 km? (Ruffini in dr. 2004). Leta 2004
je na tem obmodju Zivelo okoli 14 mio. prebivalcev.

Danes je Stevilo prebivalcev na obmocju Alpske konvencije
Se enkrat vecje kot ob koncu 19. stoletja (BMU 2004 ). Avstri-
jain ltalija imata skupaj s 55 % najvecji delez prebivalstva na
obmocju Alpske konvencije: vec kot polovica alpskega prebi-
valstva je zgoS&ena na teh dveh obmodjih Alp.

B1.1.1 Spremembe v razvoju prebivalstva
od konca 20. stoletja

V devetdesetih letih prejSnjega stoletja je Stevilo prebivalstva
na obmocju Alpske konvencije narasloza 7,8 % (gl. tab. B1-1).
Demografski proces po alpskih regijah ni enakomerno po-
razdeljen. Obmocja rasti in upadanja lezZijo tesno druga
ob drugem. Najvecjo rast prebivalstva belezita Nemcija in
Liechtenstein, medtem ko je bila najnizja rast prebivalstva
zabelezena v slovenskih Alpah.

Pripomniti je treba, da se skupina obcin na italijanskem alp-
skem obmocdju, ki vklju€uje obmocje od Ligurije do Gard-
skega jezera, spopada s stalnim upadanjem Stevila prebi-
valcev (karta B1-1), padec Stevila prebivalstva pa belezijo
tudi Stevilne obcine v pokrajini Belluno in Videm. Enak trend
je opaziti v slovenskih Alpah, v celotnem vzhodnem delu v
avstrijski Stajerski in tudi juznem delu Spodnje Avstrije. Celo
v Svicarskih kantonih Uri in Bern ter v severnem delu kantona
Ticino se je Stevilo prebivalstva zmanjSalo.

Nasprotno beleZijo rast prebivalstva v osrednjih alpskih re-
gijah: na Zgornjem Bavarskem, SalzburSkem, Tirolskem,
Vorarlber§kem, na Juznem Tirolskem, Trentinu, v vecini kan-
tonov zahodne Svice in Liechteinsteinu se je Stevilo prebi-
valstva povecalo.

Za te razvojno uspesne alpske regije je znacilno tudi Sirjenje
procesa urbanizacije srediS¢ v dolinah. Zaradi cvetocega tu-
rizma se je Stevilo prebivalcev povecalo celo v odmaknjenih
obcinah, do katerih dostop ni lahek, npr. v turisti¢nih sredi-
§¢ih na obmogju Svicarskih in francoskih Alp itd. (StMWIVT
2004, Hommung&Rathlisberger 2005).

Francoske Alpe kazejo heterogen demografski vzorec, kjer
se na maijhni povrSini izmenjujejo obmocja depopulacije in
razvita obmodgja. Stevilne obégine so doZivele sorazmerno
hitro rast prebivalstva, ki znasa ve¢ kot 25 %. Nasprotno je
za kraje v juznih Alpah in blizu glavnega alpskega grebena
znacilen velik padec Stevila prebivalstva.

Drzava OIE;nr;(i:je Ob¢ine Stevilo prebivalstva’ ss::lr:;::;::/:f(:/e;j ;u Gaos'_?;:l:{::‘jﬁl:;\]'a
1 2 3 4 5 6
Avstrija 54.620 1.148 3.255.201 +4,8 60
Francija 40.804 1.749 2.453.605 +9,2 60
Nemcija 11.0723 285° 1.473.881 +15,7 133
ltalija 51.184 1.756 4.210.256 +5,7 82
Liechtenstein 160 1 34.600 +13,2 229
Monaco 2 1 32.020 +6,8 16.010
Slovenija 7.864 60 661.135 +1,2 84
Svica 24.862 944 1.827.754 +13,1 74
Alpe 190.568 5.954 13.948.452 +7,8 73

Tabela B1-1: Spremembe in gostota prebivalstva na obmoéju Alpske konvencije v 90. letih [viri: AT (UBA), FR (IFEN), DE (LfStaD), IT (ISTAT), LI (AVW), SI

(Statisticni urad Republike Slovenije — SURS CH (FSO)].

1) Datum raziskave: AT: 2005, DE, IT, LI, Sl in CH: 2004, MC: 2000, FR: 1999.
2) Zaradi razli¢ne dostopnosti podatkov so referen¢na leta razli€na (od 1987 do 2001): MC: 1990/2000, AT: 1991/2001, FR: 1990/1999, DE: 1987/2000, IT: 1990/2000, LI:

1990/2000, SI: 1991/2000, CH: 1990/2000.
3) Ni vSteto 10 obmogij brez ob¢in.
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Karta B1-1: Trend prebivalstva v alpskih ob¢inah v letih od 1990 do 2001.



Porocilo o stanju Alp

Razvoj obéin na obmocju Alpske konvencije

Trend sprememb v Stevilu prebivalstva v ob¢inah na celo-
tnem obmodju Alp v letih 1990-2001 je mogoce povzeti, kot
sledi:
* 25,7 % (1.535) obcin je zabelezilo padec Stevila prebi-
valstva, ki znasa vec kot 1 %,
* 6,6 % (395) ob¢in dozivlja stagnacijo, sprememba v
Stevilu prebivalstva je bila + 1 %,
+ 57,8 % (3.448) obcin je zabelezilo rast prebivalstva
med 1 % in 25 %, medtem ko je 9,6 % (574) obcin
imelo celo visjo rast.

Leta 2000 je 4.547 (76,4 %) obcin Stelo manj kot 2.500 pre-
bivalcev. V teh obcinah Zivi samo 27,1 % celotne alpske po-
pulacije. V tretjini vseh alpskih obcin je zivelo manj kot 500
ljudi (tab. B1-2), v manj kot 0,2 % vseh ob¢in pa je Zivelo ve¢
kot 5.000 prebivalcev.

Visok odstotni delez alpskega prebivalstva (20,1 %) je zgo-
S¢en v obcinah s 2.000 do 5.000 prebivalci. Okoli 35,7 %
ljudi Zivi v mestnih srediscih, ki Stejejo od 5.000 do 25.000
prebivalcev, 17,1 % prebivalcev pa Zivi v vecjih mestih z vec
kot 25.000 prebivalci.

Analiza upadanja Stevila prebivalcev v 90. letih je pokazala,
da najmanjSe in najvecje obline pogosteje doZivijo padec
Stevila prebivalstva, ali povedano drugace, ob¢ine, ki Stejejo
od 2.500 do 25.000 prebivalcev, so manj prizadete od
zmanjSanja Stevila prebivalcev.

Najmanj$a ob¢ina v Alpah je Rochefourchat (Dréme), v kate-
ri danes Zivi en sam prebivalec, medtem ko je leta 1870 v tej
obcini zivelo 150 ljudi. V majhnih obg¢inah so spremembe v
Stevilu prebivalstva sorazmerno najvecje. Tak primer je obci-
na Monestier-d’Ambel (Isere), ki je leta 1990 Stela 65 prebi-
valcev, sedaj pa ima le $e 20 prebivalcev (-69 %).

Seveda je mozna tudi hitra stopnja rasti: npr. v ob&ini Auce-
lon (Dréme) se je Stevilo prebivalcev povzpelo z 18 na 41
oseb, kar pomeni 128 % povedanje. Cim manj$a je obgina,
tem viSja je lahko stopnja relativne spremembe. Omenjene
velike relativne spremembe v majhnih ob¢inah so ocitno tudi
statistiéni fenomen.

B1.1.2 Velika srediSca alpskega loka

Razvoj srediS¢ in urbanih aglomeracij je za ¢ezalpski in zno-
trajalpski promet zelo pomemben. Sredi§¢a in aglomeracije
(gl. besedilo v okviru o periurbanizaciji) so Zivljenjski prostor
za veliko $tevilo ljudi s specificnimi potrebami po mobilnosti,
poleg tega so povezani z gospodarskimi dejavnostmi zunaj
alpskega loka, na ogled ponujajo turisticne zanimivosti in
nudijo Sirok spekter storitev in delovnih mest. Ne nazadnje
“ustvarjajo” tudi veliko Stevilo dnevnih migrantov.

V alpskem loku je veliko Stevilo prebivalstva zgoS€eno v me-
stih in velikih ob¢inah (Perlik&Debarbieux 2001). Ob¢ine, ki
so v evropskem kontekstu “majhne obcine”, se v alpskem
loku Stejejo za “srediS¢a”. Okoli 55 % alpskega prebivalstva
Zivi v ob&inah z ve¢ kot 5.000 prebivalci (tab. B1-2), medtem
ko je 35 % ljudi skoncentriranih v mestih z ve¢ kot 10.000
prebivalci. Ta mala mestna srediS¢a imajo pomembno vlo-
go za sosednje obcCine. Zato sta nastanek mestnih srediS¢
znotraj obmocja Alp in stalni proces periurbanizacije povzro-
Cila, da se je Zivljenjska raven spremenila. Alpe Ze zdavnaj
niso ve¢ podeZelsko obmocje s podezelskim prebivalstvom,
temvec so priljubljen kraj za vse, ki Zelijo prednosti urbane
infrastrukture povezati z neokrnjeno naravo.

Glede na opravljeno opredelitvijo aglomeracij je v Svici te-
vilo urbanih aglomeracij v obdobju 1950-2000 naraslo s 24
na 50 (ARE 2003).

Delez ob¢in z upadanjem

Delez v Delez v Stevilo obéin z e :
Razredi Stevilo celotnem Stevilo celotnem upadanjem Stevila s:::/i::? plf(:);v:alczl\;é‘ilnio-
prebivalcev’ obéin Stevilu obéin prebivalcev' prebivalstvu  prebivalcev v 90. . 9 "
(%) (%) letih? primerljivega velikostnega
4 4 razreda (%)

1 2 3 4 5 6 7
<500 1.876 315 445.588 3,2 684 36,5
500 — < 1.000 1.099 18,5 797.585 57 309 28,2
1.000 — < 2.500 1.572 26,4 2.551.301 18,2 419 26,5
2.500 — < 5.000 816 13,7 2.810.900 20,1 168 20,5
5.000 — < 10.000 367 6,2 2.476.149 17,7 67 18,6
10.000 — < 25.000 175 2,9 2.522.397 18,0 42 23,6
25.000 — < 50.000 35 0,6 1.166.367 8,3 13 38,2
>50.000 14 0,2 1.228.738 8,8 5 35,7
Total Alps 5.954 100,0 13.989.025 100,0 1.707 28,7

Tabela B1-2: Pregled tipov obéin in struktura prebivalstva [vir: AT(UBA). FR (IFEN). DE (LfStaD) IT (ISTAT). LI (AVW). Sl (Statisti¢ni urad Republike Slovenije

— SURS). CH (FSO)].

1) Datum raziskave: AT: 2005. DE. IT. LI. Sl in CH: 2004. MC: 2000. FR: 1999. Ni vkljucenih deset nemskih obmodij brez obgin.
2) Zaradi razli€ne dostopnosti podatkov so referen¢na leta razliéna (1998-2001): MC: 1990/2000. AT: 1991/2001. FR: 1990/1999. DE: 1987/2000. IT: 1990/2000. LI: 1990/2000.

Sl: 1991/2000. CH: 1990/2000.
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Poglavje B — Gonilne sile mobilnosti in prometa

Periurbanizacija..

..Je prostorski proces Sirjenja mesta proti vedno bolj odda-
ljenim obmocjem, kjer se izoblikuje urbani kontinuum.

Po Perliku (1999) kazZe periurbanizacija v Alpah iste tren-
de kot v mestih zunaj Alp: mestna sredis¢a stagnirajo, ob-
¢ine na obrobju se Sirijo. Urbano obmocje se v glavhem
Siri zaradi rasti obcin, ki obkroZajo sredis¢a.

V delu Perlika so bile, izhajajo¢ iz razpoloZzljivih podatkov,
aglomeracije dolo¢ene za vsa vecja alpska mesta, ki
Stejejo 50.000 ali vec¢ prebivalcev. Na podlagi centroidov
obcin so bile vse obcine znotraj 10 km kroga vecjih mest
dodeljene ustrezni aglomeraciji. Za vsako aglomeracijo je
bilo opredeljeno celotno prebivalstvo.

Poleg tega je bilo poudarjeno, da ze okoli 71 % delovnih
mest s celotnega alpskega obmocja odpade na ta sredis¢a
(Favry in drugi, 2004), ki so zato pomembna prizoris€a go-
spodarskega in prebivalstvenega razvoja alpskih regij. Ste-
vilne od teh ob¢in lezZijo na obrobju Alp, kjer nanje mo¢no
vplivajo velike metropole, ki mejijo na Alpe, npr. Milano, To-
rino, Lyon, Miinchen ali Dunaj (Perlik in Debarbieux, 2001).
Vse te metropole, ki lezijo blizu alpskega loka, mo¢no vpli-
vajo na poselitvene aktivnosti na alpskem obrobju in ker se
koncentracija na obmocju periurbanizacije Se kar nadaljuje,
bodo tradicionalna sredi$¢a znotraj alpskega prostora izgubi-
la svoj nekdanji pomen (Pfefferkorn in dr., 2005).

Vecja srediS¢a znotraj alpskega loka lezijo v glavhem v pore-
¢jih rek in v velikih znotrajalpskih dolinah (Adiza, Rona, Inn,
Aosta, Isere), tako da ima zunanja in notranja dostopnost
pomembno viogo. Poleg tega so vsa velika znotrajalpska
mesta z ve¢ kot 50.000 prebivalci brez tezav dostopna in
povezana z zunajalpskimi obmodji po avtocesti, Zeleznici itd.
(gl. karto B1-2) (Torricelli 1996).

Pri razvoju velikih ,alpskih metropol“ je opaziti upad Stevi-
la prebivalcev v Sestih obc¢inah (primerjaj tab. B1-3). Ker so
ta sredis¢a tesno povezana s svojo neposredno okolico, ni
dovolj, ¢e se jih lo€eno analizira. Zaradi njihovega socioe-
konomskega in kulturnega pomena in njihovega vpliva na
bliznje zaledje predstavljajo alpske metropole in njihova ob-
mocja periurbanizacije dinami¢no razvojno obmodje.

Primerjava razvoja prebivalstva med metropolami in sose-
dnjimi aglomeracijskimi pasovi kaze, da Stevilo prebivalstva
raste hitreje v pasovih kot v metropolah. TeZnja po periurba-
nizaciji na alpskih obmogjih torej naraséa.

Tako postane ocitna hitra rast prebivalstva v aglomeracijskih
pasovih, hitrost rasti v urbanih srediS¢ih pa se zmanjSuje
(prim. tab. B1-3). Ta izredno dinamiéen razvoj v aglomeracij-
skih pasovih je tudi vzrok za ne tako hitro rast in stagnacijo
v alpskih metropolah.

Proces urbanizacije pomembno vpliva na prostorsko struktu-
ro rabe zemljiS¢ v alpskem loku. Sredi$¢a z ugodnimi lokal-
nimi pogoji imajo hitrejSo rast prebivalstva, nastala so nova

Studija primera: Svica

Strukturne spremembe na alpskih obmodjih v Svici je
mogoce prikazati kot primer razvoja podezelja: Svicarska
urbana sredis¢a in obcine, ki lezijo blizu njih, belezijo po-
membno rast prebivalstva, podezelska obmocja pa be-
leZijo hud padec Stevila prebivalstva. Medtem ko je leta
1930 na urbanih obmocjih Zivela le tretjina prebivalstva
(36 %), se je delez do leta 2003 vec kot podvojil (na 73 %).
Od sredine 60. let se je proces urbanizacije osredotocil
na majhna srediSca in aglomeracijske pasove, zato je
bilo deloma zaznati padec Stevila prebivalstva celo v ve-
¢jih srediscih. Zaradi ucinkovitejsih storitev infrastrukture
se je v zadnjih letih zmanj$alo Stevilo obcin, kjer Stevilo
prebivalcev upada. Tako od 90. let dalje prebivalstvo na
podezelju raste nekoliko hitreje kot v urbanih srediscih
(Svicarski zvezni statistiéni urad 2004).

podjetja, obstoje¢a podjetja so se okrepila. Ker ima dnevna
migracija na teh obmogjih poglavitno vlogo, je zelo pomemb-
na tudi prometna infrastruktura.

B1.2 Gostota prebivalstva in trajni
poselitveni prostor

Gostota prebivalstva

Gostota prebivalstva je osnovni kazalec za ocenjevanje pri-
tiska €loveka na prostor in primerjavo razlik med ruralnimi in
urbanimi obmogji (OECD 1994). S pomocjo tega kazalca je
mogoce opisati procese aglomeracije in urbanizacije.

Povpre¢na gostota prebivalstva je na celothem obmocju
Alpske konvencije 73 ljudi na km? (gl. tab. B1-1). V primer-
javi z nacionalnimi vrednostmi (v Nemciji 231,1 prebivalcev
na km2, ltaliji 197,1 prebivalcev na km?, EUROSTAT 2004)
so Alpe eno od najmanj poseljenih obmocij v Evropi. V tej
analizi ni upostevana Knezevina Monako, kajti naselitvena
gostota te mestne drzave je najviSja na svetu, kar pa ni re-
prezentativno za stanje na tem podrocju v Alpah.

Urbanizacija na obmocju ob¢ine Pfronten v Nemgiji (Foto: S. Marzelli).
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Porocilo o stanju Alp

Oheine bama e T e e et
Annecy Francija 52.100 51.143 1,9 156.727 142.252 10,2
Chambéry Francija 57.592 55.603 3,6 131.547 119.208 10,4
Grenoble Francija 156.203 153.973 1.4 394.787 384.086 2,8
Bolzano/Bozen Italija 97.236 98.158 -0,9 139.152 133.744 4,0
Trento Italija 110.142 101.545 8,5 136.591 123.750 10,4
Klagenfurt Avstrija 91.723 89.415 2,6 117.003 111.949 4,5
Innsbruck Avstrija 115.498 118.112 -2,2 171.554 170.020 0,9
Salzburg (city) | Avstrija 142.662 143.978 -0,9 211.229 199.317 6,0
Villach Avstrija 57.829 54.640 5,8 78.544 74.034 6,1
Maribor’ Slovenija 114.436 132.860 -13,9 127.931 134.742 -5,1
Kranj' Slovenija 52.689 52.043 1,2 78.834 76.251 3.4
Luzern Svica 59.904 61.034 -1,9 176.821 166.436 6,2
Kempten Nemcija 61.576 61.906 -0,5 93.583 83.411 12,2
Rosenheim Nemdija 60.108 56.340 6,7 145.345 120.508 20,6

Tabela B1-3: Pregled rasti alpskih metropol (ob¢ine>50,000 prebivalcev) in njihovih aglomeracij na obmocju Alpske konvencije [vir: AT (Statistik Austria:
Volkszéhlung 1991, 2001), DE (LfStaD: Bayerische Gemeinde- und Kreisstatistik Strukturdaten aus der Volkszéhlung 1987, Bevdlkerungsstatistik 2000), IT
(ISTAT: Censimento generale della popolazione 1991, 2001), Sl (Statisticni urad republike Slovenije, popis prebivalstva 1991, 2002) FR (INSEE: Recense-
ment de la population 1990, 1999), MC (Gouvernement de Monaco: Recensement général de la population 2000, incl, data of 1990), LI (AVW: Volkszéhlung

1990, 2000), CH (FSO: Volkszahlung 1990, 2000)].

' Potem ko je Slovenija leta 1991 postala samostojna drzava, je bila izpeljana obsezna reforma ob¢in in obginskih struktur, zato je bilo kot referencno leto za to $tudijo izbrano

leto 1996,
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Karta B1-2: Metropole in pripadajoce aglomeracije v alpskem loku.
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Poglavje B — Gonilne sile mobilnosti in prometa

Glavne ugotovitve:

Gostota prebivalstva..

..Je povprecno Stevilo oseb na enoto povrsine dolo¢enega
ozemlja. Navadno je izraZzena s Stevilom prebivalcev na
kvadratni kilometer. Vendar je pomen vrednosti omejen
in lahko pripelje do napacnih sklepov, zlasti na gorskih
obmodjih, kajti ta vrednost obicajno ne uposteva geograf-
skih in ekoloskih posebnosti (trajni poselitveni prostor,
ledeniki, strma pobocja, ogrozena obmodja itd.).

Trajni poselitveni prostor..

..Je obmocje, ki je trajno poseljeno ali se uporablja skozi
celo leto (ASTAT 2004), z drugimi besedami, to je obmo-
¢je, kjer je skoncentrirana vecina ¢lovekovih dejavnosti.
Tako obmocje vkljucuje obmodja intenzivne kmetijske
rabe, namenjena gradnji naselij in prometne infrastruk-
ture, vendar pa ne vkljucuje gozdov, pasnikov, golih skal,
pusce in vodne povrsine.

Zaradi potreb prostorskega nacrtovanja je ustrezna
upravna in politicna definicija trajnega poselitvenega pro-
stora v posameznih drzavah razlicna.

Karta B1-3 kaze distribucijo gostote na obmocju Alpske kon-
vencije, ki znacilno odraza topografski polozaj. Visja gostota
prebivalstva se pojavlja vzdolz obrobnega obmocja Alp in v
alpskem predgorju. Tam so se razvila tudi Stevilna manjSa
srediS¢a. Zaradi ugodnih zemljiSkih pogojev prihaja do na-
sprotij med poselitveno in kmetijsko rabo zemljiS¢.

Stevilni dnevni migranti, ki so zaposleni zunaj alpskega loka
v sosednjih aglomeracijskih sredis¢ih, Zivijo v teh obmejnih
obcinah (Batzing 1998) ali v Sirokih in lahko dostopnih alp-
skih dolinah. V teh dolinah vzdolz alpskega grebena se na-
hajajo obcine z veliko gostoto prebivalstva (doline rek Rona,
Adiza, Inn in Aosta). Gostota poselitve je ob¢utna tudi v blizi-
ni velikih sredis$¢ alpskega loka.

V nasprotju s Sirokimi alpskimi dolinami so za periferna alp-
ska obmodja s slabo prometno dostopnostjo znacilne obcine
z nizko gostoto prebivalstva, ki lezijo na obmogjih blizu osre-
dnje gorske verige. Tak vzorec prebivalstva najdemo zlasti v
zahodnem delu Alp: Primorske, Provansalske, Kotske Alpe,
Juzna Dofineja in Ticinske Alpe.

Kot ze omenjeno, je topografija kljucnega pomena pri anali-
zi vzrokov za raziskani vzorec gostote poselitve na gorskih
obmogjih. Veliko obmogji v Alpah je treba obravnavati kot
neprimerne za ¢loveska naselja. V Avstriji, denimo, se lah-
ko le 40 % katastrskega obmocja Steje za trajni poselitveni
prostor (BMVIT 2002). Da bi dobili verodostojnej$o in primer-
liivejSo sliko gostote prebivalstva, je treba upostevati trajni
poselitveni prostor kot najbolj primeren kazalec. Ce je podla-
ga za izraCun trajni poselitveni prostor, so vrednosti gostote
prebivalstva alpskega obmocja viSje. V nekaterih dolinah so
vrednosti celo take kot vrednosti v gosto poseljenih urbanih
srediscih.

NatancnejSi pogled na razdelitev alpskega obmocja glede
na razlicno nadmorsko lego pokaze, da sta gostota prebi-
valstva in trajni poselitveni prostor v medsebojni odvisnosti.
Velika obmocja Alp so na viSinah, kjer trajna poselitev ni vec
mozna (sl. B1-1). Precejs$nje razlike med obema nacinoma
izraCunavanja gostote prebivalstva so prikazane v tab. B1-
4 in posebno zanimivi v tem oziru so podatki iz nemskih in
Svicarskih regij, ker so bili dostopni za celotno obmocje Alp-
ske konvencije. UpoStevaje trajni poselitveni prostor in ne
celotno obmocje v Nemgiji, se je gostota prebivalstva na ob-
mocju Alpske konvencije skoraj podvojila. Z ozirom na trajni
poselitveni prostor so se v Svici vrednosti gostote povedale
kar sedemkrat. Na sploSno regije znotraj Alp — Tirolska, Vo-
rarlberg in Avtonomna pokrajina Bolzano/Bozen — izkazujejo
veckratno rast Stevila prebivalstva, ¢e primerjamo prebival-
stvo s trajnim poselitvenim prostorom.

WO

000

1)

15,08

1020
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Slika B1-1: Relativna prostorska distribucija v Alpah na razli¢nih nadmor-
skih visinah (vir: AMSL).

B1.3 Migracije

Okoli tri desetletja je imelo celotno alpsko obmogje pozitiven
selitveni saldo (Batzing 1996 in 2003, Birkenhauer 2002). Od
80. let dalje je bil migracijski proces osredotocen v glavhem
na vecja mesta in njihovo okolico (Bahr 2004, Herfert 2001).
Ta proces se nanasa na mesta znotraj alpskega loka kot tudi
na obSirna urbana obmocja na obrobju Alp (Milano, Miin-
chen, Dunaj, Lyon) (Perlik 1998, Perlik & Debarbieux 2001).

Zaradi ekonomskih razlik med mestnimi in podezelskimi ob-
mocji ter zaradi kakovostnejsih infrastrukturnih storitev v za-
dnjih desetletjih posledi¢no narasca interna migracija znotraj
Alp, ki jo lahko primerjamo s tisto v dolinskih predelih.

Periurbanizacija in razvoj mestnih naselij dnevne migracije
sta omejena na ugodne lokacije blizu ruralnih ali urbanih
sredis¢. Skladno s tem je premik s perifernih obmocij v di-
nami¢na in cveto¢a sredi§¢a povzrogil strukturne izzive, ki
zadevajo druzbeni in gospodarski razvoj kot tudi obseg regi-
onalnega prometa (Perlik & Debarbieux 2001, Birkenhauer
2002).
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Karta B1-3: Gostota prebivalstva v alpskih ob¢inah ($t. prebivalcevikm?).



Poglavje B — Gonilne sile mobilnosti in prometa

St. prebivalcev

Regija Povrsina (km?)

Gostota prebivalstva

Trajni poselitveni  Gostota prebivalstva

(2005) (St. prebivalcev/km?) prostor (km?) (prebivalcev/km?)
1 2 3 213 4 2/4
Tirol 692.281 12.648 54,7 1.542 449,0
Vorarlberg 363.237 2.601 139,7 621 583,0
Salzburg* 524.400 7.154 73,3 1.540 340,5
Styria* 1.183.303 16.392 72,2 4.948 239,1
Germany —Area of the 1.473.881 11.072 133,1 5.650 260,9
Alpine Convention
Autonomous Province 477.067 7.400 64,5 612 779,5
of Bolzano/Bozen
Switzerland — Area of 1.827.754 24.862 73,5 3.475 525,8
the Alpine Convention

Tabela B1-4: Gostota prebivalstva na nekaterih alpskih obmogjih [vir: Salzburg (Amt der Salzburger Landesregierung 2004), Vorarlberg (BMVIT 2005), Styria
(Amt der Steirischen Landesregierung 2001), Tirol (Amt der Tiroler Landesregierung 2004), Bolzano/Bozen (Autonome Provinz Bozen-Stidtirol 2004), DE

(LfStaD 2004 ), CH (FSO 1985)].

* delno pripada obmogju Alpske konvencije.

zu velikih mest na obrobju Alp, zlasti v Svici in na Bavarskem
na severnem robu in vseh juznih robovih alpskega loka. Ta
so namrec zelo privlaéna za zaposlene oz. dnevne migrante,
poleg tega alpske krajine, kot npr. Tirolska, Zgornja Bavar-
ska in okolica alpskih jezer, privlaCijo starejSo generacijo,
ki si tamkajsSnje kraje izberejo za bivanje v ¢asu upokojitve
(StMWIVT 2004, INSEE 2001). Temu nasprotno v nekaterih
perifernih alpskih obmogjih z nizko gostoto prebivalstva, ki
so blizu glavne alpske verige in so odmaknjena od Sirokih
dolin, Stevilo prebivalstva pada (npr. italijanske Alpe) (Varotto
2004).

Razvoj migracije v 90. letih kaze sorazmerno raznoliko struk-
turo (karta B1-4). Nekoliko izrazitejSi negativni selitveni saldo
je opaziti na obmocjih v notranjosti, medtem ko obmocja bli-
zu meje belezijo pozitivho stopnjo migracije.

V francoskih Alpah je prislo le do manjSih sprememb in v
primerjavi z drugimi alpskimi obmodji je stopnja migracije
stabilna, saj je Stevilo prebivalstva v ob¢inah nizko, zato so
absolutne spremembe majhne, relativne pa velike.

Medtem, ko skoraj vse ob¢ine v nemskih Alpah izkazujejo
visok pozitivni selitveni saldo, pa Stevilne avstrijske ob&ine
v vecini zveznih dezel obcutijo upadanje Stevila prebivalcev.
Zaradi velikega prestrukturiranja domace industrije v Zgorniji
Stajerski je severna alpska obmogja Miirzzuschlag, Bruck
an der Mur in Leoben prizadela huda kriza (Regionalmana-
gement Obersteiermark Ost, 2000). Na obmocju Leobna se
je na primer Stevilo prebivalstva v letih 1981-2001 znizalo
za 15 %. Samo obcine, ki lezijo blizu vegjih mest, kot so
Innsbruck, Celovec, Salzburg in Dunaj, padca Stevila prebi-
valstva niso obcutile.

Glavne ugotovitve
Stanje

55,8 % prebivalstva je zgoS¢enega v manjsih srediscih
z 2.500 do 25.000 prebivalcev. V letih 1990-2000 se je
Stevilo prebivalcev povecalo v 57,8 % obdcin.

V velikih mestnih srediscih sta prebivalstveni razvoj in pe-
riurbanizacija podobna tistim v sredis¢ih zunaj alpskega
loka.

Gostota prebivalstva, ki jo izracunamo ob upoS$tevanju
trajnega poselitvenega prostora, je primerijiva z gostoto
prebivalstva v metropolah zunaj alpskega loka.

Pozitivni selitveni saldo je znacilen zlasti za obcine, ki le-
Zijo ob severni nem3ki in Svicarski meji alpskega loka in
ob juzni meji v dolini AdizZe.

Trendi

Za alpski lok je znadilna dinamiéna, vendar precej neeno-
tna rast prebivalstva.

Rast prebivalstva na obmocdju Alpske konvencije je precej
vi§ja, kot je povprecje v EU-15.

V zariScu

Demografski razvoj prek alpskega loka samo po sebi ni
enakomerno porazdeljen (to je v nasprotju s cilji Alpske
konvencije) in zaradi neenotne distribucije dejavnikoy,
kot so gospodarska rast, razpoloZljivost storitev javnega

interesa ali nacin Ziviljenja, je verjetno, da se bodo tovrstna
nasprotja Se poglobila.
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Karta B1-4: Selitveni saldo v alpskih ob¢inah v obdobju 1990—1999.
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B2 Gospodarstvo v Alpah inv
Evropi

Promet in gospodarski razvoj sta v sodobnem, globaliziranem
svetu med seboj tesno povezana. Promet ljudi, blaga, storitev
in informacij je sam po sebi ena od gonilnih sil globalizacije.
Medtem ko prometna dostopnost spodbuja gospodarski ra-
zvoj, imajo tudi gospodarski vidiki, kot so gospodarska rast,
evropski notraniji trg, odnos potros$nikov, primerjalne stroSkov-
ne prednosti, delitev dela, struktura panog znotraj in zunaj Alp
velik vpliv na koli¢ino in kakovost prometa.

Neposredne gospodarske prednosti obmocja, ki temelji na
prometu, ni tezko opredeliti, saj neposredni gospodarski
ucinki obstajajo tam, kjer se blago natovarja in raztovarja,
prodaja ali kupuje in kjer imajo ljudje priloznost porabiti denar
(Knoflacher 1998). Stevilne alpske regije, zlasti tiste vzdolZ
strateSko prednost izkoristile in zato doZivele ugodno gospo-
darsko konjunkturo. Ker €as postaja minimalni dejavnik, se
Stevilo potnikov in hitrost prevoza povecujeta, medtem pa se
manj$ajo tradicionalne gospodarske koristi za obmocja vzdolz
tranzitnih koridorjev. Posledi¢no lahko na tranzitna obmocja,
ki lezijo vzdolz mednarodnih in nacionalnih cestnih omreZzij,
negativno vpliva naras€ajoci obseg prometa.

B2.1 Vecéplastno razmerje med
prometno dostopnostjo in
gospodarskim razvojem

Naras¢ajoci obseg prometa ni le posledica razvoja podjetij in
trga delovne sile. Tudi vedno vecja blaginja in gospodarski
razcvet nekega obmodja in druzbe kot celote prispevata k
rasti stopnje prometnih obremenitev na obmocju Alp (ASTRA
2004).

Prometni sistem lahko neposredno pomembno vpliva na do-
stopnost kraja in prostorsko strukturo, poleg tega vpliva tako
na postopno lo¢evanje delovnega in Zivljenjskega okolja kot
na izbiro lokacije za nekatere storitve. Dostop do mobilnosti
nadalje posamezniku omogoc¢a zadovoljevanje svojih potreb
glede nakupovanja, zaposlitve, nacina Zivljenja ali podjetni-
$kih dejavnosti (distribucija, proizvodnja, skladi$¢enje).

V okviru evropskega raziskovalnega projekta REGALP
(5. okvirni program EU na podro¢ju raziskav) je bila opravlje-
na analiza dostopnosti regij NUTS 3 (prim. sl. B2-1). Analiza
temelji na dostopnosti prebivalcev v smislu kazalca razli¢nih
priloznosti za opravljanje dejavnosti ali socioekonomskega
potenciala. Izracun je bil opravljen ob upoStevanju Stevila
ljudi, ki so dostopni v doloéenem €asovnem okviru ene ure.
Enourni rok je znacilen v prometu dnevne migracije in naku-
povanja. Enourna dostopnost se tako izraCuna od mesta, ki
je osrednje vozlis¢e dolo¢ene upravne enote (NUTS 3), in se

_f.f\fr) =

Slika B2-1: Stevilo alpskih prebivalcev, dostopnih v &asovnem okviru ene ure (Favry & Pfefferkorn 2005).
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pri tem upoSteva vsa druga osrednja vozli§¢a, ki jih je mogo-
Ce doseci v eni uri (Favry & Pfefferkorn 2005).

Kot je bilo pri€akovati, so rezultati pokazali, da je enourna
dostopnost na sploSno vecja na alpskih obmejnih obmogjih
kot na notranjih obmogjih Alp. Na vzhodnih predelih Alp je
dostopnost manj$a in veliko bolj enakomerno razporejena
kot v zahodnem delu. Regije z najvecjo prometno dostopno-
stjo lezijo v juznih italijanskih Alpah med Torinom in Verono
(Favry & Pfefferkorn 2005).

Brez dvoma je dostopnost pomemben lokacijski faktor za
doseganje dinami¢nega gospodarskega razvoja (ESPON
2006), obenem pa je klju¢ni kazalec odnosa med prometnim
sistemom, mobilnostjo in prostorsko strukturo. Prostorska
struktura doloca distribucijo dejavnosti na dolo€enem ob-
mocju. Kraji z zelo ugodno dostopnostjo so privlatnejsi za
gospodarske nalozbe (Ackermann idr. 2006). Z obmogij blizu
glavnih prometnih osi je enostavneje dnevno potovati v kraj
zaposlitve ali krajSega oddiha. Zaradi dobre dostopnosti so
seveda taki kraji delezni vecjih gospodarskih nalozb kot ob-
robna obmogja, ki nimajo povezave z nacionalnim ali medna-
rodnim prometnim omrezjem (Dieters in dr. 2001).

V alpskem loku je zaznati neposredno odvisnost med sto-
pnjo dostopnosti na regionalni ravni in izbranimi ekonomski-
mi kazalci (Pfefferkorn in dr. 2005). 1z omenjene korelacije
izhajata dve poglavitni ugotovitvi (gl. poglavje B1):

* Obmocja z manjSo prometno dostopnostjo so vecino-
ma strukturno Sibka, zato so manj konkurenéna in jim
grozi nevarnost, da se bodo morala soociti z gospodar-
skim nazadovanjem in upadanjem Stevila prebivalcev.

* Nasprotno so obmocja z odli¢no dostopnostjo, ki obi-
€ajno lezijo vzdolz nacionalnega cestnega omrezja v
vzdolznih in pre¢nih dolinah, obmocja s stabilnim pre-
bivalstvenim razvojem in gospodarsko rastjo, pa tudi
obmocgja, ki nanje mejijo, so Ze vnaprej “obsojena” na
uspesen gospodarski razvoj.

Ugodna dostopnost obmocja zaradi povezanosti z naci-
onalnim prometnim omrezjem na gorskih obmodjih pa Se
ni jamstvo za gospodarsko uspesnost (Favry in dr. 2004):
samo izbolj$anje delovanja prometnega omrezja, ki povezu-
je razvojno SibkejSa obmocja in srediS¢a, Se ne zadostuje za
spodbuditev potenciala strukturno SibkejSih obmogij. Pravza-
prav lahko v nekaterih primerih izboljSana dostopnost med
uspesSnimi na eni in gospodarsko SibkejSimi obmodji na drugi
strani celo povzroci prostorsko polarizacijo in mo¢no odvi-
snost med srediscéi in perifernimi obmogji. Tako lahko nova
infrastruktura povzro€i nastanek novih razlik med posame-
znimi obmodji in poveca rabo energije. Poleg tega lahko od-
daljenost postane celo dejavnik uspeha: taki turisticni kraji
izkoristijo prednosti zaradi nizke ravni hrupa in onesnazeva-
nja, ki ju povzro¢a promet.

B2.2 Gospodarski napredek v alp-
skem loku

Alpski lok je tesno povezan z razvojem in politikami Evrop-
ske unije in obmocja na njem imajo od tega razli€ne Koristi.
Trenutno je za evropski razvoj znacilna vecja funkcionalna
in prostorska delitev dela, kar spodbuja produktivnost, ucin-
kovitost proizvodnega procesa in nujnost dostopa do novih
trgov. Ena od posledic je tudi vecja mobilnost (Perlik 2005).

Vecja mobilnost je nedvomno eden od glavnih vzrokov za ve-
¢ji gospodarski razcvet ter druzbene in kulturne spremembe
v Evropi in Alpah, zato je pricakovati Se vecji obseg prometa
in to ne le tovornega prometa (Prognos 2002, ARE 2004 in
2006).

Novejsi razvoj

Industrijski razvoj v alpskem loku se je v primerjavi z drugimi
deli Evrope zacel sorazmeroma pozno. Do konca 70. let je
bila prevladujoa panoga v Alpah industrijska proizvodnja z
najvisjim delezem delavcev. Vsa urbana in polurbana obmo-
¢ja so dozivela zivahen prebivalstveni in gospodarski razvoj
(Birkenhauer 2002). V zacetku 80. let pa so vsa industrijska
obmocdja dozivela gospodarsko krizo (Batzing 2005).

Med procesom globalizacije je industrijski sektor postal
nekoliko manj pomemben za alpsko gospodarstvo. Delez
zaposlenih v industrijskem sektorju se je zacel zmanj$eva-
ti, medtem ko v storitvenem naras¢a od 80. let dalje. Kljub
temu je industrijska proizvodnja na obmocju Alp $e vedno
pomembna. V zacetku desetletja 2000—2010 je ta prispeva-
la okoli 36 % delovnih mest (Perlik & Debarbieux 2001) z
nekaterimi odstopanji na posameznih obmogjih, npr. v avto-
nomni pokrajini Bolzano, na Tirolskem in v Svicarskem kanto-
nu Fribourg, kjer je odstotek zaposlenih v industrijskem sek-
torju znasal do 26 % (Office de Statistique 2004), medtem ko
je v Trentinu znasal 29 % (ASTAT 2005).

Glede na BDP so nekatere od glavnih gonilnih sil gospodar-
ske rasti naslednje (BAK 2005):

» urbani sektor predstavljajo storitve za zadovoljevanje
vsakodnevnih potreb, kot so trgovina, hoteli in resta-
vracije, nepremicnine, prevoz, finanéne storitve itd., in
ki ustvarja najvecji delez bruto domacega proizvoda v
vseh alpskih regijah. Manj pomemben je le v bernski
regiji ter severozahodni in vzhodni Svici;

» politiéni sektor v glavnem predstavlja javno upravo ter
podrocje zdravstva in izobrazevanja. Ta sektor je zelo
pomemben v vseh regijah alpskega prostora, zlasti na
obmocju Berna in v francoskih regijah;

*  “novi” gospodarski sektor temelji na informacijski teh-
nologiji in telekomunikacijah. Na obmogju Alp ima pre;j
obrobno vlogo in je osredoto€en na nekaj specializira-
nih regij, kot so Zgornja Bavarska, Rona-Alpe in Pro-
vansa-Alpe-Azurna obala;

» “stari” gospodarski sektor z visoko dodano vrednostjo
vklju€uje kemiéno in farmacevtsko ter avtomobilsko in-
dustrijo, medicinsko inzenirstvo, proizvodnjo preciznih
inStrumentov, razvit je predvsem v severnozahodni
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Svici, medtem ko se njegov obseg zmanj$uje na obmo-
¢ju italijanskih Alp,

+ ftradicionalni gospodarski sektor sestavljajo prehram-
beni, tekstilni, rafinirani naftni in kovinski proizvodi ter
gradbenistvo in izkazuje negativno stopnjo rasti v Ste-
vilnih regijah razen v Sloveniji.

Tradicionalno mo¢an sektor je mlekarska industrija (gl. pod-
pogl. B2.6). Znotraj storitvenega sektorja ima klju¢no viogo
turizem. Batzing (2000) je dokazal, da intenzivnost turisti¢ne
dejavnosti v alpskem prostoru ni enakomerno porazdeljena.
Na vsealpski ravni so vecja turisti¢na obmocja osredotocena
Zlasti v osrednjem delu Alp (npr. pokrajina Bolzano/Bozen,
Salzburg, Tirolska, Vorarlberg, Bavarska). Na Stevilnih dru-
gih alpskih obmocgjih pa je turizem razvit le v nekaterih krajih
(gl. pogl. B4).

Tabela B2-1 prikazuje zaposlene glede na sektor znotraj
NUTS 3 (agregirane na raven NUTS 2)', ki so del obmocja
Alpske konvencije. V Stevilnih predelih alpskega obmodja je
delez zaposlenih v primarnem sektorju vedji od nacionalne-
ga povprecja. Kmetijstvo je znadilno zlasti za avstrijske re-
gije. Ponekod v Alpah pa ima Se vedno pomembno vlogo
industrijski sektor, ki je sorazmerno pomembnejsi tako v ita-
lijanskih dezelah Lombardija in Veneto kot tudi v avstrijskih
dezelah Vorarlberg in Zgornja Avstrija.

Storitveni sektor

Na splo$no je storitveni sektor tisti, ki prevladuje (trzne in
netrzne storitve), vendar se njegov pomen razlikuje od regije
do regije. Medtem ko je v storitvenih dejavnostih zaposlenih
80 % aktivnega prebivalstva francoske regije Provansa—
Azurna obala, 76 % pa v italijanski dezeli Liguriji, je v avstrij-
skih dezelah Zgornja Avstrija in GradiS€anska ter v italijan-
skih dezelah Veneto in Lombardija v tem sektorju zaposlenih
50 % aktivnega prebivalstva.

Transportni sektor

Glede na Stevilo zaposlenih je transportni sektor druga po-
membna gospodarska panoga v Alpah. Slika B2-2 kaze de-
lez zaposlenih v transportnem sektorju z ozirom na vse za-
sever-jug na Tirolskem, v Salzburgu in Veroni, enako velja za
zahodne pokrajine Torino, Aosta, Verbania—Cusio—Ossola.

V Alpah je danes nekaj sodobnih gospodarskih sredis¢ z
razliénimi strukturami, v katerih je zgoS€enega 70 % alpske-
ga prebivalstva. SoZitie med turizmom, proizvodnjo elektri¢-
ne energije, prometom, industrijo in kmetijstvom je temelj
zdravega gospodarskega razvoja. Za te regije, denimo za
Juzno Tirolsko, je njihova razvejana gospodarska struktura
prednost, zato dosegajo tako visok bruto narodni dohodek
(gl. karto B2-1) (Birkenhauer 2002).

Dve tretjini blaga, prepeljanega po cestah v alpskem loku,
niso izdelki v razsutem stanju, ampak izdelki z visoko do-
dano vrednostjo, npr. konéni izdelki, polizdelki, kemi€ni proi-

' To pomeni, da so v agregacijo bile vklju¢ene samo enote NUTS 3, ki najmanj delno
spadajo v obmocje Alpske konvencije. Tako so npr. bile v NUTS 2 regiji Lombardia
samo NUTS 3 province Bergamo, Brescia, Como, Lecco, Sondrio in Varese vklju-
¢ene v izracun, pri ¢emer so province Milano, Pavia, Lodi, Mantova in Cremona bile
izvzete, ker ne spadajo v celoti v veljavnostno obmocje Alpske konvencije.

Trzne in netr-
Zne storitve*

Obmocje

(enota NUTS 2) Kmetijstvo  Industrija

Avstrija 55 27,5 66,9
Burgenland 25,0 21,6 53,4
Steiermark 20,0 24,2 55,7
Oberosterreich 16,8 35,7 47,5
Niederosterreich 14,1 24,6 61,3
Karnten 14,0 19,8 66,2
Tirol 13,3 22,4 64,2
Salzburg 11,0 20,9 68,1
Vorarlberg 6,6 30,9 62,5
Francija 3,8 243 71,9
:ﬁr::srce—Alpes—Céte 33 16,6 80,1
Rhéne-Alpes 2,6 27,7 69,8
Nemcija 2,4 29,8 67,8
Schwaben 4,4 30,5 65,1
Oberbayern 4,4 28,3 67,3
Italija 4,2 30,8 65,0
Do 2z
?:gr\:izcia Autonoma di 6.4 28.4 652
Liguria 6,3 17,9 75,8
Valle d‘Aosta 5,1 23,8 711
Friuli Venezia Giulia 3,9 334 62,7
Veneto 3,9 43,3 52,8
Piemonte 3,0 33,8 63,2
Lombardia 1,6 441 54,3
Slovenija 9,1 37,1 53,9
Svica 4,0 23,0 73,0

Tabela B2-1: Delez oseb, starih 15 in vec let ter zaposlenih v gospodarskih
dejavnostih: primerjava med nacionalnimi vrednostmi in zadevnimi agre-
gacijami na ravni NUTS 2 enot NUTS 3, ki so deloma vklju¢ene v obmocje
Alpske konvencije (EUROSTAT) 2006).

* Trzne storitve: trgovina na debelo in drobno, popravila motornih vozil,
motornih koles, osebne in gospodinjske potrebscine; hotelirstvo in go-
stinstvo; prevozna dejavnost, skladiS¢enje, promet in zveze, storitve
finanénega posrednistva; nepremicnine, oddajanje v najem in poslovne
dejavnosti. Netrzne storitve: javna uprava in obramba, obvezno socialno
zavarovanje; izobrazevanje; zdravstveno in socialno varstvo; druge javne,
socialne in osebne storitve; zasebna gospodinjstva z zaposlenimi oseba-
mi; eksteritorialne organizacije in organi.

zvodi (veéinoma farmacevtski izdelki) in hrana (Ickert 2006).
Zaradi visoke dodane vrednosti je ¢as prevoza drag (dlje je
blago v tranzitu, ve¢ dohodka je izgubljenega zaradi izpada
obresti) in obenem klju¢ni dejavnik, ki ga je treba kar v naj-
vedji meri zmanijSati. Zato tudi ni presenetljivo, da je v Stevil-
nih alpskih regijah proizvodnja osredoto¢ena v velikih, lahko
dostopnih sredis¢ih ali dolinah navadno na obrobju Alp. Le
posamezni obrati so na oddaljenih lokacijah (Pfefferkorn in
dr. 2005).
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Kmetijski sektor

Analiza je pokazala, da je kmetijski sektor iz razli¢nih vzrokov
(gospodarski dejavniki, kulturni in druzbeni pomen, ohranja-
nje krajine) Se vedno pomemben (gl. podpogl. B2.6). Vendar
pa je tudi na gorskih obmocjih vedno ve¢ ljudi zaposlenih v
neprimarnih sektorjih (Buchli & Kopainsky 2005). Poleg tega
se v alpskem loku kaze trend rasti stopnje zaposlenosti v ter-
ciarnem sektorju. Tak razvoj, primerljiv s trendom v preostali
Evropi, neizogibno vpliva na kakovost in koli¢ino prometa.

S tem, ko vrednost prepeljanega blaga raste in teza pada,
postane kakovost prometa glede zanesljivosti in prilagodlji-
vosti pomembnejSa od stroskov. Poleg tega v dolo€enih pri-
merih telekomunikacije nadomestijo promet in je na tak nacin
mogoc€e zmanjSati njegov obseg. Po drugi strani pa lahko
komunikacije postanejo tudi vir novega prometa.

Pri ocenjevanju pogojev za ustanovitev novega podjetja z vi-
soko kvalificirano delovno silo na doloceni lokaciji postajajo
tako t.i. mehki dejavniki, kot so npr. kakovost Zivljenja, prosti
Gas, kultura in okolje, storitve, pomembnejsi kot tradicionalni
Lrdi“ dejavniki (placilo, infrastruktura).

B2.3 Nesorazmerja v gospodarskem
razvoju
Izkaz gospodarskih dosezkov se navadno meri z bruto doma-

¢im proizvodom (BDP, glej uokvirjeno besedilo) . Kot Stevilni
drugi nacionalni ekonomski kazalci je ta agregirana vrednost

omejena na dolo¢eno upravno enoto. V okviru raziskave je
bil BDP na voljo le za celotne regije (pokrajine) NUTS 3. Upo-
Stevati je treba, da omenjeni podatki v nekaterih regijah le
deloma odrazajo stanje znotraj obmocja Alpske konvencije,
zato tudi ni bilo mogoc€e omejiti analize le na obmocje Alpske
konvencije. Dejansko nesorazmerij, ki bi bila omejena le na
alpski lok, ni bilo mogoc&e odkriti, saj gospodarsko uspesna
obmocja mejijo na obmocje veljavnosti Alpske konvencije
in so del alpskih enot na ravni NUTS 3 (npr. mesta Torino,
Verona, Bergamo, Brescia). Zato so te vrednosti ustrezne v
omejenem obsegu, ki pa le deloma odraza stanje v Alpah.

Kjub temu porazdelitev BDP na prebivalca v alpskem loku
na ravni NUTS 3 (karta B2-1) kaze precejs$nja neskladja med
srediS¢nimi obmogji ter zahodnim in vzhodnim alpskim pred-
gorjem, tudi znotraj iste drzave. Zanimivo je, da je za juzno
predgorije v ltaliji na sploSno znacilen visok BDP na prebival-
ca. Ob upostevanju navedenega omenjene regije na ravni
NUTS 3, ki le deloma lezijo na obmocju Alpske konvencije,
dosegajo eno najvisjih vrednosti (tabela B2-2). Podoben po-
jav lahko opazimo na severnem robu Alp (Nemgija, Svica).
Regije, kot so Zgornja Bavarska, kantona Glarus in Nidwal-
den, Salzburg in Lihtenstajn, dosegajo minimalni povpreéni
BDP, ki presega 30.000 EUR na prebivalca.

Poleg absolutnih vrednosti prikazuje tabela B2-2 regije z
najvisjim BDP na prebivalca v alpskem loku. V Lihtenstajnu,
eni najbogatejSih drzav na svetu, BDP na prebivalca presega
80.000 EUR. Regije na ravni NUTS 3 — Kempten, Rosen-
heim (Nemgija), Glarus, Nidwalden, Waadt (Svica) in Salz-

[ =31%
[ 131% - 40%
[ 14.0% - 50%
B - 50%

France

Germany

d

Slika B2-2: Razmerje zaposlenih v transportnem sektorju glede na $tevilo vseh zaposlenih (vir: Wirtschaftsforschungsinstitut Bolzano 2004).
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burg (Avstrija) — imajo visji BDP, kot je nacionalno povpredje.
Iz karte B2-1 in slike B2-3 je razvidno, da obstajajo velike
razlike pri BDP na prebivalca tudi znotraj iste drzave. BDP
na prebivalca avtonomne pokrajine Bolzano/Bozen (34.395
EUR) je veliko vi§ji kot v regiji Verbano—-Cusio—Ossola
(22.000 EUR). Isti pojav je opaziti tudi v primeru Salzburga in
njegove okolice (33.972 evrov) v primerjavi s BDP na prebi-
valca Juzne Gradis¢anske (16.271 EUR) ali regije Kempten
(38.580 EUR) v primerjavi z regijo Oberallgau (20.854 EUR).
Kljub precejsnjim razlikam, ki obstajajo znotraj regij in med
regijami alpskih drzav, je povpre¢ni BDP na prebivalca na
obmocdju Alpske konvencije malenkostno visji od evropskega
povprecja. Kljub temu je nacionalni BDP na prebivalca visji v
vseh alpskih drzavah (razen v ltaliji in Sloveniji), kot je pov-
pre¢ni BDP na prebivalca v alpski regiji

Tabela B2-3 navaja regije z razmeroma nizkim bruto druzbe-
nim proizvodom in bruto druzbenim proizvodom na prebivalca
na ravni NUTS 3 (npr. Slovenija). Najnizji BDP na celotnem
obmodju Alp imajo redko poseljeni kantoni v Appenzellu v
Svici, sledi redko poseliena avstrijska regija Lungau. Sedem

ca je v Sloveniji.

Povpre¢na letna stopnja rasti realnega BDP (v %) znotraj
celotnega alpskega obmocja se je v letih 1990-2003 zvisala
za 1,5 % (BAK 2005). Ta gospodarska rast pa ni enakomer-
no porazdeljena med regijami alpskega loka (glej sl. B2-4).
Obcutna gospodarska rast je bila znacilna zlasti za Avstrijo,
medtem ko so Svicarski kantoni ob¢&utili posledice sorazmer-

Bruto domaci proizvod (BDP) in BDP na prebivalca

BDP je trzna vrednost vseh konénih proizvodov in stori-
tev (upostevajo se le koncni proizvodi, tako se je mogoce
izogniti dvojnemu Stetju proizvodov, ki se uporabljajo za
nadaljnjo predelavo v drugih dejavnostih) na ozemlju do-
lo¢ene drzave ali regije v dolo¢enem obdobju, praviloma
enem letu. Bruto domaci proizvod je zelo pomemben ka-
zalec, ki meri gospodarsko storilnost. Pri Lizbonski stra-
tegiji za gospodarsko rast in zaposlovanje ima ta kaza-
lec kljuéno viogo. Enako je tudi pri vrednotenju dejanske
ekonomske konvergence znotraj drzav ¢lanic EU v kon-
tekstu politike, katere cilj je izravnava gospodarskih razlik
(EUROSTAT 2006).

BDP na prebivalca izracunamo tako, da se BDP za dolo-
ceno leto deli s stevilom vseh stalnih prebivalcev drzave,
ki so prijavijeni v tem letu. BDP na prebivalca je merilo
blagostanja domacega prebivalstva.
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Karta B2-1: Bruto domacéi proizvod (BDP) na prebivalca na obmocju Alpske konvencije (na ravni NUTS 3).
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Slika B2-3: Bruto domaci proizvod na prebivalca na obmogju Alpske konvencije (vir: gl. karto B2-1; Liechtenstein ni vkljucen, ker znasa BDP na prebivalca
83.610 EUR in je zato izjemen primer).

o - BDP za celotno BDP na prebivalca

NUTS 3 znlzf::zorl:g:g:':'a obmogdje na ravni NUTS 3 Delez regije znotraj za celotno obmocdje
A:( (%) 1 NUTS 3 v mio. obmocja AK (%) | naravni NUTS 3 v
d EUR mio. EUR
Torino (IT) 61 59.811 Liechtenstein 100 83.610
Brescia (IT) 59 31.474 Glarus (CH) 100 43.556
Bern (CH) 53 27.957 Nidwalden (CH) 100 41.941
N Kempten (Allgau). Kreisfreie

Isére (FR) 67 27.812 Stadt (DE) 100 38.580
Alpes-Maritimes (FR) 90 26.859 {'E;’Ef“he'm' Kreisfreie Stadt 100 35.533
Bergamo (IT) 70 26.380 Waadt (CH) 22 34.762
Waadt (CH) 22 22.543 Salzburg und Umgebung (AT) 78 33.798
Verona (IT) 29 22.202 Graz (AT) 57 33.085
Vicenza (IT) 54 21.895 Schwyz (CH) 100 31.622
Varese (IT) 38 21.097 Wiener Umland/Sudteil (AT) 28 31.475

Tabela B2-2: Deset regij z najvisjim bruto domacim proizvodom (BDP) na obmogju Alpske konvencije [vir: Francija (Eurostat, 2000); Liechtenstein (Landes-
verwaltung Liechtenstein 2001, http://www.llv.li/pdf-llv-avw-statistik-fliz-07-2005-national economy); Slovenija (Eurostat, 2002); Avstrija (Eurostat, 2003);
Neméija (Eurostat, 2003); ltalija (Eurostat, 2003); Svica (BFS, Volkswirtschaftiiche Gesamtrechnung und die Volkswirtschaft, 2003), Monako (Central
Intelligence Agency 20, https://www.cia.qov/cia/publications/factbook/index.html); za Svico je bil uporabljen nacionalni dohodek kot priblizek BDP].
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Delez regije BDP za celotno Delez regije BDP na prebivalca

NUTS 3 znotraj obmocja obmogje na ravni NUTS 3 znotraj obmoéja = za celotno obmocdje
AK (%) NUTS 3 (mio. EUR) AK (%) NUTS 3 (EUR)
Appenzell |.Rh. (CH) 100 423,9 Notranjsko-kraska (SI) 10 9.515
Lungau (AT) 100 452,3 Koroska (SI) 100 9.708
Notranjsko-kraska (SI) 10 483,9 Podravska (SI) 26 10.366
Mittelburgenland (AT) 23 702,4 Gorenjska (SI) 88 10.826
Koroska (SI) 100 7174 Savinjska (SI) 30 11.072
Obwalden (CH) 100 790,3 Goriska (SI) 89 11.870
AuBerfern (AT) 100 920,2 Siudburgenland (AT) 14 16.150
Osttirol (AT) 100 978,0 Oststeiermark (AT) 41 17.809
Uri (CH) 100 1.073,3 Osrednjeslovenska (Sl) 17 17.928
Kaufbeuren, Kreisfreie .
100 1.194,4 Mittelburgenland 23 18.049

Stadt (DE)

Tabela B2-3: Deset regij z najnizjim bruto domacim proizvodom na obmogju Alpske konvencije [vir: Francija (Eurostat 2000); Lihtenstajn (Landesverwaltung

Liechtenstein 2001,

http://www.lIv.li/pdf-llv-avw-statistik-fliz-07-2005-national economy); Slovenija (Eurostat 2002); Austria (Eurostat 2003); Nemdija

(Eurostat 2003); Italija (Eurostat 2003); Svica (Swiss Federal Statistical Office 2003), Monaco (Central Intelligence Agency 2008, https://www.cia.gov/cia/
publications/factbook/index.html); za Svico je bil uporabljen nacionalni dohodek kot priblizek BDP.]

no nizke stopnje rasti bruto nacionalnega dohodka v Svici.
Alpska obmocja v Sloveniji so vseskozi dosegala povpre¢no
stopnjo rasti, Ceprav je bilo referenéno obdobje podaljSano.
Po letni stopniji rasti se Slovenija od leta 1996 dalje ves ¢as
uvr§¢a med evropske vodilne regije (BAK 2005) in bo kmalu
dohitela druge drzave ¢lanice EU ter nadomestila gospodar-
ski razvojni zaostanek za evropskim povprecjem.

Ugotovljeni gospodarski trend se mo¢no odraza tudi na trgu
dela. Analiza je ugotovila, da obstaja povezava med gospo-
darsko Sibkimi regijami z nizkim BDP in regijami z visoko
brezposelnostjo. Porazdelitev stopnje brezposelnosti potrju-
je, da je ekonomska blaginja osredoto¢ena blizu razvitih in
lahko dostopnih znotrajalpskih obmocij.

Opazna je jasna razmejitev med alpskim obrobjem in alpski-
mi srediséi (karta B2-2): obmocja z najvi§jo stopnjo brezpo-
selnosti so na zahodnih in vzhodnih obrobnih predelih Alp,
obmocja z zmerno stopnjo brezposelnosti pa v osrednjem
delu Alp.

Dogajanja v zadnjem ¢asu kazejo, da so alpska mesta tesno
povezana s sosednjimi metropolami zunaj alpskega prostora
(npr. Minchen, Milano, Torino) (Perlik & Debarbieux 2001,
BFS 1997). V tem oziru je zelo pomembno vprasanje dnevne
migracije. S to spremenjeno obliko potreb se soocajo zlasti
regije vzdolZz alpskega predgorja v lItaliji, kot so Verona,
Bergamo, Brescia, Torino in Videm ter obmocja okoli Dunaja,
Gradca, Linza, Berna, Maribora, Ljubljane in Miinchna (Perlik
& Debarbieux 2001). Zaradi dinaminega gospodarskega
razvoja na obrobju Alp (kjer mesta kot centri delovnih mest
in nakupovalna srediS¢a pridobivajo na pomenu) se Se
povecujejo razlike med obrobnimi obmodji znotraj alpskega
prostora, kjer so pogoji za gospodarski razvoj neugodni.

Leta 2003 je stopnja brezposelnosti v alpskem loku znaSala
skoraj 6 % (BAK 2006) in je bila nizja kot povpre¢na vrednost
v EU-15, Kjer je isto leto znaSala 8% (EUROSTAT 2004). Sto-

pnja brezposelnosti v posameznih regijah je zelo razli¢na: v
podravski regiji v Sloveniji znasa 14,2 %, v Svicarskem kan-
tonu Uri pa 1,2 %. Od 99 regij na ravni NUTS 3 je v 13 regijah
stopnja brezposelnosti nizja od 3 %: poleg osmih Svicarskih
kantonov in Lihtenstajna imajo tako stopnjo brezposelnosti
tudi stiri italijanske pokrajine, in sicer Cuneo, Bolzano, Lecco
in Belluno.

B2.4 Stanje na podro€ju kmetijstva

Vloga prometne dostopnosti v kmetijstvu

Za ucinkovito delovanje kmetijstva sta bistvenega pomena
razvito prometno omrezje za prevoz blaga in lahka dosto-
pnost do trgovine na debelo ter predelovalnih podjetij. Oboje
je nujno zaradi potrebe po zalaganju trgov s svezZimi proizvo-
di kot tudi zaradi vrste drugih proizvodnih dejavnikov (npr.
stroji, gnajila), ki so potrebni v sodobnem kmetijstvu. Ceprav
proizvodi alpskega kmetijstva z vidika koli¢ine ne morejo
konkurirati proizvodom z nizinskih obmocij, je mogoce proi-
zvode z alpskega obmocja poceniti z izboljSavami v prevozu
in tako povecati njihovo konkurenénost.

Drug pomemben vidik je razmerje med dostopnostjo in upra-
vljanjem delovnega &asa na kmetijah. Ceprav tevilne razi-
skave Alp kazejo, da ni sploSne povezave med dostopnostjo,
intenzifikacijo (npr. gostoto Zivine) in vrstami kmetijske de-
javnosti (kmetijstvo kot redna ali dopolnilna dejavnost), pa
so nekateri strokovnjaki prepri¢ani, da so polkmetije osre-
dotoceni v regijah, kjer je dostopnost do lokalnega cestnega
omrezja dobra in je zato v teh regijah tudi dostop do zapo-
slitve v sektorju nekmetijskih dejavnosti boljSi (UBA 2005).
To pa lahko pripomore k ohranjanju kmetijske dejavnosti.
Nobenega dvoma ni, da dobra dostopnost nudi operativne
prednosti. Vendar pa je razvoj kmetijskih struktur odvisen od
zapletenega sistema, ki ga sestavljajo razli¢ni ekonomski po-
goji v posameznih regijah (Schweizer Berghilfe 2000).
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Slika B2-4: Rast realnega BDP v regijah alpskega loka (vir: BAK 2005) v letih 1990—2003, povpreéna letna stopnja rasti na podlagi cen v EU (1995) in
paritete kupne moci (1997).
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Karta B2-2: Stopnja brezposelnosti na obmogju Alpske konvencije v letih 2004/2005 (na ravni NUTS 3)*.

* Vzrok za sorazmerno visoko stopnjo brezposelnosti v avstrijski zvezni dezeli Tirolska so verjetno razlike med posameznimi sezonami, ki nastanejo zaradi
turizma, enako velja verjetno tudi za obmocje Berchtesgadna. Obmogje Rosenheima ima eno najvisjih stopenj brezposelnosti na Zgornjem Bavarskem.
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Strukturalne spremembe v kmetijstvu

Zaradi velikega deleza zemljiS€ v kmetijski in gozdarski rabi
in njihovih veéfunkcionalnih storitev znotraj alpskega loka
(npr. ohranjanja kulturne krajine) je primarni sektor $e pose-
bej pomemben. Vendar se je v zadnjih desetletjih kmetijska
struktura na obmocju Alpske konvencije mo¢no spremenila.
Zaradi vecjih strukturalnih sprememb na celotnem obmocju
Alp se je povecalo Stevilo polkmetij, povecala pa se je tudi
velikost kmetij (EURAC 2006).

Te spremembe pa so podobne dogajanju izven obmocja
Alp: zaradi velikih razlik v prihodkih na podroc¢ju kmetijstva
in prihodkih na drugih nekmetijskih podrogjih se vedno ve¢
kmetij preoblikuje v polkmetije. Na splo$no je kmetijstvo Se
naprej glavna dejavnost samo Se na zelo velikih kmetijah.
Razlogi za te spremembe so razli¢ni in odvisni od lokalnih,
regionalnih, nacionalnih in mednarodnih gospodarskih in po-
liti€nih procesov (Krausmann in dr. 2003, Mann 2003, Weiss
2006).

Glede sprememb v Stevilu kmetij v letih 1900-2000 (gl. karto
B2-3) obstajajo regije, kjer so spremembe v kmetijstvu pote-
kale sorazmerno uravnotezeno in umirjeno, denimo na Juz-
nem Tirolskem, v osrednji Svici in nemskih Alpah, in ki vidno
odstopajo od regij z mo¢nim upadanjem kmetijske dejavno-
sti, saj se je tam Stevilo kmetij zmanjSalo za ve¢ kot 40 %,
zlasti v italijanskih Alpah (EURAC 2006). V vecini primerov
je vzrok v nasledstvu, saj ni nikogar, ki bi prevzel kmetije, in

v dejstvu, da so si potomci 0z. nasledniki sedanjih lastnikov
kmetij Ze poiskali zaposlitev v drugih sektorjih (Baur 2000,
Buchli idr. 2002, Schmitt & Burose 1995). Raba zeml;jiS¢
se je spremenila in se usmerila v intenzivno kmetijsko rabo
na ugodnih legah oziroma ekstenzivno kmetijsko rabo na
obmodjih z neugodnimi moznostmi za kmetovanje ali celo
njeno opustitev (Tappeiner idr. 2003, Taillefumier & Piégay
2003). Omenjene spremembe lahko ogrozijo ravnovesje v
gorskem okolju in sposobnost za Zivljenje na podezelju (Piorr
20083, Hietala-Koivu 2002, Perner & Malt 2003, Varotto 2004,
Varotto & Psenner 2003).
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Karta B2-3: Relativna sprememba v Stevilu kmerij na obmogju Alpske konvencije v letih 1990-2000 na ravni NUTS 3.
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Glavne ugotovitve

Stanje

Alpski prostor je eden od najbolj konkurenénih obmocij
v Evropi. Zanimivo je, da to velja zlasti za regije v osre-
dnjem delu alpskega loka, medtem ko njegovo vzhodno
in zahodno obrobje izkazuje precej nizji BDP na prebi-
valca. Celo brez Lihten$tajna, ki je v tem pogledu izje-
ma, kazejo podatki o BDP na prebivalca velike razlike
in najnizjim BDP-jem na prebivalca je 1 proti 5. Zato ni
presenetljivo, da imajo regije z niZjim BDP nadpovprec¢no
stopnjo brezposelnosti.

Na razvoj v alpskem loku v veliki meri vpliva visoka sto-
pnja delitve dela, ustanovitev evropskega skupnega trga
in drugi procesi, ki se odvijajo po celotni Evropi. To je tudi
razlog, da transportnega sektorja ni mogoce oceniti brez
upostevanja razvojnih procesov, ki potekajo zunaj alpske
regije.

Trendi

Na ravni ekonomskih sektorjev se manjSata deleza pri-
marnega in sekundarnega sektorja, medtem ko postaja
vedno pomembnejsi terciarni sektor s trznimi in netrznimi
storitvami. S tem, ko raste obseg prepeljanega blaga vi-
soke dodane vrednosti, postane tudi kakovost prevoza v
smislu to¢nosti in zanesljivosti pomembnej$a kot pa sami
stroski prevoza.

Strukturne spremembe v kmetijstvu se nadaljujejo. V ita-
lijanskih Alpah so zabeleZili izrazito visoko stopnjo spre-
memb. Podatki kaZejo, da lahko v regijah z visokim de-
lezem polkmetij dobra prometna dostopnost pripomore k
ohranitvi kmetijske dejavnosti.

V Zariséu
Dobra dostopnost je izraz ugodne lege zemljis¢, kar je

velikega pomena za regionalni razvoj, isto¢asno pa je oci-
tno, da vitalnost neke regije ni odvisna le od dostopnosti.
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B3 Spremembe rabe tal

Raba tal in sprememba rabe so kazalci trendov prostor-
skega razvoja. Na rabo tal vplivajo prostorske strukture
in razvoj in obratno, zato je sprememba rabe tal tesno
povezana z razvojem potreb po prevozu in infrastrukturi.

PriGujoCe poglavje opisuje trenutno stanje rabe tal in
spremembe rabe v alpskem loku za obdobje od srede
90. let do priblizno leta 2003. Pri tem so izpostavljene
tri vrste rabe tal: raba gozdnih in kmetijskih zemljiS¢ ter
poselitvenih povrsin vkljuéno z infrastrukturo. Delezi
povrsin pri vseh treh vrstah so opisani na razli¢nih rav-
neh: na podlagi popisa na nacionalni ravni so prikazane
regionalne razlike na ravni NUTS 2 in NUTS 3.

B3.1 Proces prostorskega razvoja v
Alpah

Sprememba rabe tal v alpskem loku se odraza v dveh glav-
nih trendih: za nekatere regije, pretezno Siroke doline in po-
re€ja z urbanimi sredisci, je znacilen dinamicen razvoj z vi-
soko in hitro rasto¢o gostoto prebivalstva (gl. poglavje B1) in
z velikim delezem pozidanih obmogij, ki e raste. Kmetijska
krajina se spreminja v periurbana naselja na obrobju mest,
kjer je zgoS€ena tudi prometna infrastruktura. Povezuje jih
pomembno omrezje cest in Zelezniskih prog. Nasprotno v
drugih regijah prevladujejo mo¢ni trendi marginalizacije sku-
paj z upadanjem Stevila prebivalcev in opus€anjem kmetij-
stva, kar vodi v zaraS€anje z gozdom — in tako nastane ne-
prekinjen krog. V nekaterih primerih lahko uspesna turistiCna
dejavnost ali vpliv urbanih aglomeracij, ki mejijo na obmocje
Alpske konvencije, take razmere spremenijo, vendar pa se
proces koncentracije ljudi in infrastrukture na splo$no nada-
ljuje.

Tesna povezanost med rabo povrsin in prometno infra-
strukturo

Sprememba rabe tal se v zacetku pogosto kaze kot drugotni
vpliv razvoja prometne infrastrukture in poselitve. Promet
in naselja so nujno potrebni za podporo Zivljenja lokalnih
prebivalcev. Za razvoj prometne infrastrukture se neposredno
uporabljajo viri dolo€enega obmocja, posredno pa razvoj
povzroCi spremembe rabe tal, saj se spremenijo dostopnost
in moznost zasluzka. Po drugi strani raba tal vpliva tudi na
potrebe po razvoju infrastrukture. Rasto¢a obmocja poselitve
in proces periurbanizacije velikih obmocij potrebujejo dobro
prometno infrastrukturo in visoko stopnjo mobilnosti, kar
pospesuje proces pozidave zemljiS¢.

Gospodarska rast in rast prebivalstva sta pomembna vezna
¢lena med razvojnim procesom prometa in rabo zemljiS¢:

* Z nara8c¢ajoCim Stevilom prebivalstva raste tudi potre-
ba po prevozu in mobilnosti (prim. poglavje B1). Kjer
je zagotovljena dobra dostopnost do blaga, storitev,
delovnih mest in drugih objektov in naprav, bo Stevilo
prebivalcev verjetno raslo. Torej lahko dobra prometna
infrastruktura prispeva k uspesnosti regije.

» Obstaja pa tudi moznost odseljevanja v sredi$éne regi-
je, saj se ljudje lahko brez tezav odselijo iz oddaljenih
naselij na obrobju. Lahko pride do prostorske lo€itve
obmocja prebivanja in obmocja zaposlitve oz. opravlja-
nja dejavnosti, kar spet povzro¢i dnevno delovno mi-
gracijo, za katero so pogosto znagilni okoljski in druz-
beni problemi.

Kaksne bodo v prihodnje morebitne posledice, je odvisno od
razlicnih potreb, ki jih je mogo€e zadovoljiti na lokalni ravni
ali znotraj regije, kar opredeljuje kakovost Zivljenja in stopnjo
privlaénosti regije. Pri vsakem poskusu vpliva na procese
prometa in rabe tal je treba upoStevati razlicne vidike go-
spodarstva, druzbene blaginje, upravljanja virov in kakovosti
zZivljenja. Uspesno upravljanje je mozno samo z integriranim
pristopom k regionalnemu razvoju.

Raba tal in dostopnost

Vpliv prometne infrastrukture na rabo tal ima dva akumula-
tivna ucinka:

* Neposredni ucinek je pozidava zemljiS€. Ni nujno, da
je dejansko pozidano obmocje najpomembnejsi ka-
zalec. UgCinki hrupa, onesnazevanja in razdrobljenosti
zemljiS¢ imajo vpliv na obcutno vecje obmocje, kot je
dejanska povrSina prometne infrastrukture. Posebne
topografske razmere v alpskih dolinah, kjer so obi¢ajno
ceste in zelezniske proge zgoscene blizu poselitvenih
obmodij, Se povecajo vplive na okolje in ljudi.

* Drug u€inek na rabo povrsin izhaja posredno iz razvoja
infrustrukture: izboljSan dostop (gl. podpoglavje B2.2)
omogoca nove poslovne moznosti, kakovostnejSe za-
dovoljevanije potreb ljudi in lazji dostop do trgov. Glede
na Stevilne dejavnike lahko to privede do periurbaniza-
cije (glej podpoglavje B1.2.2) ruralnih obmogij, pa tudi
do marginalizacije in odseljevanja.

Dostopnost (definicijo gl. v uvodu poglavja A) je pomemben
dejavnik razvoja urbanih in perifernih regij. Obratni tokovi
ekonomskega in strukturnega razvoja ter razvoja rabe tal so
kazalci tovrstnih vzorcev razvoja. Stopnjo dostopnosti dolo¢a
vrsta prometne infrastrukture kot tudi prevozena razdalja, ki
je potrebna za zadovoljitev potreb prebivalstva.

Raba tal je povezana z dostopnostjo zaradi mozne dodane
vrednosti, ki jo ima doloena vrsta rabe ral:

» Zaradi zelo donosne oblike rabe tal (npr. obmocja sta-
novanjskih naselij, poslovnih dejavnosti, industrijske
proizvodnje, a tudi turisticna sredis€a in drugo) lahko
prezivi veliko ljudi. Gostota prebivalstva, ki je posledi-
ca takega razvoja, zahteva povecanje prometne infra-
strukture in ugodno dostopnost blaga in storitev.

* Temu nasprotno so pri oblikah ekstenzivhe rabe po-
vrdin, kot je npr. gozdarstvo, za preZivijanje potrebna
velika obmocja in tam je gostota prebivalstva nizka.
Gostota infrastrukture, potrebne za tako vrsto rabe po-
vrsin in za dostopnost do nje, zato pogosto ostaja na
nizki ravni.
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V tem smislu je sprememba rabe tal gonilna sila razvoja na
podrocju prometa in prevoza: zaposlitve in produktivnost se
selijo z ruralnih na urbana obmocja. Posledica je vecji obseg
dnevnega prometa in celo opuscanje kmetijske rabe. Potre-
ba po prevozu se povec€a zaradi manjSega deleza sredstev
za prezivljanje in lokalnih oz. regionalnih gospodarskih po-
vezav.

S spremembo rabe tal so povezane posledice zaradi izgube
naravnega habitata, izguba produktivnih kmetijskih povrsin,
fragmentacija, izguba povrsin zaradi gradnje cest in zgradb
ter sprememba videza krajine.

Ker trenutno razpoloZljivi podatki opisujejo lokalno situacijo,
jih je mogocCe povezati samo z lokalnimi prometnimi razme-
rami. Tranzitni promet komaj da kaj vpliva na spremembo
rabe povrsin in ga zato ni mogoce biti analizirati.

Uporabljeni kazalci

Kazalci, uporabljeni za spremembo rabe povrsin so:

B6-1 Poselitvene in prometne povrSine
B3-5 Povrina v kmetijski rabi
B4-1 Gozdna povrSina

Podatkovni viri

Uporabljene podatke so prek Stalnega sekretariata Alp-
ske konvencije posredovali statisticni uradi posameznih
pogodbenic, vsebujejo pa statisticne podatke o kmetijstvu
(A), gozdarstvu (F), poselitvi in infrastrukturi (S):

Avstrija Katastrski podatki Zveznega urada za okolje (UBA)
Svica Povrsinska statistika (A,F,S)
Nemcija Povrsinska statistika (A,F,S)

Lihtenstajn ~ PovrSinska statistika (A,F,S)

Francija Corine Landcover (F,S); kmetijska statistika (A)
ltalija Gozdna statistika (F), nacionalna statistika (A)
Slovenija Podatki satelita Landsat (A,F,S)

Podrobnejse informacije o podatkih so na razpolago v
prilogi B3.

Znano je, da so povrsinski podatki satelita Corine Land-
cover netocni zlasti glede vrednosti poselitvenih in infra-
strukturnih povrsin, saj obmocja s povrsino, manjso od 25
hektarjev, niso oznacena kot posebno obmocje. Zaradi
razliéne kakovosti podatkov je zato primerjava med drza-
vami moZna samo do doloc¢ene mere.

B3.2 Razvoj poselitvenih povrsin in
povrsin prometne infrastrukture
na nacionalni ravni

Drzave, ki so doslej zagotovile podatke o poselitvenih povrsi-
nah, so te podatke zbrale in agregirale v razli¢nih prostorskih
resolucijah. 1z zbranih podatkov na nacionalni ravni in ob
upostevanju samo obmocja Alpske konvencije je razvidno,
da se je poselitvena povrsina povecala od 0,47 % letno v
Franciji do 1,29 % letno v Svici in Liechtenstein ter 1,32 %
letno v Nemciji.

Te srednje vrednosti temeljijo na razli¢no dolgih obdobjih
spremljanja stanja. Na sliki B3-1 so prikazane spremembe
glede na poselitvene povrSine v prvem letu opazovanja, iz
katere je razvidno, da so obdobja opazovanja razli¢na. Delni
vzrok za neverjetno nizek porast v Franciji so metodoloske
omejitve pri vzoréenju podatkov satelita Corine Landcover
(gl. uokvirjeno besedilo o kazalcih).

Increase in infrastructure area in %

Slika B3-1: Relativna sprememba poselitvenih povrsin in povrsin prometne
infrastrukture (vir: podatki nacionalnih statisti¢nih uradov, gl. prilogo B3).

Posebni vidiki v Alpah — trajni poselitveni prostor

Trajni poselitveni prostor je koncept za lazje vrednotenje
zemljis€a, primernega za poselitev glede na viSino in nagib
ter druge omejitve. To je odloCilnega pomena na alpskem
obmodju, kjer imajo naravne omejitve vecjo vlogo kot v ni-
zinskih predelih. Definicija trajnega poselitvenega prostora
je zapisana v podpoglavju B1.2.3. V alpskih obCinah znasa
delez trajnega poselitvenega prostora le okoli 20 % celotne
povrsine.

Z ozirom na trajni poselitveni prostor so vrednosti izrazitejSe:
izra¢unano kot nacionalno povprecje, obsegata poselitvena
in prometna infrastruktura med 12 % in vec kot 30 % trajnega
poselitvenega prostora, povpre¢ne nacionalne stopnje spre-
memb pa med 0,1 % (SL) in 0,37 % (FL) na leto; izracunane
so bile v razliénih obdobjih za posamezno drzavo.
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Slika B3-2: Poselitvene povrsine in povrSine prometne infrastrukture glede
na trajni poselitveni prostor (vir: podatki nacionalnih statisti¢nih uradov,
gl. prilogo B3).

Svica in Liechtenstein imata najvi§je vrednosti tako glede
statusa kot tudi deleza sprememb. Zdi se, da imata izmed
Stirih drzav prav ti dve drzavi najbolj dinamien razvoj na po-
dro¢ju gradnje in to na ravni, ki je Ze sedaj visoka (za Franci-
jo ni razpolozljivih podatkov).
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B3.3 Regionalne razlike pri razvoju
rabe tal

Analiza v nadaljevanju je v tem poglavju osredoto¢ena na
razlicne spremembe v rabi tal na regionalni ravni in ob upo-
Stevanju razli¢nih vzrokov za spremembe v rabi tal v razli¢nih
vrstah regij.

B3.3.1 Spremembe poselitvenih povrsin na
ravni LAU 2 (= ob€inska raven)

Z ozirom na podatke, ki so bili na razpolago za priujoce
poroéilo, je bilo mogoge opraviti analizo le za Francijo, Svico,
Nemdcijo in Avstrijo. Za te drzave so bili namre¢ na razpolago
podatki o razvoju pozidane povrsine na ravni LAU 2 za vsaj
dve Casovni tocki, vendar pa na podlagi teh podatkov ni bilo
mogoce razlikovati med razli¢nimi vrstami pozidanih povrsin
(naselja, industrija, prometna infrastruktura itd.), zato je
tolmacenje precej omejeno. Pri prikazu podatkov iz razliénih
virov je treba poudariti, da je primerjava med drzavami
skorajda nemogoca, ker podatki prihajajo iz razliénih virov
(gl. uokvirjeno besedilo o kazalcih). Tako se je bilo treba pri
tolmacenju omejiti na razlike znotraj posameznih drzav.

Eno od kriznih Zari$¢ razvoja pozidanih obmodij je osrednje
obmogje Svice (posamezni predeli kantonov Glarus in Uri),

za katerega so znacilne najvi$je vrednosti pri obeh (absolutni
in relativni) dimenzijah rasti.

V Avstriji je najvecji relativni porast pozidanih povrsin zazna-
ti pretezno na turisticnih obmodgjih. To ne pomeni, da se je
obseg pozidanih povrsin mo¢no povecal na vseh turisti¢nih
obmogjih, vendar je vecje relativno povecanje mo¢ zasledi-
ti le na turisticnih obmocjih. Nasprotno je sliko absolutnega
povec€anja povrsine poselitvenih obmogij, tj. nizjih vrednosti
na turisticnih obmodgjih, mozno razloziti z nizkim razvojem
pozidave pozidanih povrsin na turisticnih obmogjih, ker pa
turizem bolj ceni regije z niZjo stopnjo obstojeCe pozidane
povrsine, se relativna sprememba zdi vec¢ja (malostevilne
spremembe z ozirom na manjS$a obstoje¢a obmocja).

V povprecju je relativno pove€anje v nemskih in avstrijskih
obginah vegje kot v Svici. V Franciji je razvoj precej stabilen,
vendar je treba pripomniti, da podatki za Francijo temeljijo na
podatkih projekta Corine Landcover, za katere je znacilno,
da ne upostevajo urbanih obmogij niti sprememb na njih.

Negativne vrednosti sprememb, ki kaZejo kréenje poselitve-
nih povrsin (glej Graubiinden v Svici) izhajajo iz nezanesljivih
podatkov kot iz resniénega zmanjsanja povrsin.
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Karta B3-1: Relativna letna sprememba poselitvenih povrsin in povrsin prometne infrastrukture na ravni LAU 2 (vir: podatki nacionalnih statistiénih uradov,

gl. prilogo B3).
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B3.3.2 Spremembe rabe kmetijskih in gozdnih
zemljiSc ter poselitvenih povrsin v
regijah NUTS 3'

Kmetijska zemljisca

Za zemljisca, ki so v kmetijski rabi, vkljuéno s pasniki, je na
obmocju Alpske konvencije znacilen splo$ni negativni trend.
Edina regija, kjer se povrSina kmetijskih zemljiS¢ povecuje,
je Torino (ltalija).

Glede na rezultate analize nacionalnih tokov v poglavju B3.4
v vzhodnih in osrednjih Alpah (Avstrija, Slovenija, Nem¢ija,
Svica) je zmanjanje na regionalni ravni majhno ali ga celo
ni. V zahodnih in juznih Alpah (Francija, Italija) letno zmanj-
Sanje povrSine kmetijskih zemljiS¢ za 2 % do 4 % presega
zmanj$anje v referenénem letu. Najvecje izgube so zaznane
v francoskih departmajih Savoja, Visoke Alpe in Primorske
Alpe. Ob&utnejSe izgube v vzhodnih Alpah so ugotovljene na
juznem Koroskem in obmocju Innsbrucka (Avstrija) ter v Italiji
v nekaterih delih dezel Ligurija, Piemont, Lombardija, Veneto
in Furlanija-Julijska krajina.

NajviSje relativno zmanjSanje povrSine kmetijskin zemljis¢
je bilo ugotovljeno v Franciji. To je presenetljivo, ¢e uposte-
vamo, da se spremembe v Franciji belezijo le na obmodjih,
vecdjih od 5 ha, saj temeljijo na podatkih Corine Landcover.

1 Cetudi se je provinca v opazovalnem obdobju delila na dve ali ve¢ provinc, so v
karti prikazane prvotno dolo¢ene meje. To velja za italijanske province Novara in
Vercelli. Za province Bergamo, Como in Lecco so spremembe za obmogje »Como +
Bergamo” bile zdruzene skupaj.

Na splo$no je zmanj$anje vecje v osrednjem delu francoskih
Alp. Zdi se, da je manj povrsin v kmetijski rabi izgubljenih v
tistih regijah, ki mejijo na Alpe.

Svica in Avstrija izkazujeta sorazmerno nizke vrednosti stal-
nega zmanjSevanja po celotnem drzavnem ozemlju, medtem
ko so razlike med regijami najvecje v Franciji, kjer v nekaterih
obcinah Stevilo prebivalcev upada, v drugih pa raste, kot je
prikazano v poglavju B1.

Gozdna zemljiS¢a

Zdi se, da se velikost gozdnih zemljiS¢ v vecini avstrijskih,
nemskih, Svicarskih in francoskih regij ne spreminja. V Slo-
veniji in italijanski pokrajini Trentino je opaziti sorazmerno
majhen porast gozdnih zemlji$¢. Italija je edina drzava, kjer
je prislo do ob&utnega zmanj$anja gozdnih zemljiS¢, zlasti na
obmocju Piemonta, Sondria/Bergama in Vidma. Red veliko-
sti izgube gozdov je priblizno tak, kot so spremembe zeml;jis¢
v kmetijski rabi.

Ker pokriva gozd ve€inoma velika obmocja regij na ravni
NURS 3, so relativne spremembe pogosto izrazene le v niz-
kih odstotkovnih delezih. Glavna obmocja izgube kmetijskih
in porasta gozdnih zemljiS¢ so obmoc¢ja z manj razvito pro-
metno infrastrukturo (na splosno v zahodnih in juznih delih
Alp): glavno cestno omrezje je na teh obmogjih namre€ manj
gosto (gl. poglavje A1.3). To dejstvo potrjuje navedbo o med-
sebojni odvisnosti razvoja prebivalstva, rabe tal in prometne
infrastrukture, kot je opisana v podpoglavju B3.1, ne da bi bili
za to navedeni vzroki in posledice pri vsakem primeru posebe;j.
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Karta B3-2: Relativna letna sprememba kmetijskih zemlji¢ na ravni NUTS 3 (vir: podatki nacionalnih statistiénih uradov, gl. prilogo B3).
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Poselitvene povrsine in prometne infrastrukture

Obseg sprememb rabe pri poselitvenih in prometnih povr-
Sinah je priblizno za ve¢ kot 100 krat manj$i kot pri drugih
oblikah rabe zemljis¢€. V regijah NUTS 3 znaSa od nekaj do
ve¢ sto hektarjev letno.

V Avstriji najhitreje narasc¢a poselitvena in prometna povrsina
v ob¢inah z gosto poselitvijo (Tirolska, dolina reke Inn, Salz-
burg z okolico, Celovec-Beljak, juzni del Spodnje Avstrije),
medtem ko je za nemske obcine znacilna vecja gostota po-
selitve, a rast obsega poselitvenih povrsin je manjsa. V Svici
so te spremembe najbolj dinami¢ne v juznih kantonih (Gra-
ublinden, Ticino, Valais), v Franciji pa v departmaju Visoka
Savoja okrog Annecyja in na jugu (Primorske Alpe).

Celotno povecanije poselitvenih povrsin se ne ujema vedno s
sorazmerno velikimi spremembami glede na referencno leto.
V francoski Visoki Savoji je, denimo, povecanje, izrazeno v
hektarjih precejs$nje, vendar je vrednost ,odstotka referenc-
nega leta“ veliko nizja. V regijah, kjer je v referen¢nem letu
Ze prisoten visok delez poselitvenih povrsin, se zdi poveca-
nje, izrazeno v odstotkih, sorazmerno majhno. Vendar pa
absolutne vrednosti kazejo na velike spremembe pri rabi
poselitvenih povrsin.

Svica izkazuje veliko rast obsega poselitvenih povrsin v hek-
tarjih, kadar pa je to prikazano z ozirom na referencno leto,
je manj izrazito (prim. karto B3-1). To pri¢a o veliki rasti, ki je
Ze tako ali tako na visoki ravni.

B3.4 Spremembe rabe tal v breme
kmetijskih zemljis¢

NatancnejSi vpogled v procese spremembe rabe tal omogoca
analizo spremembe v rabi tal, ki ugotavlja, katera vrsta rabe
tal se povecuje na racéun drugih. Za analizo spreminjanja
rabe tal so potrebni natanéni prostorski podatki. Spremembe
rabe tal je treba dokumentirati za vsak kraj (to¢ko) znotraj
obmocja raziskovanja. Ker so v vecini primerov na razpolago
samo agregirani podatki, je popis dejanskih sprememb
rabe tal pogosto nemogo¢. Za klasifikacijo rabe tal podatki
Corine Land Cover, kot jih je zagotovila Francija, niso preve¢
natancni. Zato je bil tak izracun izdelan samo za nekatere
drzave (Nemgija, Avstrija, Svica).

Kot zaCasna metoda, ki pa je vendarle veliko natan¢nejsa kot
Cista statisticna agregacija, so bile za to porocilo sestavljene
poenostavljene tabele o spremembi rabe tal (glej uokvirjeno
besedilo ,Matrike sprememb rabe tal“ v prilogi B3).

Analizirane kategorije zemljiSke rabe so:

» kmetijska zemljiS¢a, ki se navajajo tudi kot obdelovalna
zemljisCa, obsegajo kmetijska obmodja, vkljuéno z ze-

$a definicija se lahko razlikuje od drzave do drzave),
* gozdna zemljis¢a,

» poselitvene povrsine in povrSine prometne infrastruk-
ture (pretezno zaokrozZene pozidane povrsine skupaj s
prometno povrsino).

Letne spremembe kazejo enake trende v treh drzavah (gl.
tabelo B3-1). ZmanjSuje se delez kmetijskih zemljiS¢ zaradi
zara$€anja z gozdom na eni in zaradi Sirjenja poselitvenih
povrSin na drugi strani (prim. poglavje B2-4). Druge vrste
sprememb v zemljiSki rabi niso opazne. Vendar je treba pri
razlagi vrednosti v tabelah upostevati dejstvo, da se zaradi
temeljnih predpostavk spremembe sistemati¢no podcenju-
jejo, a kljub temu izkazujejo preverjeno minimalno stopnjo
sprememb. Dejansko je stopnja sprememb vedja.

Svica (12-letno obdobje)

N A F S Ce-
— hav zace- lotna
tnem letu | |etna sprememba v % glede izguba
1982 na zacetno leto v %
A 251.351 0,11 0,18 0,29
F 609.303 0,00
S 75.411 0,01
Skupaj | 936.065
Nemcija (4-letno obdobje)
) A F s Ce-
— hav zace- lotna
tnem letu | jetna sprememba v % glede na izguba
2000 zacetno leto v %
A 508.983 0,15 0,14 0,29
F 428.626 0,01
S 75.443 0,01 0,01
Skupaj | 1.013.053
Auvstrija (5-letno obdobje)
) A F s Ce-
. havzace- lotna
tnem letu | |etna sprememba v % glede na izguba
2001 zacetno leto v %
A 932.661 0,10 0,17 0,27
F 2.771.929 0,01
] 179.042 0,02 0,03
Skupaj | 3.883.632

Tabela B3-1: Letne spremembe rabe tal v odstotnih delezih glede na
zaetno povrsino v zacetnem letu; A= kmetijstvo, F= gozd, S= poselitvene
in prometne povrsine. Rdeca barva oznacuje izgubo, zelena barva
povecanje kmetijskih in gozdnih zemlji§¢ (vir: Alpska konvencija,

gl. prilogo B3).

ZanimivejSi je podatek, da se v vseh treh drzavah kmetijska
zemljiS€a spreminjajo po enaki stopniji, ki letno znasa skoraj
0,3 % zacetne povrSine. To se morda zdi malo, vendar pa iz-
haja iz trendov, ki veljajo za veclletno obdobje, ter katastrskih
podatkov omenjenih drzav. Kot je bilo Ze omenjeno, se spre-
membe sistemati¢éno podcenjujejo, tako da je utemeljena
ugotovitev, da obstaja trend opustitve oz. izgube kmetijskih
zemljiS¢€. Predpostavlja se, da so travis¢a tista vrsta kmetij-
skih zemljiS¢, kjer je izguba najvedja, kar je zelo pomembno
zaradi varstva krajine.
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Slika B3-3: Spremembe v rabi zemlji§¢ v regijah NUTS 2 (vir: podatki nacionalnih statisti¢nih uradov, gl. prilogo B3).

Medtem ko je zmanjSevanje povrine kmetijskih zemljiS¢ v
Svici in Avstriji hitrej$e kot povrsine poselitvenih povrsin, se
v Nemdiji delez gozdnih in poselitvenih povrsSin zmanjsuje
skorajda v enaki meri.

Zmanj8evanje deleZza kmetijskih zemljiS¢ deloma ustreza
povecanju obsega poselitvenih povrsin in povrsin prometne
infrastrukture (v regijah, kot so Tiroler Unterland, Innsbruck,
Visoka Savoja), vendar je podobna izguba mozna tudi v dru-
gih regijah. Analiza trendov kaze, da je absolutna vrednost
hektarov povrsin, ki so se iz kmetijskih zemljiS¢ spremenile
v poselitvene povrsine, enaka obsegu spremembe povrsin
v gozdna zemljis¢a (na ravni NUTS 2). To pomeni, da je
»kmetijsko zemljiSCe« kategorija, ki se je v nekaterih regi-
jah spremenila v gozdno zemljis¢e, v drugih pa v poselitvene
povrdine. V Avstriji in Svici je ve&ina sprememb usmerjena
v poselitvene povrSine (deloma $e enkrat ve¢ kot v gozd,
zlasti v regijah na ravni NUTS 2, kjer je poselitvena dejavnost
najbolj intenzivna, npr. V regijah Tiroler Unterland, Beljak-
Celovec), medtem ko je v Nemciji trend sprememb usmerjen
v gozdna zemljis¢a

Glavne ugotovitve

Obseg poselitvenih povrsin in povrsin prometne infra-
strukture v vseh alpskih drzavah na splo$no narasca.
Vecinoma se te spremembe dogajajo v Skodo kmetijskih
zemljisc.

Trendi

V Svici, a tudi Liechtensteinu je opaziti hitro rast
poselitvenih povrsin in povrsin prometne infrastrukture, ki
Je bila Ze doslej na visoki ravni.

Kmetijska zemlji$¢a so vir povrSin, ki se na ruralnih obmo-
¢jih spreminjajo v gozd, na gosto poseljenih obmocjih pa
v poselitvene povrsine in povrSine prometne infrastruk-
ture.

Opuscanje zemljiS¢ v kmetijski rabi je izrazito v Franciji,
Italiji in juzni Svici, manj$e pa v Avstriji, Neméiji in osrednji
Svici.

V zariscu

Razvoj naselij in prometne infrastrukture je usmerjen na

obstojeco infrastrukturo. Trenutno poteka proces koncen-
tracije prebivalstva in pozidanih povrsin.

Medsebojna odvisnost infrastrukturnega razvoja in spre-
memb v rabi prostora zahtevata za regionalni razvoj celo-
sten pristop. Zaradi vecje dostopnosti perifernih obmocij
Jje pomembneje zagotoviti vec priloznosti za zaposlitev
kot povecati obseg prometne infrastrukture.
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B4 Turizem in promet

S 60 milijoni pocitniskih gostov, 60 milijoni dnevnih turi-
stov in okoli 370 mio. turisticnih nocitev so Alpe najve-
Cje turisticno obmocje v srednji Evropi (Batzing 2003).
Z ozirom na celotno Evropo je le $e sredozemska regija
bolj priljubljena turisti¢na destinacija (EEA 2003).

Ceprav se gospodarski pomen turizma v Alpah pogosto
precenjuje, je to v Stevilnih alpskih regijah najpomemb-
nejSa dejavnost. Za priblizno 10 % alpskih ob¢in je zna-
¢ilna enostranska gospodarska usmerjenost v turisticno
dejavnost (Batzing 2003). Zaradi ugodnih naravnih pogo-
jevin kakovostne infrastrukture (npr. ugodne snezne raz-
mere) je turizem najpomembnejSa gospodarska panoga
celotnega lokalnega in regionalnega gospodarstva.

Vecina nocitev je realiziranih poleti, vendar je zimski tu-
rizem z ekonomskega vidika v Stevilnih krajih pomemb-
nejSi, saj je potroSnja zimskih gostov vecja (Bartaletti
1998).

Gospodarska vloga turizma v Alpah je tesno povezana s
prometno infrastrukturo in njeno zmogljivostjo in je od
nje odvisna. Ta je potrebna, da turisti lahko izbrano turi-
sti¢no destinacijo dosezejo v sprejemljivem €asu. Poleg
tega je potrebna tudi za zagotavljanje blaga in storitev
turistiécnim obéinam. Cim bolj je obéina odmaknjena,
tem bolj je odvisna od dobrih prometnih povezav.

Pricujoce poglavje vsebuje oris vioge turizma kot ene
od gonilnih sil prometnega razvoja. Intenzivnost turizma
v Alpah in razvoj turisticnega povprasevanja daje sliko
splo$nega razvoja v Alpah. Medsebojne povezave med
turizmom in prometom v Avstriji opisujejo nekatere Stu-
dije primerov.

B4.1 Promet kot gonilna sila

Spremembe trendov v prosto¢asnih dejavnostih in turizmu
na splosno vplivajo na potniski promet. Pricakovati je, da se
bo v Alpah zaradi vedno vecjega povprasevanja po prosto-
¢asnih dejavnostih in turizmu povecal zlasti obseg osebne-
ga motornega prometa. To je obi¢ajno najpogostejSa oblika
prevoza, ki ga uporabljajo turisti v Alpah povsod tam, kjer
ni primernega javnega prevoza, ki bi zadovoljeval zahteve
turistov. Evropska agencija za razvoj ocenjuje, da je z av-
tomobilom opravljenih do 80 % vseh turistiénih potovanj v
Alpe (EEA 2003). V Avstriji znasa Stevilo turisti¢nih prihodov
z avtomobilom do 85 % (Rauch in dr. 1998). Poleg tega upo-
rabljajo turisti avtomobil tudi med prezivljanjem pocitnic.

Turisti¢ni promet je promet, ki se navezuje na preZivija-
nje pocitnic in oddih. Obsega razdaljo potovanja v turistic-
no destinacijo in iz nje kot tudi potovanja, opravijena med
prezivijanjem pocitnic.

Po definiciji turizma Svetovne trgovinske organizacije
(WTO) turisticni promet vkljucuje tudi sluzbena potova-
nja. Vendar se v tem porocilu »turisti¢ni promet« nanasa
samo na promet, katerega namen je preZivijanje pocitnic.

Obstaja le nekaj Stevilk, ki jasno opisujejo delez turisticnega
prometa v primerjavi z drugimi oblikami potniSkega prome-
ta. Evropske in nemske $tudije ocenjujejo, da je okoli 9%
vseh potniskih kilometrov v posameznih regijah prevozenih v
turisticne namene (EEA 2003, IFO 2000).

Dnevni turizem

Ekonomska rast in druzbene spremembe so povzrodile, da
se je raven prihodkov prebivalstva zviSala, povecal se je ob-
seg prostega Casa, zato se je povecalo tudi povprasevanje
po prostoGasnih dejavnostih zunaj domacega kraja (Meiner
idr.). Alpe so kot priljubljen cilj dnevnega turizma in kratkih
izletov, povezanih z razli€nimi Sporti in drugimi prosto¢asnimi
aktivnostmi, izpostavljene tudi prometnim obremenitvam. Na-
tan¢nih Stevilk v tem pogledu ni. Nekaj ugotovitev je mogoce
oblikovati na podlagi razvoja celotnega segmenta prostoca-
snega prometa, ki vkljuuje vse oblike prometa, povezanega
s Sportom, kulturnimi dejavnostmi, kratkimi izleti, razli¢nimi
prireditvami in obiski druzine ali prijateljev.

V Neméiji in Svici se okoli 40 % vseh potovanj (in 45 % vse
opravljene razdalje) opravi zaradi prezivljanja prostega ¢asa.
Pri¢akovati je, da bo v bliznji prihodnosti prosto€asni promet v
Nemdiji narastel za 30 %. Ker je vecina potovanj zaradi prezi-
vljanja prostega €asa opravljena z avtomobilom, se bo zaradi
tega povecal predvsem obseg osebnega motornega prometa
(IFO 2000, DIW & INFAS 2004, BMVIT 2002, ARE & BFS 2001).

Z okoljskega vidika povzroCajo poleg letalskega prometa
najhujsi pritisk na okolje prav avtomobili (Peeters 2006). Za
alpski prostor pomeni razvojni proces, kot je predstavljen v
tem porocilu, tveganje rasti emisij onesnazevalcev zraka in
hrupa kot tudi tveganje vecje rabe povrsin zaradi gradnje
infrastrukture.

B4.2 Valorizacija turizma in prometa
ter njunih medsebojnih odnosov

Namen poglavja je analizirati odnos med turisti€nim sektor-
jem na eni ter prometno infrastrukturo in obsegom prometa na
drugi strani. Prvi del se osredotoCa na prostorsko situacijo in
porazdelitev turisti¢nih sredis¢ glede na prometno infrastruk-
turo. Za opredelitev omenjenih srediS¢ bo uporabljen kazalec
»turisti¢na intenzivnost«.

TuristiCna intenzivnost je navadno opredeljena na podlagi Ste-
vila postelj na prebivalca v nastanitvenih podjetjin. V Franciji
ni pomemben le »uradni« turisticni sektor, kajti visok delez tu-
ristiCnih nocitev predstavlja ponudba zasebnikov v pocitniskih
stanovanijih. V celotni Franciji je bilo v zadnjih dveh desetle-
tjih zgrajenih 335.000 novih pocitniskih stanovanj. Pocitni-
8ka stanovanja predstavljajo v Franciji 73 % vseh turisti¢nih
nastanitvenih kapacitet. Leta 1999 je bilo 18 % vseh noditev
francoskega stalnega prebivalstva ustvarjenih v pogitniskih
stanovanjih (EEA 2003). Predvideva se, da imajo tudi v Svi-
ci in ltaliji postelje v pocitniskih stanovanjih pomembno viogo
pri vrednotenju turisti¢ne intenzivnosti (Batzing 2003), vendar
podatkov o dejanskem stanju ni.

Poleg tega poglavje vsebuje tudi pregled razvoja turizma v za-
dnjem obdobju, ki je bil izdelan na podlagi statisti¢nih podatkov.
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Namen analize prihodov turistov, opravljenih turistiénih noci-
tev in trajanja bivanja turistov (Stevilo turisti¢nih nocitev glede
na Stevilo turisti¢nih prihodov) je prikazati razlike v turisticnem
povprasevanju znotraj Alp, ki lahko mo¢no vplivajo na razvoj
prometa.

Konéno bo predstavljen tudi vpliv, ki ga prostocasne dejavnosti
in turizem imajo na obseg prometa. Ker vseh dejstev ni mogo-
Ce razloziti le izhajajo¢ iz statisti¢nih podatkov, je podana tudi
ustrezna analiza na podlagi razlage podatkov o obsegu pro-
meta. V ta namen so uporabljeni podatki za prelaz Brenner in
izbrana merilna mesta v bliZini avstrijskih turistiénih srediS¢.

Uporabnost podatkov je omejena

Uporabo in primerljivost podatkov o turizmu omejujejo
razliéni dejavniki. Kot kaZejo primeri v nadaljevanju, se
v razliénih drZzavah razlikuje predvsem predmet statistic-
ne obravnave. V Svici in Liechtenstein se $tejejo samo
turisticne postelje v hotelih, nemska statistika ne vkljucu-
Je podjetij z manj kot devetimi turisticnimi posteljami. V
Avstriji sporo¢ajo podatke statisticnemu uradu le obcine,
ki doseZejo vec kot 3.000 turisticnih nocitev.

V Nemciji omejuje uporabo statisti¢nih podatkov o turiz-
mu tudi obveznost spoStovanja zaupnosti podatkov. In-
tenzivnost turizma je mogoce oceniti samo v okoli 60 %
obcin. V kontekstu tega poglavja je to sprejemljivo, ker bo
nadaljnja analiza turisticnega sektorja kot sredis¢no temo
obravnavala turistiéna srediSca. Tukaj je Stevilo nastani-
tvenih podjetij obi¢ajno nad kriticnimi vrednostmi.

Drugi podatki, kot so Stevilo turisticnih prihodov in nocitev
in iz tega izraCunano povprecno trajanje bivanja turistov
Jje mogoce prikazati na visji ravni statisti¢nih prostorskih
enot (NUTS 3), tj. okrozjih itd. To se nanaSa zlasti na sliko
B4-3. Na tej prostorski ravni se obveznost spostovanja
zaupnosti podatkov uporablja le v iziemnih primerih. Ven-
dar je pri uporabi podatkov na ravni NUTS 3 tezava v
tem, da se te enote ne ujemajo v celoti z mejami obmocja
Alpske konvencije.

Razlaga podatkov je delno omejena, ker se razpoloZljivi
nacionalni podatki nanaSajo na razlicna ¢asovna obdo-
bja. Povezana casovna zaporedja za turizem in promet,
ki opisujejo dolgoro¢no dogajanje, so bila na razpolago le
za nekaj drzav.

B4.3 Turisticna srediS¢a in prometna
infrastruktura v Alpah

Obe¢ine, kjer je turisti¢na intenzivnost visja od faktorja 1, se
Stejejo za turistiCna srediS€a. Kot je razvidno iz slike B4-1,
presega to vrednost okoli 9 % alpskih ob¢in. Drugace pove-
dano, omenjene obgine ponujajo vec turisti¢nih postelj, kot je
Stevilo stalnega prebivalstva. V 8 % ob¢in dosega turisti¢na
intenzivnost faktor med 0,5 in 1 turisti¢éno posteljo na prebivalca.

Te Stevilke pri¢ajo o velikih razlikah med alpskimi ob&inami in
o dejstvu, da turizem v priblizno 80 % ob¢in ni pomemben ali
pa je njegov pomen majhen.

Kaj je turisticna intenzivnost?

Turisti¢na intenzivnost se izraZa kot koeficient, izracunan
iz razmerja med Stevilom turisticnih postelj in Stevilom
stalnih prebivalcev. Pogosto se uporablja za merilo za-
gotavijanja turisticne infrastrukture. TuristicCna intenziv-
nost celotnega alpskega obmodja, vklju¢no s turisticnimi
posteljami v pocitniSkih stanovanjih in parahotelirstvu, je
ocenjena na priblizno 0,5 postelje na prebivalca v letu
1991 (Bétzing 2003). Turisti¢na intenzivnost, izracunana
na podlagi tekocih podatkov, znasa 0,33 postelje na pre-
bivalca, vendar v to niso vklju¢ene postelje v pocitniskih
stanovanjih. Zaradi korelacije s stalnim prebivalstvom
kazalec precenjuje male obcine, medtem ko vecje pod-
cenjuje.
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Slika B4-1: Turisti€na intenzivnost v alpskih ob¢inah (FR: 2002, IT: 2003,
DE, SI: 2004, AT, CH: 2005).

Vloga po¢itniskih stanovanj

V francoskih ob¢inah Stevilo postelj v po€itniSkih stanovanjih
v veliki meri vpliva na rast Stevila komercialnih turisti¢nih po-
stelj. Ceprav se taka oblika nastanitve ne uporablja tako po-
gosto kot postelje v hotelskih turisti¢nih podjetjih (EEA 2003),
jo je treba upoStevati v kontekstu intenzivnosti turizma. Iz
tega razloga je bila poleg intenzivnosti turizma upos$tevana
tudi intenzivnost pocitniskih stanovanj, tj. $tevilo postelj v po-
¢itnisSkih stanovanijih na prebivalca v francoskih ob¢inah (glej
sliko B4-2). Karta B4-1 prikazuje najvisji razred intenzivnosti
turizma in intenzivnosti pocitniskih stanovanj.
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Slika B4-2: Intenzivnost po€itniSkih stanovan; (postelj/prebivalca) v fran-
coskih alpskih ob¢inah v letu 1999.
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Turisti€na srediS¢a in prometna infrastruktura

Prostorska porazdelitev turisticnih srediS¢ v Alpah je prila-
gojena obstoje¢im topografskim znagilnostim (gl. karto B4-
1). Pogosto so turisticna sredi§¢a blizu glavnega alpskega
grebena. Za obcine v nizje lezecih alpskih regijah je znacilna
nizka turisti¢na intenzivnost.

Ni presenetljivo, da so regije z visoko turisti¢no intenzivno-
stjo ve€inoma smucarska obmogja. V avstrijskih Alpah so to
dobro znani smucarski kraji, npr. Ischgl ali Saalbach-Hinter-
glemm, Kitzbiihl, Zillertal, Stubai ali Otztal ter greben Nizkih
in Visokih Tur. V Franciji, kjer so nekatera smucarska ob-
mocja poseljena redkeje, je za ob&ine v okolici smucarskih
obmodij, kot so Tignes, Val d’Isére ali Alpe d'Huez, znacilna
zelo visoka turisti¢na intenzivnost, enako velja za gorski gre-
ben Dolomitov in dolino Aosta v Italiji, medtem ko je Gardsko
jezero pomembna nesmucarska turisticna destinacija.

V Svici so turisti¢na sredi$éa z najvedjo turistiéno intenziv-
nostjo povezana tudi z visoko leze¢imi alpskimi kraji, npr.
Adelboden in Lauterbrunn v Bernskem viSavju ali St. Moritz.
Ker so statisti¢no registrirane le hotelske postelje, turisticna
intenzivnost v teh srediscih ni tako izrazita. MaloStevilni kraji
v Nemciji, kjer je intenzivnost turizma visoka, so Bad Hin-
delang in Oberstdorf v Oberallgauu, pa tudi Ramsau blizu
Berchtesgadna. V Sloveniji so najpomembnejSe turisti¢ne
destinacije na obmocju Alp Kranjska gora, Triglavski narodni
park in Cerkljansko.

Glavna prometna infrastruktura poteka po podolznih dolinah,
kadar precka alpski greben, in po koridorjih, kjer je zemlje-
pisne ovire sorazmerno lahko premagati. Nasprotno vecina
turisti¢nih srediS¢ ne lezi v blizini prometne infrastrukture.
Nekatera od navedenih tursiti¢nih srediS¢ lezijo celo na
oddaljenih in tezje dostopnih obmogjih (glej tudi Wrbka idr.
2002, Pfefferkorn & Musovi¢ 2003).

B4.4 Razvoj turistiCnega
povprasevanja

Pomen turisticnega povpraSevanja v Alpah, opisanega v ab-
solutnih Stevilkah turistiénih nogitev v turisti¢nih namestitvah,
se v alpskih drzavah mocno razlikuje. Da bi bilo mogoce
oblikovati zaklju¢ke o razvoju prometa, je smiselnejSi opis
relativnega turisticnega povprasevanja.

Na sliki B4-3 Francija ni vklju¢ena, ker so bili posredovani
podatki samo za leto dni. Prikaz slike, ki odraza dolgoro¢ni
razvoj v Avstriji, je bil zavrnjen, ker so bili podatki posredova-
ni le za leta 1991, 2001 in 2005.

Na splo$no kaze statistika za obdobje 1996- 2005 povecanje
Stevila turisti¢nih nocitev in prihodov turistov. V tem obdobju
se je Stevilo nocitev zniZevalo le v Nemdiji in Lihtenstajnu.
Edina drzava, ki se soo¢a s padcem Stevila prihodov, je Lih-
tenstajn. Ponovno oZivetje, ki ga je turistini sektor doZivel
koncem devetdesetih let, se je v velini drzav upocasnilo ali
celo zaustavilo zaradi gospodarske recesije, ki je sledila v
letih 2000 in 2001.

Pri povpre€nem trajanju bivanja turistov je opaziti teZnjo po
prezivljanju krajsih pocitnic (prim. sliko B4-3c). Ta teznja je
zelo izrazita v Nemciji, kjer se je Stevilo nocitev zmanjsalo,
opazna pa je tudi v ltaliji in Svici, kjer $tevilo prihodov turistov
narasca hitreje kot Stevilo nocitev.

Tako je v letih 1996-2003 v Alpah opaziti trend prezivljanja
krajsih, vendar pogostejsih pocitnic. To je tudi v skladu z do-
gajaniji, ki jih je opazila Evropska agencija za okolje v celotni
Evropi. Zaradi daljSega obdobja letnih dopustov se ljudje od-
lo¢ajo raje za pogostejSe kraj$e pocitnice (EEA 2003).

Zaradi turistov, ki pogosto potujejo v alpske turisti¢ne kraje,
da bi tam preziveli krajSe pocitnice, se povecuje obseg pro-
meta. Ker vecina turistov v Alpe potuje z avtomobilom, se
to nanasa zlasti na osebni motorni promet (gl. podpoglavje
B4.1).
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Slika B4-3a-c: Gibanja turistiénih nocitev, prihodov turistov in trajanje
bivanja turistov.
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Slika B4-4: Povpre¢en dnevni obseg prometa v letu 2003 na prelazu Brenner (merilno mesto Vipiteno, agregirani obe smeri, HGV - tezka tovorna vozila,

PV - osebna vozila).

B4.5 Turizem in obseg prometa

Ceprav je bilo manj kot 10 % vseh prevoZenih poti opravljenih
vturistiéne namene (gl. podpoglavje B4.1), povzro¢ajo turistic-
na potovanja na nekaterih cestah mo&no povec€anje obsega
prometa. Tako je na primer okoli 55 % vseh potovanj na tran-
salpskih cestah v Svici povezanih s pogitnicami. Nadaljnjih
29 % potovanj je opravljenih v prosto€asne namene, kamor
so med drugim vklju€eni dnevni in kratki izleti (ARE 2003).
Zadevnih rezultatov anket in Studij za celotno obmocje Alp
ni na razpolago. Vendar pa je pomen prometa, povezanega
s turizmom in prosto€asnimi dejavnostmi mogoce prikazati
s Stevilkami o obsegu prometa s transportnega sektorja, Se
zlasti glede njihove sezonske narave in pogostnosti pojavlja-
nja v obdobju, ko je obseg prometa najvediji.

Obseg prometa na prelazu Brenner

Kot primer bo predstavljen obseg prometa na brennerski av-
tocesti pri Vipitenu (gl. sliko B4-4). Osnovna znacilnost celo-
tnega obsega prometa je precej stanoviten obseg prometa
tezkih tovornjakov ob delavnikih. Najvedji obseg prometa
dosega potniski promet, ki je najbolj izrazit ob vikendih, Se
Zlasti ob sobotah. Glavni vzrok za porast obsega prometa so
potovanja na turisticne destinacije in s turistiCnih destinacij
in ker je Se vedno obi€ajno, da turisti prihajajo in odhajajo
ob sobotah. Naslednji razlog so dnevni turisti, ki gredo ob
vikendih na krajsi izlet v gore.

Poleg tega pa je v letu 2003 bil na brennerski avtocesti pri
Vipitenu obseg prometa najvedji ob €asu pocitnic v sosednjih
drzavah. Prvi najvedji obseg prometa so zabelezili v zacetku
marca med pustnim praznovanjem, drugega pa med veliko-
noc¢nimi pocitnicami, zlasti na velikono¢no nedeljo 20. aprila.
Obseg prometa je pogosto visok skozi celo poletno sezono,
rasti zane v zaCetku junija (binko$ti) in traja do konca pole-
tne sezone v zaCetku septembra npr. na Juznem Tirolskem,
v Avstriji in nemskih zveznih drzavah Bavarski, Severni Vest-
faliji in Baden-Wiurtenbergu. Obseg prometa je sorazmerno
man;jsi med oktobrom in januarjem.

1z ugotovitev obeh opazovanj je razvidno, kako velik je vpliv
turizma in prosto€asnih dejavnosti kot vzrokov za velik obseg
prometa. Ker je prelaz Brenner eden od najpomembnejsih

transalpskih prometnih koridorjev, predstavljajo vecino ob-
sega prometa potovanja na destinacije in iz destinacij zunaj
alpskega obmocja.

Studij primera: podnebne spremembe in turistiéno
povprasevanje

Podnebje, ki je kljucni lokacijski faktor alpskega turistic-
nega sektorja, se spreminja. Snezna meja, ki se pomika
v vi§je lege, ledeniki, ki se topijo, in vedno krajSe sezo-
ne negativno vplivajo zlasti na zimski turizem. Trenutni
ukrepi, kot so umetno zasneZevanje, izravnavanje terena
za smucisca ali pokrivanje ledenikov s posebnimi folijami,
pomenijo le kratkorocne strategije (Elsasser & Biirki 2005).

Pokrivanje ledenika s posebno folijo zaradi preprecevanja taljenja na
kritinih mestih (Elsasser & Burki 2005).

Na IX. Alpski konferenci je bilo poudarjeno, da je treba
razviti ustrezne strategije in dejavnosti za prilagajanje
podnebnim spremembam in pri tem uposStevati tudi po-
samezne ekonomske sektorje in regionalne posebnosti.
Treba je sprejeti nujne trajnostne ukrepe za panoge, kot
Je npr. turizem, ki ga Se posebej ogroZajo spremembe, ki
smo jim prica (Alpska konferenca 2006). Pri turisticnem
prometu lahko podnebne spremembe povzrocijo zgostitev
prometa v smeri proti turisticnim sredis¢em, ki leZijo v vis-
jih legah in kjer je sneZna odeja zanesljivejSa. Dolgoro¢no
bo razvoj obsega prometa, povezanega s turizmom, od-
visen od tega, v koliksni meri se bodo turisticna sredis¢a
sposobna prilagoditi spreminjajocim se razmeram.
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Karta B4-2: Stevilo prihodov turistov v Avstriji.

Obseg prometa v blizini turisti¢nih sredis¢

Da bi bilo mogoce opisati znotrajalpski turisti¢ni in prosto¢a-
sni promet, so bile podrobneje analizirane prometne razme-
re v bliZini turisti¢nih srediS¢ znotraj Alp. V ta namen je bil
analiziran obseg prometa na dostopnih cestah do avstrijskih
turisticnih sredis¢.

Kazalec »turisti€na intenzivnost« opredeljuje turisti¢na sredi-
§¢a kot turisti¢na naselja, ki so opremljena s Stevilnimi objekti
za zadovoljevanje potreb turistov (glej karto B4-1). V pove-
zavi s prometom je pomembna uporaba turisti€nih objektov.
Iz tega razloga so upoStevane absolutne Stevilke prihodov
gostov. Na podlagi teh Stevilk je mogoce sklepati, katere ob-
¢ine bodo povzrocile pove€anje obsega turisticnega prometa
(glej karto B4-2).

Navedene merilne postaje se nahajajo na dostopnih cestah
do turistiénih sredié. Stevilo nogitev, navedenih v nadaljeva-
nju, se nanasa na vse obcCine, nastete v tabeli B4-1.

Merilne postaje Cesta | Razlaga

81 Arlbergtunnel S416 | Povezava med Vorarlbergom in
Tirolsko, dostop do Ischgla in
St. Antona/Arlberga

49 Radstadt B99 | Dostop do grebena Nizkih Tur
in smuci$¢ na obmocju obcine
Untertauern

85 Klammtunnel B167 | Dostop do Visokih Tur, Bad Ga-

(Dorfgastein) steina in Bad Hofgasteina

998 Rauz-Flexen B198 | Dostop do smuciS¢ na obmocju
obéin Lech, Klosterle

Tabela B4-1: Izbrane postaje za merjenje prometa.

Vsa turisticna srediS¢a, ki so bila obravnavana, realizirajo
vecino nocitev v zimski sezoni (glej sliko B4-5). Turisti¢na
obmocja v blizini Arlberga, Radstadta in Rauz-Flexna so
usmerjena predvsem v zimski turizem, samo v obéinah Ga-
steina (Klammtunnel) je bolj pomemben poletni turizem.
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Slika B4-5: Sezonskost izbranih turistiénih sredis¢ v letu 2005.

AKot je bilo ugotovljeno na primeru prelaza Brenner, tudi
tukaj vse merilne postaje izkazujejo najvedji obseg prometa
ob sobotah v €asu letnih in zimskih pogitnic. Glavni razlog
so potovanja v turisti¢ne destinacije in iz njih. Omejitev turi-
sticne dejavnosti le na zimski turizem je vzrok, da je obseg
prometa najgostejsi ob sobotah pozimi. Turisti¢ni prihodi in
odhodi znotraj regij sovpadajo s prometom dnevnih turistov,
ki potujejo v regionalna smucarska srediS¢a.

Merilne postaje Radstadt, Arlberg in v predoru Klamm spre-
mljajo tudi Cezalpski (turistitni) promet, ¢eprav po drugih
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cestah. Razlog za zelo gost promet, zabeleZzen na merilni
postaji pri Radstadtu, je izogibanje Katschberskemu predo-
ru. Obseg prometa se poveca tudi zaradi dnevnih turistov, ki
prihajajo zaradi prosto€asnih dejavnosti, kot so pohodnistvo,
alpinizem in celo voznja z avtomobilom.

Poleg tega poletne prometne konice ob koncih tedna na iz-
branih merilnih postajah in na Tirolskem kaZzejo, da je za turi-
ste mobilnost v €asu pocitnic pomembnejsa v poletni sezoni.
Takrat so bolj odvisni od lastnega avtomobila in ga pogosteje
uporabljajo za obisk znamenitosti, Sportnih objektov ali za
oglede.
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Slika B4-6: Povprecen dnevni obseg potniskega prometa v letu 2004,
izmerjen na izbranih merilnih tockah v Avstriji (ob delavnikih in sobotah).

Glavne ugotovitve

Stanje

Turisticni promet in dnevni promet imata mocan vpliv na
obseg prometa v Alpah, zlasti ob konicah. Alpske ceste
So obremenjene zaradi velikega obsega prometa, ki je
posledica potovanj v turisticne destinacije in iz njih zunaj
in znotraj Alp, pozimi in poleti.

Trendi

Na obmocju Alp je opaziti trend prezivijanja krajsih, a
pogostejsih pocitnic,kar povzroca rast osebnega motor-
nega prometa.

Velika turisti¢na sredi$¢a v Alpah niso vedno v neposredni
blizini glavne prometne infrastrukture, nekatera turisticna
sredisca leZijo celo na oddaljenih obmocjih.

V Zariséu
Sprejeti je treba ukrepe za povecanje uporabe javnega
prometa za potovanja v turistiCna sredis¢a in iz njih kot

tudi za vecjo rabo sredstev javnega prometa v turisticni
destinaciji v ¢asu prezivijanja pocitnic.
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C Ug¢inki prometa in
mobilnosti v Alpah

Vplivi prometa so vecplastni in o njih je bilo Ze veliko napisa-
nega. Ko pa poskuSamo naijti Stevilke in trdna dejstva, Se po-
sebej podatke, ki bi omogo¢ili mednarodne in medregionalne
posploSitve in primerjave, je tezko podati sploSno sliko, ki bi
zaobjela vse razseZnosti trajnostnega razvoja. Kljub temu pa
poskusa to porocilo storiti prav to z nacértno izbiro nekaterih
reprezentativnih vidikov iz Sirokega spektra vprasanj. Del C
tako ni iz€rpen pregled vseh ucinkov prometa.

Sestava dela C sledi trem glavnim stebrom trajnostnega ra-
zvoja: poglavje C1 obravnava ucinek na gospodarstvo, po-
glavje C2 socialne ucinke in poglavje C3 izbrana okoljska in
zdravstvena vprasanja.

Poglavje C1, ki se kljub tezavni koli¢inski opredelitvi na tem
podrocju za¢ne z ucinki prometa na gospodarstvo in dokazi o
pozitivnih in negativnih posledicah, se neizogibno sooci s po-
vratnim ucinkom gospodarstva na promet: vprasanje, kako
sta rast prometa in gospodarska rast povezani in ali ju je mo-
goce lociti, je osrednje vpraSanje, ki smo se ga dotaknili ze
v prejsnjih delih porogila. Zadnji del tega poglavja obravnava
koncept zunanijih stroskov in gospodarskih in§trumentov pro-
metne politike, ki temelji na tem pristopu.

Poglavie C2 se namenoma osredoto¢a na vprasanja do-
stopnosti in socialne pravi€nosti in na staranje prebivalstva.
Pokaze, da je treba promet obravnavati kot enega izmed
elementov zapletenega sistema zagotavljanja osnovnih sto-
ritev za prebivalce: promet je bistven za dostop do storitev,
vendar ve¢ prometa ni reSitev za vse probleme dostopnosti
— potrebno je prouditi tudi druge ukrepe.

Poglavje C3 obravnava vpra$anja, ki so sprozila najve¢ pole-
mik glede prometa v Alpah: u€inke za okolje in zdravje. Da bi
lahko ponudilo dragocen vpogled v izrazito alpske probleme,
se osredotoca na dve najobdcutljivej8i podrogji: kakovost zra-
ka in hrup. V obeh primerih posebna alpska topografija, kjer
pomembni prometni koridorji potekajo na dnu gosto poselje-
nih globokih in dolgih dolin, povzro¢i razmere, v katerih ima
promet hujSe posledice kot drugje.

Tudi ta del porodila, ki je posve¢en posledicam prometa,
kaze, da je nujen posebni alpski pristop k temu problemu, in
dokazuje, da mora biti prometna politika vklju€ena v celovit
razvojni pristop. Zato je treba obravnavati alpski transportni
sistem v SirSem evropskem kontekstu, kar je pomemben vi-
dik, ki smo ga bolj podrobno obdelali v prej$njih poglavjih.

Ucinki prometa so vecplastni in zadevajo gospodarska, druzbena in

okoljska vprasanja (Fotografija: S. Marzelli).
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C1 Gospodarski ucinki

Vsaka gospodarska dejavnost potrebuje doloéeno mero
prevoza. Zato se povprasevanje po prevozu Steje za iz-
peljano povprasevanje tako v primeru potnikov kot to-
vora. Po ekonomskih in vedenjskih teorijah ljudje zelijo
potovati, da bi na cilju dobili neko korist, pot do tja pa
mora biti kar najkrajSa (Button 2003).

Promet je imel vedno stratesko vlogo pri gospodarskem
razvoju prostorskih celot. Od nekdaj sta lahek dostop in
majhna oddaljenost do glavne prometne infrastrukture,
na primer cest, rek in pristaniS¢, povzrocila nastanek
pomembnih in trgovsko uspesnih mest (Blauwens et al.
2002). To velja tudi za glavna alpska sredis¢a, ki jih naj-
demo v najlazje dostopnih dolinah in v alpskem predgor-
ju. Na nekaterih alpskih lokacijah pa dostopnost sama ni
zadosten pogoj za gospodarsko uspesnost.

To poglavje predstavi viogo prometa in mobilnosti gle-
de na narasc¢ajo¢ obseg trgovine v alpskem prostoru
in ¢ez Alpe. Obravnava tako pozitivhe podporne ucinke
prometa in mobilnosti na gospodarstvo in razvoj kot
Skodljive posledice prometa. Postavi kljuéno vprasanje
medsebojnega odnosa med prometom in gospodarsko
rastjo in v zvezi s tem vprasanje internalizacije zunanjih
stroskov prometa.

C1.1 Trendi medregionalne trgovine
v alpskem prostoru

V alpskem prostoru — kot je bilo prikazano v poglavju A2 in
kot potrjujejo podatki EU — je bila v zadnjih letih zabelezena
visoka stopnja mednarodne in medregionalne trgovine in pri-
Cakovati je, da bo v prihodnje Se narascala.

Po ocenah se bo obseg blaga, ki se prevaza po kopnem, do
leta 2020 v EU-15 povecal za 70 %, v desetih novih drza-
vah ¢lanicah pa za do 95 % (Evropska komisija DG TREN
2004).

Za alpsko obmocje se je ta trend Ze potrdil: med letoma 1994
in 2004 se je cestni prevoz povecal za 300 %, Zelezniski pa
za 25 %. Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razvoj
(OECD) ocenjuje, da €e ne bo prislo do bistvenih sprememb
v gospodarstvu in tehnologiji, bo tovorni promet med leto-
ma 1990 in 2030 narasel za 76 %, samo Cezalpski promet
pa za skoraj trikrat. Tudi potniSki promet bo narasel za 76
%, Cezalpski promet pa za 2,4-krat. Ve¢ kot 90 % porasta
potniskega in 80 % porasta tovornega prometa bo odpadlo
na ceste. Eden glavnih razlogov za to naras$¢anje je osredniji
zemljepisni polozaj Alp pri trgovini v Sredozemlju in srednji
Evropi (OECD 2001).

Spodnja tabela prikazuje glavne izhodis¢ne in ciline regije
cestnega prevoza v alpskem prostoru in njihov BDP. Gre za
regije z visoko stopnjo trgovine in prometa, v katerih se na-
hajajo glavni alpski medregionalni trgi.

Izvirni Uvozni Razvoj
. cestni s BDP v BDP v
Regija promet = P EUR na EUR na
(tovor) ) prebivalca = prebivalca
(NUTS 2) N vozila/
vozila/ T, 2002 1998-2002
leto [%]
Steiermark 854.000 926.000 22913 15,2
Lombardia 851.000 925.000 28.691 16,4
Veneto 450.000 396.000 24.945 15,7
Piemonte 433.000 417.000 25.230 14,8
NiederSster- | 379 000 350.000 21.759 16
reich
Oberdster- 269.000 249.000 25.230 14,8
reich
Karnten 236.000 221.000 22.359 12,9
Provence-
Alpes-Cote 220.000 188.000 22.858 17,7
d‘Azur
Tirol 204.000 190.000 27.735 16,2
Rhone-Alpes | 204.000 210.000 25.194 13,6
Oberbayern 190.000 175.000 37.141 12,3

Tabela C1-1: Glavna izhodi$¢a in cilji cestnega tovornega prometa v Alpah
in njihov BDP (vir: CAFT 2004, analiza BMVIT, ESPON 2003).

Po zbranih podatkih za celoten alpski prostor je bil povpre¢ni
BDP na prebivalca v obdobju 1995-2003 22.859 EUR, gos-
podarska rast pa 15,1 % (MARS 2005); te vrednosti so v
skladu s podatki iz porocila.

C1.2 Ucinki prometa, ki krepijo
razvoj in gospodarstvo

V modernih gospodarstvih je ucinkovit transportni sistem
pogosto katalizator Siritve lokalnih trgov, povezovanja posa-
meznih regij in podpiranja odprtosti trga. Razli€no blago in
storitve prinese v kraje, kjer se ne proizvajajo in prej niso bili
na voljo. Tako ima lahko promet gospodarske koristi za po-
troSnike, ki dobijo ve€ blaga in storitev po nizjih cenah.

Dobra dostopnost, u¢inkovita prometna infrastruktura in mo-
derna pojmovanja mobilnosti lahko povzrocijo konvergenco
zaposlovanja in blaginje potroSnikov (in BDP) (AlpenCorS
2005).

Kljub negotovosti glede specifi¢nih ucinkov infrastrukture se
le-ta pogosto uporablja za povecanje lokalne zaposlenosti,
pospesSevanje regionalnega razvoja in spodbujanja lokal-
ne industrije na doloCenih podrogjih (Blauwens et al.2002).
Odlo¢itev za gradnjo infrastrukture ima tako neposredne kot
posredne uéinke:

* neposredni u¢inek na BDP se lahko izmeri s poveca-
no stopnjo zaposlenosti (glej PAN-EUROSTAR 2003 in
besedilo v okvirju o predorih Torino-Lyon in Gotthard
v nadaljevanju) in konvergenco gospodarske rasti
(AlpenCorS 2005)

» posredni ucinki infrastrukture pa so predvsem pove-
zani z njeno uporabo. SkrajSa lahko ¢as potovanja in
zmanjSa prevozne stroSke, v€asih pa ima posledice na
podrocju potrosnje, gibanja ljudi in razporeditve dohod-
ka (Quinet & Vickermann 2004).
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C1.2.1 Ucinki prometne infrastrukture

Pri naCrtovanju nove infrastrukture so nekatera obmocja
obi¢ajno v prednosti, druga pa prikrajS8ana. V okviru pre-
razporeditve gospodarskih dejavnosti v medregionalni per-
spektivi (kjer se nekatera obmocja specializirajo za dolo¢eno
proizvodnjo) lahko obstoj u¢inkovite prometne infrastrukture
dolgoro¢no pripelje do sektorske specializacije in preselitve
podjetij (Armstrong & Taylor 2000).

Spodaj so kot primer vecjih nalozb v infrastrukturo navedeni
glavni tekodi in nacrtovani projekti alpskih predorov in njihovi
stroski (glej tab. C1-2).

NaloZbe v glavne alpske Dolzina
EUR

predore predora (km)

Predor Lyon-St.Jean de . .

Maurienne (vir: LTF) 65 6,7 milijard

Predor Gotthard i

(vir: Alptransit) 57 5,1 milijarde

Predor Brenner i

(vir: BBT SE) 55 4,5 milijard

Predor Létschberg i

(vir: BLS Alptransit) 34,4 2,1 milijarde

Tabela C1-2: Seznam glavnih projektov alpskih predorov in stroskov
(zneska za predora Gotthard in L6tschberg sta v CHF priblizno 8,035
oziroma 3,22 milijard).

*St. Jean de Maurienne - Venaus: 53 km, Bussoleno: 12 km.

Studija primera: Ué&inki predorov Torino-Lyon in
Gotthard na zaposlovanje

Odbor za Liaison Européenne Lyon Torino (LTF) je izra-
¢unal zaposlenost, ki bo ustvarjena v obdobju gradnje
skupnega francosko-italijanskega odseka.

Ko se bodo zacela gradbena dela na baznem predoru
in predoru Bussoleno, je predvidena zaposlitev 3.500
delavcev.

Na vrhuncu del pri gradnji nove povezave Lyon—Torino,
bo na francoski strani zaposlenih med 6.200 in 6.500 ljudi
(vkljuéno s priblizno 4.000 ljudmi za gradbisca, odvisno
od Réserve Ferré de France).

Na italijanskem odseku, ki je v lasti RFI, naj bi na
Cezalpskih gradbiséih na vrhuncu del zaposlili skoraj
1.500 ljudi.

Do zdaj je bilo med vsemi fazami gradnje predora
Gotthard zaposlenih skoraj 2.250 ljudi.

Pri ocenjevanju ucinkov teh infrastrukturnih gradbenih
projektov na zaposlenost moramo upostevati, da je le
majhen odstotek delavcev zaposlen na regionalni ravni
in so zato ucinki na zaposlovanje v regiji precej majhni.
Delovni pogoji pri teh projektih gradnje predorov so tezki
in nevarni.

Viri: LTF 2006, ALPTRANSIT (n.d.)

ZmanjSanje stroSkov zaradi boljSe prometne infra-
strukture

Zmanj8anje strodkov prevoza povzro€i zmanj$anje stroSkov
proizvodnje in spremembo stopnje donosa v regiji. To
zmanj$anje javnih dohodkov lahko tudi pripelje do izbolj$anja
medregionalne trgovine: po eni strani ker znizani stroski
prevoza poenostavijo izvoz, po drugi strani pa ker povec€anje
proizvodnje vodi k izboljSanju dostopnosti izvoznega blaga
(Anderson & Wincoop 2004, Kopp 2006).

Na prostem trgu bi to pripeljalo do nizjih cen in bi predstavlja-
lo prednost za potroSnike. Razlika v cenah v dveh regijah bi
morala biti enaka ceni prevoza (Quinet & Vickerman 2004).
Obstoj ve¢ subvencij za prevoz v alpskih drzavah in vse nizji
delez stroSkov prevoza pri oblikovanju cen pa zmanjSujeta
koristi, ki izhajajo iz zmanjSanja stroSkov prevoza v medre-
gionalni trgovini.

Prostorska dimenzija gospodarskih ucinkov

Oblikovalci politike pogosto ne upostevajo razporeditvenih
ucinkov zmanjSanja stroskov prevoza, tj. kako zmanjSanje
stroSkov vpliva na razdelitev gospodarskih prednosti med
subjekte v doloceni regiji zaradi izboljSane infrastrukture.

Tak$no zmanjSanje stroSkov ima lahko razli¢ne posledice in
lahko prinese relativne prednosti razli¢nim subjektom, kot na
primer podjetjem, potroSnikom ali zaposlenim. Podjetja imajo
lahko korist od poviSanja dobickov, €e zmanjSanje ne povzroci
nizjih cen. Potrosniki imajo lahko korist od nizjih trznih cen
in veCje ponudbe blaga na lokalnem trgu. Zaposlenim se
lahko place zviSajo ali znizajo zaradi vecje konkurence na
trgu dela, ki jo povzrocijo visji standardi dostopnosti (kar
lahko pripelje do vecje ponudbe delovne sile in nizjih plac),
stroski zaradi razdalje pa zmanj$ajo, kar lahko pomeni nizje
potne stro$ke za zaposlene, ki Zivijo izven regije. Poleg tega
je potrebno tudi uposStevati, da postajajo stroski prevoza
vedno manj pomembni pri skupnem izraunu cen.

Vse te vidike in zahtevnost ocenjevanja celotnega ucinka
infrastrukture na alpski prostor je treba skrbno prouditi, saj
se obseg gospodarskih ucinkov infrastrukture pogosto pod-
cenjuje.

Bistvenega pomena je, da se zavedamo, da medregionalna
trgovina Cez alpski prostor povzroci gospodarske posledice,
ki segajo ¢ez meje alpskega obmocja. Pogosto so zunanja
obmocdja delezna celo vecjih gospodarskih prednosti zaradi
dobre prometne infrastrukture in zvez kot tista v neposredni
blizini alpskega prostora. Do tega pride, ker lahko zunanja in
prej izolirana obmocja pridobijo precejSnje mejne prednosti
zaradi zmanjSanih stroSkov prevoza in ¢asa, povezanih z
infrastrukturo, ¢eprav so od nje relativno oddaljena.

Enake ucinke ugotovimo tudi v zvezi z zunajevropskimi kori-
dorji TEN, ki so z gospodarskega vidika precej vegji, kot se
zdi, ¢e upostevamo samo fizi€na omrezja (glej poglavje B2).
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Studija primera: Uéinki nalozb v infrastrukturo na
prostorsko nacrtovanje in regionalno gospodarstvo
(Svica)

Zastavlja se vpraSanje, ali prometna infrastruktura pov-
zroci lokalni razvoj ali pa le pospesi proces, do katerega
bi tako ali tako prislo. Zdi se, da so regije, ki Ze imajo rela-
tivno dobro prometno infrastrukturo, delezne le omejenih
mejnih prednosti izgradnje nove infrastrukture.

Zato vecje ucinke na BDP obi¢ajno najdemo tam, kjer je
sistem infrastrukture na zgodnji stopnji razvoja (Rietveld
& Nijkamp 2001). Veliko povecanje dostopnosti v gorskih
obmocjih se vcasih prevede le v majhne spremembe v
gospodarskih dejavnostih (MONT-ESPON 2006).

Te ugotovitve je potrdila Studija Svicarskega zveznega
urada za prostorski razvoj (ARE), opravijena leta 2003
(ARE 2007), ki je preko Stirih Studij primerov (tri so se
nana$ale na nalozbe v infrastrukturo v gorskih regijah)
proucila prostorske in gospodarske uc¢inke nalozb v novo
prometno infrastrukturo. Tri Studije primerov so se osre-
dotocile na teritorialne ucinke prometne infrastrukture na
alpskem ozemlju (predor Vereina; predor Vue-des-Alps;
prometna infrastruktura v »Piano di Magadino«).

Eden izmed rezultatov Studije je bila ugotovitev, da go-
spodarskih uc€inkov teh nalozb ni lahko izolirati, ker so
lokacijski procesi poc¢asni in pod vplivom Stevilnih stalno
spreminjajocih se parametrov. Po studiji imajo infrastruk-
turni projekti potencial, da pospesijo ali upoc¢asnijo tekoc¢e
prostorske procese, zelo redko pa prispevajo k preobra-
tu v prostorskem razvoju. Nova alpska infrastruktura je
tudi pogosto vstavijena v Ze obstojece gosto prometno
omreZje in zato povzroci redundanco v sistemu. V drzavi
Z manj gostim prometnim omreZjem bi bil rezultat morda
drugacen.

C1.2.2 Ucinki izboljSane mobilnosti na
zivljenjski standard v Alpah

Zdi se, da imajo dobre prometne povezave pomembno viogo
pri dolo¢anju endogene rasti v regiji (Quinet & Vickermann
2004). Poleg keynesianskega pristopa, s katerim so ekspe-
rimentirali Ze pri razvojnih zaCetkih Zeleznice v 19. stoletju z
jasnim namenom spodbujati lokalno zaposlovanje in skraj$a-
ti razdaljo od obrobnih obmocij do krajev, kjer se je odvijala
trgovina, so bili prepoznani tudi drugi bolj bistveni ucinki.

Nekateri menijo, da vsebuje promet vidik »javne dobrine« in
lahko proizvede poleg negativnih (o katerih bo govora ka-
sneje) tudi pozitivne eksternalije. V ekonomiji je eksternalija
uCinek transakcije med dvema strankama na tretjo stranko,
ki ni vkljuena v izvedbo te transakcije. Proizvodnja javnega
dobra ima koristne eksternalije za vso, ali skoraj vso javnost.
V tem primeru eksternalije, ki jih proizvede promet, niso ne-
posredno vezane na prometno strukturo in imajo obliko druz-
benih prednosti in prednosti za odnose. Lazji dostop do trga
je pogosto zagotovljen z dobro razvitimi prometnimi omrezji
(recimo sistemi zelezniSkega ali cestnega prometa).

I1zboljSani standardi dostopnosti omogocijo spremembo go-
spodarskih dejavnosti, ponavadi povecajo vrednost zemljis¢
in odpirajo alpski prostor novim podjetniSskim pobudam, ki
lahko ustvarijo gospodarski presezek in izboljSajo lokalno
zaposlovanje (Cetudi pride v€asih do znizanja lokalnih plac).

V nadaljevanju so navedene nekatere spremembe v gospo-
darskem in druzbenem Zzivljenju. Neredko so povezane z
izboljSanjem ucinkovitosti prometa v okviru »smrti razdalje«
(Rietveld & Vickerman 2004) in lahko prinesejo nove prilo-
Znosti za prostorsko nacrtovanje:

* razvoj medregijske in mednarodne trgovine, ki omogo-
&a dobavo ve¢ materiala po nizjih cenah,

« preseljevanje podjetij in potrosnikov,

* boljSe ujemanje potreb s sredstvi za njihovo zadovo-
lievanje,

» dolo€itev moznih novih virov dobave za lokalna pod-
jetja,

+ povecanje trzis¢a in globalizacija trgovine,

* mozna rast stopnje zaposlitve (kratkoro€no ali dolgo-
ro€no) in

* povecanje turizma, izletov in poslovnih poti.

Na splosno je pozitiven razvoj turizma in trgovine mogoce
povezati z zadostno ravnjo dostopnosti, ki tako postane de-
javnik lokalnega razvoja.

Razvija se uravnotezeno in funkcionalno gospodarsko
omrezje z ob€utnimi u€inki na lokalno gospodarstvo. To do-
kazuje razsirjenost relativno novih podjetjih v predelovalni in
vrhunski storitveni industriji, ki dopolnjujejo Ze uveljavljene
in bolj tradicionalne sektorje (npr. les, hrana, ro€no izdelani
proizvodi, hidroelektrarne itd.).

C1.3 Skodljivi gospodarski uéinki

Po drugi strani pa lahko razvoj prometa prinese tudi negativ-
ne ucinke tako za gospodarstvo kot za ob¢utljivo alpsko oko-
lje, ki je obremenjeno zaradi vse vecjega vpliva tovornega in
potniSkega prometa (EEA 2006).

Skodljive uginke lahko povzrogijo bolj$i nagini dostopnosti
do obrobnih ali gospodarsko Sibkejsih alpskih obmodij,
ki lahko zaradi povecane konkurence kot posledice nove
infrastrukture izgubijo trziS¢a. Okrepljena globalna trgovina
vodi v lokalne izgube v podjetjih, ki se soo¢ajo s konkurenco
na globalnem trgu. Na alpskem obmodju bi to lahko pripeljalo
do trzne izklju¢itve tradicionalnih in manj konkurenénih
podjetij. Ceprav lahko tak$na situacija prinese morebitno
prednost za druge konkurente, utegnejo biti lokalne trgovine
in majhna nakupovalna srediS€a prisiljeni prenehati delovati,
kar zmanjSa preskrbo z lokalnimi proizvodi v alpskih srediScih.
Koncentracija dobaviteljev tudi zmanjSuje mozZnosti manj
mobilnim delom prebivalstva.

Prometna infrastruktura povecuje prometne tokove in pro-
izvaja nara8CajoCe zunanje stroSke, Se zlasti kar zadeva
degradacijo okolja (npr. hrup, onesnazenost zraka) in druge
vidike, kot so urbanizacija in prostorsko nacrtovanje, varnost
in financiranje.
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Ti stroSki se pogosto ne upostevajo v celoti pri nalozbah v
prometno infrastrukturo in v ve€ini primerov jih narodnogo-
spodarsko raéunovodstvo ne priznava. Alternativne nalozbe-
ne izbire obstajajo in lahko pripeljejo do podobnih ali boljsih
gospodarskih u€inkov v regiji, ker ima prometna politika svo-
je lastne znadilne lastnosti in je ne gre razumeti kot nadome-
stek za dobro gospodarsko politiko (Blauwens et al. 2002).

Prometna infrastruktura lahko prinese tudi najrazlicnejSe
uCinke na lokalni razvoj znotraj posameznih obmodij, njihov
vpliv na lokalno prebivalstvo pa je zaradi kompleksnosti in
nedoslednosti v€asih teZzko oceniti. Zato postaja upostevanje
lokalnih ucinkov infrastrukturnih projektov v Alpah predno-
stna naloga. Spodbujanje posvetovanja z javnostjo in vklju-
Eevanije lokalnih nosilcev interesov, ko je treba zgraditi novo
infrastrukturo lahko pripomore k izbiri druzbeno sprejemljivin
reSitev na lokalni ravni (Dematteis & Governa 2002).

C1.4 Promet in razvoj v Alpah:
k prepoznavanju trenda
alpskih drzav?

Po zadnjih Studijah obstaja soodvisnost med prometnimi
povezavami v dolo€eni regiji in njenim druzbenim in gospo-
darskim razvojem (Button 2003). Ta odnos naj bi deloval v
dveh smereh: po eni strani povprasevanje po prevozu na-
rasca glede na gospodarski razvoj regije, na drugi strani pa
prevozne storitve in boljSa infrastruktura lahko spodbudijo
gospodarski razvoj, Se posebej dolgoro¢no (Quinet & Vicker-
mann 2004).

Ena vrocih polemik o u€inkih prometa je, da ponekod obsta-
jajo znaki, ki kazejo na tesno povezavo med prometom in
gospodarsko rastjo, po drugi strani pa zveze med prometom
in gospodarsko rastjo ni mogoc¢e ugotoviti v drugih regijah
(Zambrini 2005).

C1.4.1 Tesna povezava med gospodarsko in
prometno rastjo

V evropskih drzavah je bila ugotovljena neposredna pove-
zava med mobilnostjo in gospodarsko rastjo, ki je obiajno
izrazena v BDP (Button 2003): viSjo stopnjo gospodarske
blaginje spremlja visja razvitost transportnega sistema. Ena-
ko povezavo je mogoce najti na nacionalni ravni v drzavah,
ki sodelujejo v Alpski konvenciji, ki so med najbogatejSimi
v EU (EUROSTAT 2005; OECD 2006). Notranja primerjava
med alpskimi drzavami kaze stabilne gospodarske razme-
re v regiji. Nacionalni BDP so precej visoki (OECD 2006) in
razvoj infrastrukture v fizi€nem smislu je bil v zadnjih nekaj
letih omejen.

Dodati je mogoCe Se eno pojasnilo glede odnosa med
prometom in gospodarsko rastjo. Bistvene izboljSave
prometne infrastrukture pozitivno vplivajo na gospodarsko
rast, ko je infrastruktura na sploSno precej slaba. Po drugi
strani pa je ta odnos Sibkejsi, ko so prometna omrezja dobro
vzpostavljena.

V vecini evropskih drzav (vkljuéno z alpskimi) je najmo¢nejsi
razvoj infrastrukture v glavnem potekal v Sestdesetih in
sedemdesetih letih (Button 2003).

V¢asih pa med razvitostjo infrastrukture in BDP ni tesne
povezave. Tudi drugi dejavniki, vkljuéno s cenami zemljiS¢,
razpolozljivostjo delovne sile in zaposlitvenimi moznostmi,
prevozno intenzivnostjo lokalnega gospodarstva in
intenzivnostjo konkurence v lokalnem gospodarstvu, imajo
lahko velik u€inek na regionalni gospodarski razvoj (Zambrini
2005).

Poleg tega je tranzitni promet najveckrat odvisen od gospo-
darske rasti sosednjih regij, ne pa od lokalnega razvoja tran-
zitnega obmogja.

V obdobju od leta 1995 do leta 2002 sta narasc¢ala tako ob-
seg tovornega in potniskega prometa kot gospodarstvo (DG
TREN 2004). Od leta 1995 je bila rast obsega prometa v
Evropi kot celoti skoraj enaka rasti BDP (EEA 2006). Tovorni
promet je med letoma 1995 in 2002 hitreje naras¢al (+34 %)
kot GDP (+26 %). Tezki tovorni promet je narascal nekoliko
pocasneje.

Po drugi strani pa je potniSki promet narasc¢al v manjsi meri
v drzavah EU (+30 %) in v alpskem obmocju. V potniSkem
prometu je bila v obdobju med letoma 1996 in 2002 doseze-
na delna prekinitev povezanosti (EEA 2006). Spodnja slika
prikazuje primerjavo med razvojem potniSkega in tovornega
prometa in rastjo BDP v EU (glej sliko C1-1). Pomembno
je poudariti strmo rast tovornega in potniSkega prometa ter
BDP v letih 2003 in 2004, ki je lahko samo deloma pove-
zana z nekaterimi metodoloSkimi spremembami pri zbiranju
podatkov.
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BDP pri o, o,
fiksnih cenah 1995-2005p.a. | 2,3% | 2004-2005 @ 1,7%
Potniski
promet v 1995-2004 p.a. | 1,8% | 2003-2004 @ 1,8%
kilometrih

Tovorni prom-
et v kilometrih  1995-2005p.a.  2,8%
(tonaza)

2004-2005 = 2,2%

Slika C1-1: Rast prometa v EU-25 - potniki, blago in BDP (vir: Statisti-
cal pocketbook 2006 (http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/figures/
pocketbook/2006 en.htm).
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Zgoraj opisano stanje je skupno vecini evropskih drzav in ga
gre razumeti kot naravno posledico ustanovitve notranjega
trga EU (EEA 2007). V EU se ve¢ blaga prepelje na daljse
razdalje in bolj pogosto kot kadar koli prej. Kot potrjujejo
podatki v poroCilu, zaenkrat ni bilo jasnih znakov lo€itve
obsega tovornega prometa od BDP, potniSki promet v vecini
drzav EU pa naras¢a (EEA 2006).

C1.4.2 Prekinitev povezanosti med
gospodarsko in prometno rastjo

Ker pri dolo€anju BDP sodeluje veliko razli¢nih komponent,
ni mogocCe ugotoviti toéne vzroéne povezave med tema spre-
menljivkama.

Locitev obsega prometa od gospodarske rasti velja za pri-
marno metodo omejevanja ali zmanj$anja vplivov na okolje
in zdravje in drugih stranskih u¢inkov prometa. Cilj, ki ga je po
mnenju EU in drugih mednarodnih organizacij, kot je OECD,
treba dosedi, je loCiti mobilnost od vseh njenih stranskih ucin-
kov. V ta namen je posebna pozornost namenjena vprasanju
internalizacije zunanijih stroSkov prometa in zmanjsanju pre-
voznih subvencij (EEA 2007).

Ena izmed metod za soocanje z obsegom prometa je obliko-
vanje cen. Elasti¢nost cen denimo kaze na to, da se obseg
promet odziva na spremembe cen goriva.

Gospodarska rast in promet v Alpah

Ti trendi so se v zadnjih 30 do 40 letih bistveno spremenili.
Modeli in Studije, ki obravnavajo dolgo ¢asovno obdobje, so
pokazali, da je bila na primer v Sestdesetih letih ta povezava
mocnejSa in povprasevanje po prevozu ni naras¢alo soraz-
merno z BDP v regiji, kot je danes obi¢ajno v vecini razvitih
drzav (Quinet & Vickerman 2004).

Ker se je ta splosni trend po dosegljivih podatkih na ravni
EU potrdil tudi v alpskem prostoru, je zelo verjetno, da bo
do naras¢anja povpraSevanja po prometnih storitvah in in-
frastrukturi prislo tudi na alpskem obmocju, Se posebej ¢e bo
zagotovljena ustrezna kakovost prometnih povezav.

V vsakem primeru je vprasljivo, ali je gradnja nove prometne
infrastrukture v Alpah klju¢na za gospodarsko rast v regiji.
Kot je bilo Ze omenjeno, razlogi za gradnjo nove infrastruk-
ture v Alpah ne morejo biti le gospodarski. Lahko pa se pri
razlogih upostevajo druzbene in ekoloske koristi, ki jih lahko
spodbudi promet v alpskem prostoru — in tudi to je treba oce-
niti v ekonomskih okvirih (glej razpravo o zunanjih stroskih v
nadaljevanju). Na primer, izboljSave v mobilnosti na kratke
razdalje lahko ucinkujejo na lokalne socialne mreze in nova
ZelezniSka omrezja, ki jih spremlja dobra prometna politika,
lahko pripomorejo k zmanjSanju uporabe motornih vozil v
alpskem obmocju z izboljSanjem prevoza tovora in potnikov
po zeleznici.

Ucinki cene goriva na obseg prometa

Dobro je vedeti, kako na povprasevanje po prevozu vpli-
vajo spremembe cen goriva. Proucitev teh sprememb
lahko pride prav pri oceni moznih ucinkov visje cene go-
riva na izbiro nacinov prevoza potnikov ali pri oceni spre-
memb v cestnem prometu ob uvedbi dodatka na gorivo.
Eden od nacinov dolo¢anja elasticnosti je sorazmerna
sprememba ene spremenljivke glede na sorazmerno
spremembo druge spremenljivke. Je torej pokazatelj so-
razmernih sprememb.

Spodnja slika (slika C1-2) prikazuje rezultate Studije ela-
sticnosti povpraSevanja po prevozu glede na cene goriva.
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Slika C1-2: Elastiénost povpraSevanja po prevozu glede na cene go-
riva (vir: EEA 2008).

Na primer enoodstotno povecanje cen goriva povzrocCi
kratkoro¢no zmanjSanje voznih kilometrov za 0,1 %. Dol-
goroc¢no zmanjsanje je vecje, in sicer 0,3 % na eno vozilo
ali 0,29 % skupaj. Ob nespremenjeni ali padajoci stopnji
zasedenosti se obseg prometa v potniskih kilometrih
zmanjsuje v enaki meri oziroma hitreje. To pomeni, da bi
obseg prometa od leta 1990 do leta 2002, kot je predsta-
vijen na sliki zgoraj (z razvojem cen goriva), narascal Se
hitreje, ce bi cene goriva ostale nespremenjene.
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C1.5 Zunaniji stroski prometa z
gospodarske perspektive

C1.5.1 Kompleksna opredelitev

O zunanijih stroskih prometa, zlasti cestnega tovornega pro-
meta, se v alpskem obmocju vse vet razpravlja, tako glede
njihovega vpliva na okolje kot njihovih neposrednih gospo-
darskih stroSkov (npr. nalozbe v infrastrukturo, zavarovanje
itd.), ki jih narodnogospodarsko racunovodstvo obi¢ajno ne
priznava. Podrobne informacije o stroskih prevoza so bistve-
nega pomena tako za mikroekonomske in zasebne odlocCitve
kot za izbire makroekonomske politike.

Pri sestavljanju strukture stroSkov prometa se obicajno
upostevajo razlicne vrste stroSkov. Glavne kategorije
stroSkov, ki se uposStevajo, so notranji in zunaniji stroski, pri
¢emer prvi vkljuujejo intrastrukturne in zasebne stroske,
drugi pa okoljske in socialne stroske in stroSke, povezane
s prometnimi zastoji, nesreCami in rabo tal (Greene et al.
1997).

Slika C1-3: Sestavine stroskov prometa (izdelano po Greene et al. 1997).

Sestavine prometnih stroskov, ki so najbolj zanimive za alp-
sko obmocje, so zunanji in infrastrukturni stroski. Treba je
sprejeti ukrepe za internalizacijo zunanjih stro$kov in nado-
mestitev naras¢ajocih infrastrukturnih stroSkov s cestninami,
ki jih v glavhem nosijo osebe javnega prava (tako na nacio-
nalni ravni kot na ravni EU), lahko pa prinesejo precej$nje
prednosti za zasebno trgovino in interese.

Nekateri tipi€ni stroski prevoza, ki bi jim morali nositi upo-
rabniki, so raba tal (npr. nakup in priprava zemljis¢a), zago-
tavljanje infrastrukture (npr. stroski gradnje in vzdrzevanja
infrastrukture) in morebitni zunaniji stroski, ki jih nosijo pre-
bivalci in osebe javnega prava (npr. okoljski stroski, stroski
zastojev).

Gre za izredno ob¢utljivo temo, $e zlasti v tistih alpskih drza-
vah, ki imajo visoko stopnjo tranzitnega prometa (npr. Svica,
Avstrija in Italija).

Ko poskuSamo oceniti stroSke transportnega sistema v alp-
skem obmodju, je bistvenega pomena, da upostevamo ma-
kro in mikro raven. Najprej je treba dolociti makro kategorije

stroSkov, nato pa jih razdeliti na mikro podkategorije, kot je
prikazano na sliki C1-3 zgoraj. Pri tem je Se zlasti treba upo-
Stevati naslednje stroske:

» stroSke za nalozbe in upravljanje sistema, vklju¢no z
stroSki uporabljene delovne sile in logisti¢nimi stroski
(manipulativni stroski, stroski zalog in nezaloZenosti in
drugo),

» zunanji stroski, vkljuéno z vplivom na okolje in zdravje
ljudi, in stroski nesre¢,

» Casovni stroski, vkljuéno s stroski zastojev v obliki dalj-
$ega potovalnega Casa.

Za vsako kategorijo stroSkov na sliki C1-3 je treba dolociti
kazalec, s katerim se strinjajo nosilci interesov (politika, raz-
iskovalci, podjetja in druge skupine uporabnikov, lokalni pre-
bivalci). Potem je treba narediti bilanco s posledi¢nimi korist-
mi (na primer glede prihranka ¢asa in boljSe dostopnosti).

Da bi lahko dologili druge znacilno alpske kategorije stroskov,
si je potrebno prizadevati za pregled metod, ki jih uporabljajo
v razliénih drzavah za oceno prometnih eksternalij, in tarif,
ki se trenutno uporabljajo, z namenom dolociti parametre za
ugotavljanje »realnih stroSkov«, kot to zahteva 14. ¢len Pro-
tokola »Promet« o izvajanju Alpske konvencije.

Strategija za odzivanje in uporaba ekonomskih
inStrumentov

Kar zadeva zunanje stroSke — natancneje okoljske stroSke
prometa — je pomembno vedeti, da obstajajo razlicne me-
tode za njihovo ocenjevanje, o katerih pa imajo strokovnjaki
delijena mnenja. Poskus ocene teh stroSkov je zapletena in
kocljiva naloga. Prav tako je treba upoStevati koristi, ki jih
alpskemu gospodarstvu prinesejo mobilnost in prevozne de-
javnosti. Obsirne Studije so bile izdelane tako na nacionalni
ravni kot na ravni EU in njihovi rezultati so predstavljeni na
slikah C1-4 in C1-5 (EEA 2006).
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Slika C1-4: Sestava zunanjih stroskov prometa v EU-15 z Norvesko in
Svico po naginih prevoza (izdelano po INFRAS 2004).
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Po teh Studijah promet povzroca velike stroSke za druzbo.
V EU-15 s Svico in Norvesko (EU-15+2) so bili zunanji
stro$ki prometa leta 2004 ocenjeni na 7,3 % BDP, kar je
skoraj 650 milijard EUR (Infras/IWW 2004). Najvecji delez
zunanijih stroSkov povzroc€i uporaba osebnih avtomobilov (44
%), sledijo tezka vozila (25 %). Na cestni promet kot celoto
odpade 83 % zunanjih stroSkov, medtem ko sta deleza
ZelezniSkega in vodnega prometa zelo majhna.
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Slika C1-5: Sestava zunanjih stroskov prometa EU-15 z Norvesko in Svico
po kategoriji stroskov (izdelano po INFRAS 2004).

Kategorije stroSkov, upostevane v Svicarski Studiji, vklju€ujejo
nesrece (zdravstvena oskrba, stroski izgubljenih priloZnosti
za druzbo, trplienje in bolecina), hrup (Skoda za zdravje
ljudi), onesnazenje zraka (zdravje ljudi, materialna Skoda,
biosfera), podnebne spremembe (Skoda zaradi globalnega
segrevanja), naravo in krajino (poprava skode in od$kodnina),
urbane ucinke (izguba €asa, infrastrukturna zasedenost
zemljis¢a), druge procese (dodatni okoljski stroski vkljuéno s
tveganjem) (EEA 2001). Rezultati nekaterih zanimivih analiz,
opravljenih na nacionalni ravni v nekaterih alpskih drzavah
so podani v tabeli spodaj (tab. C1-3).

Mejni zunaniji stroski' — ki predstavljajo najboljSo osnovo za
vzpostavitev internalizacijskih inStrumentov in predstavljajo
vpliv dolo¢enega nacina prevoza na okolje — se precej
razlikujejo med nacini prevoza in znotraj posameznega
nacina. Moc¢no so tudi odvisni od vrste vozila, uporabljenega
goriva in od posebnih prometnih okolis¢in. Torej so pri
doloCanju cene prevoza za uspe$no internalizacijo teh
stroSkov potrebni prozni inStrumenti oblikovanja cen.
Sc¢asoma bi morala politika oblikovanja cen pripeljati do

1 Kot »zunanje mejne stroSke« razumemo stroske, ki nastanejo drugim
poleg proizvajalcem ali kupcem dolo¢enega blaga ali storitve,
Ce se proizvede dodatna enota. OnesnaZevanje okolja je primer
zunanjih stroskov, ki jih je mozno zaracunati za to dodatno blago/
storitev. (Primer: Proizvajalec plac¢a 50 EUR, da bi prevozil dodatno
enoto dolo¢enega blaga. Izhajamo iz tega, da ta prevoz povzro¢a
onesnazevanje, ki povzro¢i $kodo v breme javnosti v visini 60 EUR.
Zunaniji mejni stroski tako znaSajo 60 EUR.

INFRAS AMICIDELLATERRA ~ BEFAKNJIGA FRANCOSKO MINISTRSTVO
min maks
cent EUR/ EUR/ cent EUR/ EUR/ EUR/ EUR/ EUR/
tonski km vozni km tonski km vozni km vozni km vozni km vozni km
Nesrece 0,68 0,04 0,4 0,02 0,01 0,02 0,04
Hrup 0,51 0,03 1,47 0,08 0,02 0 0,05
Onesnazenje zraka 3,1 0,17 4,94 0,27 0,09 0,01 0,28
Toplogredne emisije 1,5 0,08 0,78 0,04 0,01 0,03 0,04
Narava in pokrajina 0,22 0,01
Ucinki v mestu 0,13 0,01
rg\lli:\;aposrednih stro- 0.87 0,05
Prometni zastoji 0,78 0,04 0,06 0 0,23
Infrastruktura 0,03 0,03 0,04
SKUPAJ 7,01 0,39 8,37 0,46 0,22 0,08 0,65

Tabela C1-3: Zunanji stroski tovornega prometa, ocenjeni na podlagi najpomembnejsih evropskih $tudij (vir: MATT 2005).

optimalne zagotovitve prevoza v konkurenénem sistemu, ki
bi moral vsebovati vse vidike trajnostnega razvoja.

Obstaja skupna potreba, da se z ustreznimi ukrepi spopademo
z resnim izzivom, ki ga predstavljajo naras€ajoCi zunaniji
stroski v alpskem obmocju. To je razvidno tudi iz cestninske
politike EU, imenovane evrovinjeta.

Nekateri najpomembnejsi problemi, ki jih v alpskem obmocju
ustvarjajo prevozne dejavnosti so nasledniji:

+ gospodarska neucinkovitost, vkljuéno z narascajoCimi
stroski prevoza in prometnimi omrezji, ki ne zmorejo

obvladati vse vedjih logistinih zahtev in potreb
mobilnosti v odnosu do konkurenénosti,

* naraSCajoCi problemi zaradi zastojev v celotnem
alpskem obmodju, predvsem v mestnih obmogjih v
poletnem obdobju,

+ veliko prometnih nesre€ in povezani visoki zdravstveni
in socialni stroski,

* narascajoCa okoljska Skoda in poraba energije in
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Glavne ugotovitve

Stanje

Transportni sistem ima lahko pomembno viogo pri pod-
piranju lokalnega razvoja v teZje dostopnih obmodjih.
Gospodarski ucinki prometa v alpskem prostoru so tako
kompleksni, da jih je tezko natancno oceniti, saj lahko
gospodarske prednosti negativne gospodarske ucinke Se
poslabSajo.

Na splosno je nova prometna infrastruktura v srednji
Evropi samo eden od Stevilnih dejavnikov, ki vplivajo na
regionalni razvoj, in ima le omejene ucinke na gospodar-
ski razvoj Alp.

Z ekonomskega vidika je promet javna dobrina, ki proi-
zvaja pozitivne in negativne eksternalije v obliki izboljsa-
ne dostopnosti, razvoja medregionalne trgovine, razvoja
lokalnih trgov, a tudi v obliki poveéanja okoljskih (ekosis-
tem, energija, hrup, onesnazenje) in funkcionalnih stro-
Skov (zastoji, nesrece, raba tal).

Trendi

Stalna rast trgovine na skupnem trgu EU ima lahko po-
zitivne ucinke na lokalno zaposlovanje in Siritev trga in
lahko pomaga krepiti konkurenco in regionalno sektorsko
specializacijo. Po drugi strani pa lahko manj konkurenc¢na
in tradicionalna podjetja in obmocja izpostavi globalnim
trznim silam in pripelje do kompleksnih strukturnih spre-
memb v regionalnem gospodarstvu. IzboljSana prometna
infrastruktura na podroéju nakupovalnih objektov in po-
trosnje povzroci polarizacijo med osrednjimi in obrobnimi
alpskimi obmodji, kar pogosto zmanjsa moznosti glede
lokalne dnevne ponudbe v slednjih obmocjih. Nekateri
ucinki, ki izhajajo iz nove infrastrukture v alpskem obmo-
¢ju, precej presegajo okvire alpskega prostora in jih je
treba prouciti v evropskem merilu.

V zaris¢u

Nekatere alpske drzave so med najbogatejsimi na svetu
in njihove sploSne gospodarske razmere so stabilne. V
tem kontekstu pa do sedaj ni bila dosezena prekinitev po-
vezanosti med gospodarsko rastjo in prometno rastjo in
rast prometa v Evropi in $e posebej v Alpah se bo v priho-
dnosti po pri¢akovanjih Se nadaljevala. Natancne sood-
visnosti med regionalno dodano vrednostjo in prometno
infrastrukturo v alpski regiji ni mogoce ugotoviti. Medtem
ko lahko boljSa prometna infrastruktura poveca regionalni
razvoj, pa gospodarski razvoj v enaki meri usmerjajo tudi
drugi dejavniki.

VpraSanje internalizacije zunanjih stroskov je zelo zaple-
teno.UpoStevati je treba tako negativne zunanje ucinke,
kot so razvrednotenje okolja, obremenjenost s hrupom,
poSkodbe na objektih in stroSki zavarovanja, kot tudi ugo-
dne zunanje ucinke, kot so druzbena interakcija in pri-
hranki ¢asa.

Ceprav je ocena zunanjih stroskov prometa v Alpah te-
Zavna naloga, pa je vendarle bilo nekaj prizadevanj v
to smer v alpskih drzavah in na evropski ravni. Po drugi

strani pa se v okvir nacionalne prometne politike v alp-
skih drzavah vedno bolj prevzemajo ekonomski instru-
menti. Na evropski ravni nedavno posodobljena direktiva
o evrovinjeti (Direktiva 2006/38/ES) obravnava problem
zunanjih stroskov in uskladitve pristojbin za teZka vozila,
ki uporabljajo cestno omreZje. Opozarja na to, da je treba
poiskati skupno metodologijo za oceno zunanjih stroskov
cestnega tovornega prometa v skladu s Protokolom »Pro-
met« Alpske konvencije.
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C2 Ucinki na druzbenem
podrocju

Za velik del alpskega loka je znacilna decentralizirana
poselitev. Gre za kraje, kjer ljudje zivijo in delajo, ki so
lahko zelo oddaljeni od glavnih gospodarskih in trgovin-
skih sredis¢.

Tveganje za decentralizirana naselja je Se posebej veliko
v izrazito kmetijskih obmogjih, kjer upadanje alternativ-
nih zaposlitvenih moznosti poleg kmetijstva prisili ljudi,
da obmocéje zapustijo, in kjer ni dobrih povezav s go-
spodarskimi sredi$¢i (Meyre & Stalder 2006). Za razliko
od obrobnih obmoéij v nizinah (Svedska, Neméija) je za
alpski lok znacilen vzorec, kjer so obmocja praznjenja le
malo oddaljena od obmo¢ij s pozitivho stopnjo rasti.

Za ljudi, ki zivijo v obrobnim obmogjih, predstavlja do-
stop do trgovin, postajaliS¢ javnega prevoza, javnih ura-
dov, zdravstvenih domov in srediS¢ druzabnega zivlje-
nja veliko tezavo. Vse to, ob pogosto slabi povezanosti
s komunikacijskimi omrezji in slabim dostopom do ome-
jenih prometnih povezav, povecuje razdaljo do drugih
obmogij in prikrajSa skupine, ki nimajo avtomobilov ali
ne morejo voziti, kar povzro€i probleme glede socialne
enakosti.

Promet in mobilnost vplivata na socialno podroéje na
veliko nacinov. Sestavljajo jih pozitivni in negativni de-
javniki: na primer loéenost domov in delovnih mest in
poslediéno druzbeni stiki, sprememba kakovosti zivlje-
nja v mestnem in podezelskem okolju zaradi hrupa in
spremenjen dostop do odprtega prostora, hitrejSa in
boljSa dostopnost do trgovin in javnih storitev ali izgi-
njanje javnih storitev iz redko poseljenih obmogij. De-
mografska sprememba ima med temi dejavniki pri u€in-
kih na socialnem podrocju v alpskem obmoc¢ju kljuéno
vilogo.

To poglavje tako predstavi vlogo dostopnosti za soci-
alno enakost in skupine, ki so najbolj prizadete. OpiSe
uc€inke staranja prebivalstva na povprasevanje po pre-
vozu in analizira razmere v alpskem loku.

»0Osnovna preskrba«

Politi¢no dolo¢ena minimalna raven javnih storitev, vkljuc-
no z infrastrukturo, ki je potrebna za njihovo omogocanje:
pitna voda in ¢iS¢enje odplak, energija, telekomunikacije,
postne storitve, radio, televizija, javni prevoz in cestno
omreZje, zdravstvene in farmacevtske storitve, Sola, izo-

brazevanje, osnovne Zivijenjske potrebs¢ine.

»Javne storitve«

Proizvodi in storitve javnega (kooperativnega) znacaja, tj.
dobrine, ki ne bi bile zagotovljene — ali ne bi bile zagoto-
vijene v zadostni meri — ¢e bi bile izkljuéno prepuséene
trgu (Egger 2006).

C2.1 Dostopnost in socialna enakost

V gorskih obmogjih lahko javni prevoz nudi le omejene po-
vezave (glej poglavje A3). Se zlasti obrobne obgine imajo
povezave z javnim prevozom samo nekajkrat ali celo enkrat
na dan. Zaradi majhnega Stevila potencialnih uporabnikov in
visokih stroSkov teh storitev v primerjavi z osrednjimi obmogji
je vzdrzevanje teh povezav precej nedonosno za tovrstne
obcine, kar ima za posledico:

» veliko odvisnost od avtomobila (avtomobil je najbolj
prilagodljivo prevozno sredstvo in omogoca dostop do
sluzbe, razvedrila in drugih storitev);

» prikrajSanost skupin prebivalstva, kot so starejsi, inva-
lidi, otroci ali ljudje z nizkimi dohodki, ki nimajo avto-
mobila ali ne morejo voziti. Tem skupinam prebivalcev
predstavlja dostop do osnovnih storitev velik problem.
Okolis¢ine, kakrsni sta preve¢ oddaljeno avtobusno po-
stajaliS¢e ali okrnjena avtobusna povezava, lahko tem
skupinam ljudi predstavljajo velike omejitve in so ovira
za njihovo sodelovanje v Zivljenju skupnosti in socialno
vkljuéenost (WHO 1999, WHO 2002).

Na socialno vkljucenost dolo€ene skupine ali posameznika
vplivajo Stevilni dejavniki, povezani s prometom:

* potrebe po dostopu: nekatere skupine, kot so Studenti,
zaposleni, star$i z otroki ali starejSi potrebujejo
dostop do ve¢ dejavnosti kot upokojenci ali ljudje brez
vzdrZevancev;

» lokacija in raba tal: v bolj dostopnih lokacijah so cilji bli-
Ze skupaj, kar zmanjsuje obseg fizicnega premikanja,
ki je potrebno za dostop do dolo¢enih dejavnosti;

* moznosti mobilnosti: na zmoznost ljudi, da potujejo,
vplivajo koli¢ina, kakovost in cenovna dostopnost nji-
hovih potovalnih moznosti;

» nadomestki za mobilnost: telekomunikacije in dostavne
storitve lahko v€asih nadomestijo fizicno mobilnost z
zmanj$anjem obsega poti, ki je potrebna za dostop do
dejavnosti.

Cim veé& odgovornosti in fiziénih, ekonomskih in socialnih
omejitev ima posameznik, bolj verjetno je, da bo dozivel so-
cialno izklju¢enost zaradi prevoza.

Polozaj v€asih Se poslabSa teznja k zmanjSevanju Stevila
decentraliziranih trgovin in povecanje Stevila nakupovalnih
sredis¢ v mestih ali blizu mest. To pripelje do lo€enosti stano-
vanjskih, delovnih in nakupovalnih lokacij (glej poglavje B2),
medtem ko se dostopnost trgovin, do katerih je mogoce priti
pes, zmanjSa. To je zaCarani krog — majhna uporaba infra-
strukture in storitev, ki pripelje do njihove opustitve povzrodi,
da so te lokacije $e manj privlatne za prebivalce in tiste, ki bi
se tja utegnili priseliti (Steiner 2005).

Starejsi in manj mobilni ljudje v obmocjih praznjenja so Se
posebej prikraj$ani zaradi manj$e dostopnosti infrastruktu-
re (glej B1). V Stevilnih gorskih ob&inah ni dovolj strank za
ohranitev trgovin, lekarn, post, zdruzenj (Machold & Tamme
2005). Tako denimo skoraj polovica obcin na Tirolskem, zlasti
tistih z nizko demografsko gostoto, nima vec¢ poste, tretjina
pa nima trgovine s Specerijo (Stalder 2005; Steixner 2005).
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Vse vedja skrb za zagotavljanje ponudbe javnih storitev na
redko poseljenih gorskih obmocgjih je prinesla razvoj trajno-
stnih strategij in inovativnih resitev za izboljSanje javnega
prevoza, cest, infrastrukture za zagotavljanje potreb mladih,
zdravstvenih, telekomunikacijskih in vsakodnevnih potreb.
To tem obmocjem omogoca, da postanejo privlaénejSa kot
gospodarska in bivalna obmocja (Petite 2006).

Pomemben izziv za prihodnost je narediti ta obmocja dovolj
dostopna ob upostevanju okoljskega in socio-ekonomskega
vidika. V teh obmodgjih ima lahko dostopnost, ¢e je umesce-
na v politi¢ni okvir trajnosti, pomembne posledice za gospo-
darski razvoj, kakovost Zivljenja, vitalnost gorskih obmaogij in
razvoj kulturne krajine.

Zadostna dostopnost, tako z vidika prometa in komunikacijske
infrastrukture kot z vidika povezanosti z javnimi storitvami
(javni prevoz, telekomunikacijsko omrezje, socialne in
kulturne storitve itd.), je pomembna za fizi€no in intelektualno
mobilnost posameznika. Pomembna je za starejSe, mlade
in visoko usposobljene ljudi. Prvi predstavljajo delez
prebivalstva, ki stalno narasca in katerih potrebe je treba
ugotoviti in zadovoljiti. Za slednje pa sta transportni sistem
in infrastruktura bistvenega pomena, ker jim omogocata
potovanje, da lahko Studirajo, delajo in se posluzujejo
izobrazevalnih, kulturnih in rekreacijskin moznosti, ki jih
nudijo mestna sredi$¢a. Hkrati uporabljajo to infrastrukturo
za nakupovanje.

Vendar pa dobra dostopnost ni edina spremenljivka za za-
gotavljanje vitalne gorske regije (Pfefferkorn et al. 2005). Za
uravnotezeno demografsko strukturo in vklju¢enost vseh so-
cialnih in starostnih skupin je potrebna primernejSa politika in
gospodarski ukrepi v podporo storitvam, infrastrukturi in kul-
turnim spodbudam ter dobremu ravnovesju med sodobnimi
trendi in tradicionalnimi vrednotami. Samo takSen celosten
pristop omogoca ohranjanje vzorcev poselitve in ¢loveSkega
kapitala (Batzing 2005; Egger 2005).

C2.2 Staranje prebivalstva

Starejsi ljudje in mladi v izobrazevalnem procesu sta skupi-
ni, ki ju omejeni nagini dostopa najbolj prizadenejo. Ce prvi
ostajajo v obcinah, kjer so vedno Ziveli, in se soo€ajo s teza-
vami, povezanimi z Zivljenjem v obrobnih obmogjih, in z zapi-
ranjem trgovin in ukinjanjem storitev, pa je velika verjetnost,
da bodo slednji v velikem Stevilu zapustili ta obmogja, kakor
hitro bodo mogli, da bi lahko uzivali ugodnosti bolj raznolikin
storitev in priloznosti.

Odseljevanje prebivalcev, starih od 20 do 64 let, ki je zna-
¢ilno za obrobne obcine, prispeva k sploSnemu staranju teh
krajev. Staranje je globalni pojav, vendar ima v doloCenih ob-
mocjih Se posebej resne posledice.

Leta 2000 je bil v Evropi delez ljudi, starejsih od 64 let, 15,7
% (= EU-15; EU-25: 16.3 %, EUROSTAT 2000). Ta delez
zadnjih 15 let stalno naras€a. Po napovedih EUROSTATA
(2006) bo leta 2050 tretjina prebivalstva starejSa od 65 let,
kar pomeni, da se bo delez do leta 2050 podvojil.

Staranje prebivalstva

Skupni izraz, ki oznacuje premike v starostni porazdeli-
tvi (1j. starostni sestavi) prebivalstva proti visji starosti. Je
neposredna posledica stalnega globalnega upadanja ro-
dnosti in umrljivosti (Gavrilov & Heuveline 2003).

Prekomerno staranje

Prebivalstvo Stejemo za »prekomerno staro«, ko je ve¢
kot 15 % vsega prebivalstva starejSega od 60 let (Bdhr
2004).

Indeks starosti

Dinamiéni kazalec za opisovanje demografske sestave
obmocja (ASTAT 2003). Opredeljen je kot Stevilo ljudi,
starejSih od 64 let, na 100 ljudi, mlajSih od 15 let (Gavrilov
& Heuveline 2003).

S posebej visokim odstotnim delezem ljudi nad 64 let je Italija
na vrhu med primerjanimi alpskimi drzavami, kar velja tudi za
italijanske Alpe. Knezevina Monako ni bila upoStevana, ker
so se zaradi posebnih okolis¢in (dav€na politika, podnebje,
druzabne in prostoéasne ponudbe) tam naselili pretezno
stari in premozni ljudje, zato bi bile tam zabeleZzene najvisje
vrednosti. Z demografskega vidika je bil dinami¢en razvoj
zabelezen v Sloveniji in v Liechtensteinu. Obe drzavi imata
zelo nizek delez ljudi nad 64 let.

Pri Stevilu obé&in s starimi ljudmi je stanje bolj raznolika. V 64
% obcin v Alpski konvenciji je delez prebivalceyv, starej$ih od
64 let, visji od 15 %. 41 % ali 1529 teh obcin je v ltaliji, ve¢
kot Cetrtina pa v Franciji. Skoraj 87 % obcin v italjanskem
obmocju Alpske konvencije, 60 % v nem8kem in ve¢ kot
polovica v francoskem in Svicarskem ima nadpovprecen
delez starih oseb. V italijanskem delu alpskega loka ima
regija Alto Adige/Sudtirol osupljiv 15.7-odstotni delez ljudi,
starejSih od 64. Samo 39 (33.1 %) od 116 juznotirolskih ob¢in
presega delez 15 %.

Indeks starosti (glej besedilo v okvirju) natanéno dolo¢a
porazdelitev prekomernega staranja v posameznih gorskih
regijah. Vsealpska povprecna vrednost je 100,3. Analiza pre-
bivalstva nad 64 let je potrdila visok odstotni delez starih ljudi
v italijanskih alpskih obmogjih. V Liguriji na primer je indeks
starosti 241 (slika C2-1 in slika C2-2). Od petih regij z naj-
vi§jimi indeksi starosti so Stiri v italijanskem delu alpskega
loka. Obmocja z najnizjim indeksom starosti so Lihtenstajn
(63), Vorarlberg/AT (64), Rhéne-Alpes/FR (70) in Tirolska/AT
(73).

Karta C2-1 prikazuje velik kontrast med severnim in juznim
delom alpskega loka. Z nizkim delezem prekomerno starih
ljudi sta avtonomni pokrajini Alto Adige/Sudtirol in Trentino
ter avtonomna regija Valle d‘Aosta izjeme. Zaradi visoke sto-
pnje odseljevanja se tudi nekatere avstrijske ob¢ine na Gor-
njem Stajerskem in nekatere obgine, ki mejijo na Bavarske
Alpe, soocajo s prekomernim staranjem. Na drugi strani pa
imajo Lihtenstajn in avstrijske regije Vorarlberg, Tirolska in
Salzburg indeks starosti pod povpre¢jem.
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Osebe nad 64 let v
skupnem Stevilu
prebivalcev (%)

Obmocje Alpske konvencije

Nacio- Obgine, kjerje 15 DeleZ obéin, kjerje  S<uPni delez obcin,

. Alpska - o X o " kjer je 15 % prebival-

Drzava nalne . Ob¢ine % prebivalcev 15 % prebivalcev A
vrednosti | konvenciia starejsih od 64 let  starejih od 64 let (%) S°V.StareiSih od 64 let
[%] 5/5 (skupaj)

1 2 3 4 5 5/4 5/5 (skupaj)
Avstrija 15,4 15,1 1.148 493 43 13,2
Svica 15,4 15,9 944 519 55 13,9
Nemdéija 16,4 17,3 285 170 60 4,6
Francija 16,1 15,1 1.749 990 57 26,6
Liechtenstein 1,3 1 0 0 0
Italija 18,3 19,1 1.756 1.529 87 41
Monaco 22,4 1 1 100 0
Slovenija 14,0 ‘ 14,0 60 26 43 0,7
Alpska konvencija 17,0 5.954 3.728 63 100,0

Tabela C2-1: Delez oseb starih nad 64 let na obmogju Alpske konvencije. Podatki so iz leta 1999 (Francija), 2000 (Svica), 2001 (Avstrija, Italija, Nemija in
Liechtenstein), 2002 (Slovenija) [vir za Alpsko konvencijo: INSEE 1999 (Francija); Bundesamt filr Statistik Bern 2000 (Svica): Statistik Austria 2001 (Avstrija);
Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung, 2001(Nem¢ija); Amt fiir Volkswirtschaft 2001 (Liechtenstein); Statisticni urad Slovenije 2000

(Slovenija)].
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Slika C2-1: Indeks starosti v regijah Alpske konvencije. Podatki so za: 1999 (Francija), 2000 (Svica in Monaco), 2001 (Avstrija, Neméija, Italija in Liechten-
stein), 2002 (Slovenija) (viri: glej tab. C2-1).
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Je pojav prekomernega staranja povezan z dolo€eno veliko-
stjo obcine? Glede na vrednosti prebivalstva po obcinah je
bil trend staranja ugotovljen v najredkeje naseljenih ob¢inah
(<500 prebivalcev) in, kar ne preseneca, v gosto naseljenih
vedjih srediS¢ih z vec€ kot 25.000 prebivalcev (tab. C2-2). Po-
sebej nizek povprecni indeks starosti je bil zabeleZen v obdi-
nah z ve¢ kot 1000 in manj kot 10.000 prebivalcev.

82 % obcin s praznjenjem ima vrednost nad 100. Mogoce je
domnevati, da se bo proces staranja v njih nadaljeval. Sta-
nje v najredkeje naseljenih ob¢inah pa se Se slabSa. Zaradi
odseljevanja mladih ljudi in upadanja rodnosti te ob&ine po-
stajajo vse Sibkejse

) _ ) ngpreéni Obéine z indeksom O_bt“:ine, kjer je étev-ilo pre- Obéir}e z inde:kso!'n staros_ti >100
Prebivalci Ob¢ine |ndeks_ starosti > 100 bivalcev med 1990 in 2000 in zmanj$anjem étgwla
starosti upadlo* prebivalcev med 1990 in 2000*
Skupaj Stevilo (%) Stevilo (%) Stevilo (%) (%)
Rubrike 1 2 3 31 4 5 6 6/1 6/4
<500 1.872 119,9 1.080 57,7 688 36,8 563 30 81,8
501-1.000 1.095 98,0 503 45,9 310 28,3 228 21 73,5
1.001-2.500 1.584 92,7 618 39,0 385 24,3 258 16 67,0
2.501-5.000 817 93,7 325 39,8 141 17,3 104 13 73,8
5.001-10.000 360 95,6 169 46,9 66 18,3 55 15 83,3
10.001-25.000 178 99,6 88 49,4 34 19,1 27 15 79,4
25.001-50.000 34 123,6 22 64,7 13 38,2 10 29 76,9
>50.000 14 121,6 12 85,7 5 35,7 5 36 100,0
Alpe skupaj 5.954 100,3 2.817 47,3 1.642 27,6 1.250 21 76,1

Tabela C2-2: Indeks starosti ob¢in na obmogju Alpske konvencije.

* Podatki so za: 1999 (Francija), 2000 (Svica in Monako), 2001 (Avstrija, Nemgija, ltalija in Liechtenstein), 2002 (Slovenija) (viri: glej tab. C2-1).

Obgine Regija (NUTS 2) P'(ezlt’)i(‘)’j)'d ndeke.
Luzern Zentralschweiz 59.904 188,98
gg';:nw Trentino-Alto Adige | 97.236 158,44
Maribor Slovenia 111.673 137,34
Kempten Schwaben 61.576 135,07
Trento Trentino-Alto Adige 110.142 130,83
Rosenheim Oberbayern 60.108 121,65
Annecy Rhéne-Alpes 52.100 121,20
Salzburg Salzburg 142.662 118,73
Innsbruck Tirol 115.498 116,52
Klagenfurt Kartnen 91.723 108,98
Villach Kértnen 57.829 106,87
Grenoble Rhoéne-Alpes 156.203 102,7
Kranj Slovenia 52.689 91,98
Chambéry Rhoéne-Alpes 57.592 91,95
{(-\cl)‘r)\fllzamija B - 100,30

Tabela C2-3: Indeks starosti najbolj naseljenih obéin. Podatki so za 1999
(Francija), 2000 (Svica), 2001 (Avstrija, Neméija, ltalija), 2002 (Slovenija)
in so jih posredovali uradi, navedeni v tab. C2-1).

Vecina mestnih sredis¢ v osrednjih Alpah ima indeks starosti
nad 100, razen Kranja (91,98) in Chambéryja (91,95), kar
pomeni, da je vec kot ena stara oseba na vsako mlado osebo
(tab. C2-3). Visoke vrednosti belezita tudi Lucern in Bolza-
no/Bozen; v Lucernu sta dva prebivalca nad 64 let na vsako
osebo, mlajso od 15.

Najvisji delez prekomerno starih ljudi imajo zlasti ob¢ine z
manj kot 100 prebivalcev. Ribordone pri Torinu/IT je obgina
z najvi§jim indeksom starosti, saj ta presega 5.500, kar po-
meni, da je na vsako osebo pod 15 let 55 ljudi, starejsih od

64 let. Sest od desetih ob&in z najvisjim indeksom starosti se
nahaja v Piemontu.

Analiziran je bil tudi odnos med indeksom starosti in
dostopnostjo alpskih obgin (glej poglavie B2). Ceprav je za
lahko dostopne lokacije na juznih predgorjih Alp znacilen
pozitivni migracijski saldo, imajo indeks starosti, visji od 100
(slika C2-2). Cim bolj se blizamo osrednjemu delu Alp, tem

Kot prikazuje tabela C2-4, analize niso pokazale pomenljive-
ga linearnega razmerja med indeksom starosti in dostopno-
stjo (vsaj na nacin, kot je izraCunano pri projektu REGALP,
tj. kot Stevilo prebivalcev, do katerih je mogoce priti v poto-
valnem ¢asu treh ur). Ob¢ine z indeksom starosti, nizjim od
100, predstavljajo najvecji delez kategorije »tezje dostopnih
obcin« (do manj kot 0,4 milijona prebivalcev je mogoce priti
v treh urah potovanja) in najmanjsi delez kategorije »najlaz-
je dostopne obc¢ine« (do 1,5 milijona prebivalcev je mogoce
priti v treh urah potovanja). Ko pa upostevamo povpreéne
vrednosti dostopnosti (do 0.4 — 1, 5 milijona prebivalcev je
mogoce priti v treh urah potovanja), so trendi manj jasni.

Kar zadeva demografsko velikost obcin, so ob¢ine z manj kot
500 prebivalcev in indeksom starosti precej nad 100 najvecja
kategorija tako v skupini ob¢in z najslabSo dostopnostjo kot v
dveh skupinah z najboljSo.

Zdi se torej, da je indeks starosti povezan z drugimi spre-
menljivkami in da samo dobra dostopnost ne zadostuje za
zagotavljanje uravnotezene demografske sestave. Kot je
opozoril projekt REGALP, nekatere obcine belezijo dobro
demografsko rast kljub slabi dostopnosti. To velja za obmo-
¢ja, kjer je glavna gospodarska panoga turizem, z velikim
Stevilom dnevnih migrantov, z narasc¢ujoCim Stevilom novih
stavb in zelo majhnim primarnim sektorjem.
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Dostopnost Obéine (%)
Prebivalci, Stevilo prebivalcev Stevilo prebivalcev Stevilo prebivalcev Stevilo prebivalcev
do katerih <= 500 501-1,000 1,001-2,500 > 2500
je mogoce
Skupaj obéin priti v po- Indeks Indeks Indeks Indeks Indeks Indeks Indeks Indeks
t'ovalnem starosti starosti starosti starosti starosti starosti starosti starosti
¢asu 3 ur <=100 >100 <=100 >100 <=100 >100 <=100 >100
(v mio)
1.475 0,0-0,2 17,8 20,2 11,1 6,1 17,4 7,9 1,3 8,3
1.258 0,2-0,4 13,2 8,7 11,9 55 22,7 8,9 18,7 10,5
1.265 0,4-0,6 1,9 243 6,7 12,6 1,7 13,2 10,9 8,6
133 0,6-0,8 3,8 0,8 9,8 53 27,8 3,8 42,9 6,0
707 0,8-1,0 12,7 19,0 15,3 8,9 13,7 10,0 10,7 9,6
687 1,0-1,5 15,7 20,1 8,6 6,0 14,6 10,5 13,0 11,6
59 1,5-2,0 0,0 42,4 0,0 8,5 10,2 1,9 13,6 13,6
345 2,0-3,0 0,6 22,0 3,5 18,6 49 20,6 52 24,6

Tabela C2-4: Ob¢ine z indeksom starosti nad in pod 100 glede na Stevilo prebivalcev in dostopnost (Regalp, 1995; ni podatkov: 35 obéin) [Vir: Avstrija
(Indeks starosti: Statistik Austria 2001; Francija (Indeks starosti: INSEE 1999), Nem¢ija (Indeks starosti: Bayerischer Landesamt fiir Statistik und Daten-
verarbeitung, 2001); Italija (Indeks starosti: ISTAT 2001); Slovenija (Indeks starosti: Statistiéni urad Slovenije 2002); Svica (Indeks starosti: Svicarski zvezni

statisticni urad 2000)].

Glavne ugotovitve
Stanje

Na splosno je starostna sestava druzbe odvisna od razlic-
nih vidikov. Na stanje v alpskih ob¢inah pa moc¢no vpliva
stanje v drzavi in stanje v regijah.

V vecini alpskih drzav je delez prebivalcev starih nad 64
let vi§ji od zadevnega nacionalnega povprecja (izjeme:
Avstrija, Francija in Slovenija).

V povprecju so najvisji delezi zabelezeni v italijanskih
Alpah, italiiansko govoreéih obmodjih Svice (Ticino) in v
Monacu.

Vi§ji indeks starosti imajo v povpredju zelo majhne obcine
(<500 prebivalcev) in ob¢ine z vec kot 25.000 prebivalcev.

Trendi

Starejsi ljudje so del prebivalstva, ki je pri zagotavijanju
svojih potreb bolj odvisen od dobre dostopnosti. Delez te
skupine se bo do leta 2050 povecal na 30 % povprecnega
prebivalstva.

V zariscu

Dostopnost je pomembna zahteva za vitalnost gorskega
obmocdja. Vendar pa dobra dostopnost sama ne zagota-
vlja uravnoteZzene socialne sestave na regionalni ravni,

saj so pomembni tudi drugi dejavniki, kot so gospodarske
panoge, dnevni migranti in kakovost objektov.

Demografska sprememba ustvarja nove potrebe in teh-
noloski proces nudi nove priloznosti. Zagotavljanje javnih
storitev je treba reorganizirati na nacin, ki bo bolj prilago-
Jen starejSemu prebivalstvu.
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C3 Uc¢inki na okolje in zdravje

C3.1 Kakovost zraka

Onesnazenje zraka na pozna naravnih in politi€nih meja,
Se posebej v primeru onesnazeval z dolgo Zivljenjsko
dobo v ozraéju kot na primer ozon in delci. Kisle spo-
jine lahko prepotujejo na tisoce kilometrov, preden se
usedejo in tako prizadenejo ekosisteme dale¢ od vira
onesnazenja. V alpskih obmocjih se onesnazevala, ki
se sprostijo ali nastanejo v dolinah, razprsijo na velikem
obmocju zaradi posebnih meteoroloskih pogojev, kot so
dolinski in pobo¢€ni veter ter jesenska in zimska tempe-
raturna inverzija, in prizadenejo obcutljive ekosisteme.
Zato je najbolje, ¢e nadzor nad onesnazevanjem zraka
v alpskih drzavah opravljajo drzave v medsebojnem
sodelovanju. Alpska konvencija ima namen zmanjsati
onesnazevala zraka. Pri doseganju tega cilja bo imelo
pomembno viogo zmanj$anje emisij prometa.

C3.1.1 Vplivi onesnazevanja zraka na ekosis-
teme in zdravje ljudi

Emisije vozil kot pomemben vir visokih koncentracij
onesnazeval zraka

Emisije vozil v veliki meri prispevajo h koncentracijam du-
Sikovih oksidov (NO in NO,) in drobnih trdnih delcev v zu-
nanjem zraku in posredno prizemnega ozona (O,), saj so
NOx in hladne organske spojine (HOS) glavni predhodniki
ozona in sekundarnih delcev (PM). Ker je PM10 (delci s pre-
merom < 10 ym) najmanjsa velikost, ki je zaenkrat predmet
ureditvenih ukrepov v ES, se v nadaljevanju osredoto¢amo
samo nanje, Ceprav se je zdaj Ze zacelo razpravljati o mejni
vrednosti PM2,5 (< 2,5 um).

Dusikovi oksidi, ozon in PM10 prizadenejo zdravje ljudi,
ekosisteme in rastlinstvo. Sinergijski ucinki teh onesnazeval
lahko njihovo Skodljivost Se povecajo. V primeru delcev in
dusikovih oksidov se najveCje koncentracije pojavijo pred-
vsem pozimi, ozon pa je v glavhem problem poleti, ker son¢-
na svetloba sprozi procese tvorjenja.

Tveganje za zdravje

Pogosti Skodljivi u€inki omenjenih onesnazeval za ljudi — od-
visno od koncentracije onesnazeval in izpostavljenosti — so
kaselj in drugi problemi dihal recimo bronhitis, lahko pa se
pojavijo tudi astma in alergije. Prizadeto je lahko tudi delo-
vanje srca in oZilja; onesnazenje lahko sproZi vnetje ali celo
vpliva na delovanje srca. Pri ob¢utljivosti ljudi na onesnaze-
nje zraka obstajajo velike razlike. Najbolj so prizadeti ljudje
z boleznimi srca in ozilja ter dihal. Ranljive skupine so tudi
otroci, starejsi in ljudje, ki se rekreirajo na prostem in pri tem
vdihujejo velike koli¢ine zraka (EEA 2005).

Skoda na ekosistemih

Dusikovi oksidi prispevajo k zakisljevanju in evtrofikaciji v
kopenskih in sladkovodnih ekosistemih, lahko pa imajo tudi
neposredne toksi¢ne ucinke na rastline, ker pridejo vanje
skozi listne reze.

Vendar pa glavne ucinke zakisljevanja in evtrofikacije pov-
zro€i usedanje. Usedanje dusika je najpomembnejSi dejav-
nik ogrozanja gorskih gozdnih ekosistemov. Visoka stopnja
usedanja se izraza v neravnovesju hranil in vi$ji ob€utljivosti
na pozebo. Zaradi dolgoletne izpostavljenosti visoki stopnji
usedanja dusSika veliko ekosistemov izgublja sposobnost ab-
sorpcije hranil, kar pomeni, da se bodo sprala iz koreninske
plasti ali sprostila v ozracje.

Ekosistemi imajo posebne prage — takoimenovane kritic-
ne obremenitve, ki kazejo, na kateri stopnji je mogoce pri-
Cakovati Skodljive uCinke dolgotrajnega usedanja. Posebej
ogrozeni zaradi velikega usedanja so gozdovi in ekosistemi
z nizkim statusom hranil ali z nizko zasi¢enostjo z bazami. V
Awvstriji na primer so kritiéne obremenitve za dusik presezene
predvsem v apnencastih Alpah na severu, kjer je usedanje
vecje kot v drugih delih Avstrije.

Ozon je citotoksin, ki ga rastlina vsrka skozi liste in ki pov-
zro€a klorozo in odpadanje listia (Herman & Smidt 2003).
Zato se Skoda na rastlinju zaradi ozona pojavi na krajih z
veliko vode v poletnih mesecih, ko so listne reze dalj ¢asa
odprte. Zaradi velike koli¢ine padavin imajo Stevilni deli Av-
strije dobre pogoje, kar zadeva vodo, in so zato izpostavljeni
velikemu tveganju za Skodo na rastlinah.

Posebni topografski in meteoroloski dejavniki v Alpah

Pogoji ve¢dnevnega razprSevanja in kopicenja so — poleg
emisij primarnih delcev in predhodnikov sekundarnih delcey,
ki vsebujejo NOx — kljuéni dejavnik za visoke koncentracije
NO, in PM10 v alpskih dolinah in kotlinah. Skodljivi pogoji
razprSevanja predvsem prizadenejo doline in kotline jugo-
vzhodnih Alp, ki jih osrednji alpski greben $¢iti pred ocean-
skim severnozahodnikom.

C3.1.2 Merjenje kakovosti zraka

Zaradi dolge zgodovine monitoringa kakovosti zraka in izva-
janja ukrepov EU za omejevanje koncentracij onesnazeval
zraka, ki ogrozajo zdravje ljudi, ekosisteme in rastlinstvo ob-
staja relativno visoka stopnja usklajenosti merjenja kakovosti
zraka. Medtem, ko NOx in ozon v $tevilnih drzavah merijo
Ze nekaj desetletij, so se meritve PM10 zacele Sele v poznih
devetdesetih letih in so nadomestile monitoring suspendira-
nih delcev. Stanja in trendov obremenitev usedanja v tem
porocilu ni mogoce obravnavati.

Karta v nadaljevanju (karta C3-1 na nasledniji strani) pred-
stavlja pregled merilnih postaj, upostevanih v tej Studiji. Vse
postaje niso posredovale podatkovnih nizov za daljSe obdo-
bje in tudi podatki za celoten niz parametrov niso na voljo za
vse postaje.
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Karta C3-1: Statistika merjenja kakovosti zraka (razvrstitev na podlagi Direktive 2001/752/ES).



Porocilo o stanju Alp

Vrste postaj glede na prevladujoce vire emisij

Prometne Postaje, postavijene tako, da na raven
onesnaZzenja v glavnem vplivajo emisije z
bliznje ceste/ulice

Zaledne Postaje, ki niso niti prometne niti industrij-

ske, postavijene tako, da na raven onesna-
Zenja ne vpliva v glavnem en sam vir ali
ulica, ampak integriran prispevek vseh
virov od postaje v smeri proti vetru

Vrsta obmocja

Mestno strnjeno pozidano obmocje

Predmestno  pretezno pozidano obmodje: strnjeno
naselje locenih stavb pomesano z neurba-
niziranimi obmocji (majhna jezera, gozd,
kmetijske povrSine)

PodeZelsko Vsa obmodja, ki ne izpolnjujejo pogojev za

mestno ali predmestno obmocje

Evropska unija in drzave ¢lanice so dolocile mejne vrednosti
kakovosti zraka za koncentracije v zunanjem zraku, da bi za-
ScCitile zdravje ljudi, ekosisteme in rastlinstvo.

Rok za
Ones- Direktiva = Vrednost in kolikokrat jo = dosego
nazevalo EU je dovoljeno preseci skla-
dnosti
Varovanje zdravja ljudi
NO, (MV) 1999/30/ Meja 200 pg/m? (enourno 2010
ES povprecje) presezena < 19-
krat urno povprecje / leto s
sprejemljivim preseganjem
NO, (MV) 1999/30/ | 40 pg/m? (letno povprecje) s | 2010
ES sprejemljivim preseganjem
0, (CV) 2002/3/ES 120 pg/m? (8-urno 2010
povprecje)< 25 dni
(povprec€eno na tri leta)
O, (OP) 2002/3/ES | 180 pg/m? (urno povprecje)
O, (AP) 2002/3/ES | 240 pg/m? (urno povprecje)
PM10 (MV) | 1999/30/ 50 pg/m?* (24-urno 2005
ES povprecje)
< 36 dni/ letno
PM10 (MV) | 1999/30/ | 40 pg/m? (letno povprecje) 2005
ES
Varovanje ekosistemov in rastlinstva
NOx (MV) 1999/30/ 30 pg/m? (letno povprecje) 2001
ES
0, (CV) 2002/3/ES | AOT40 18 mg/m*h (5-letno | 2010
povprecje)
MV mejna vrednost — CV ciljna vrednost — P prag,
OP opozorilni prag — AP alarmni prag

Tabela C3-1: Mejne in ciline vrednosti kakovosti zunanjega zraka EU,
pragi (vir: EEA 2005 s prilagoditvami).

Evropski informacijski sistem o kakovosti zraka (Air-Base)
nudi zbrane podatke o dusikovih oksidih, ozonu in PM10
za vso Evropo: http://air-climate.eionet.eu.int/databases/
airbase/index_html

Obstaja pa Se nekaj merilnih postaj na nacionalni ravni, ki
EU ne posredujejo podatkov. Tudi ti podatki so bili upora-
bljeni pri analizi, prikazani v tab. C3-1.

Veljavna zakonodaja EU (okvirna direktiva ES o ocenjevanju
in upravljanju kakovosti zunanjega zraka in povezane hce-
rinske direktive) temelji na pragih, ki jih priporo¢a Svetovna
zdravstvena organizacija (WHO). Potrebno pa je poudariti,
da vrednosti za PM10, ozon in NO, ne predstavljajo praga
brez ucinkov.

C3.1.3 Koncentracija dusikovih oksidov
— stanje in razvoj

Zari$¢a onesnaZenja z NO, so avtoceste in glavne ceste v
mestnih srediS¢ih in na glavnih alpskih tranzitnih poteh. V od-
maknjenih podezelskih alpskih obmogjih pa je bolj pomem-
ben posredni u¢inek NO, pri tvorjenju ozona.

Dolgoroéni razvoj koncentracij NO,

Ceprav je bilo v zadnjih dveh desetletjih dosezeno zmanj$a-
nje koncentracij NO, in izboljSanje kakovosti zraka, onesna-
zenje Se ostaja na ravni, ki zahteva nadaljnje ukrepe, da bi
dosegli skladnost z evropskimi predpisi.

Do najpomembnejSega zmanj$anja je priSlo v letih okrog
1990; povpre€na koncentracija se je zmanjSala za okrog
30 %. Povzrocila ga je predvsem uvedba avtomobilov z
tristeznim katalizatorjem v vseh drzavah EU v poznih osem-
desetih in zgodnjih devetdesetih letih. To je sprozila Direktiva
91/441/EGS — Ceprav so mnoge drzave €lanice Zze spodbu-
jale uvedbo avtomobilskih katalizatorjev pred letom 1990.
Emisijski standardi za tezka vozila (Direktiva 91/542EGS,
faza | in Il) in osebna vozila (Direktiva 94/12/ES) so prav
tako — Ceprav v manjsi meri — prispevali k zmanjSanju emisij
v obdobju 1994-98 (MOLITOR et al. 2001). Po letu 1995
so koncentracije ostale bolj ali manj nespremenjene do leta
2002 (glej sliko C3-1).

Podobne trende — zmanjSanje koncentracij NO,, Ceprav v
manj8i meri — lahko ugotovimo tudi za zaledne postaje. V
mestnih obmodgjih so bili u¢inki zmanj$anja vedji kot v pred-
mestnih in podezelskih obmogjih.

Annual means of NO; {pgmT)
EERE
o

BB BESS

FEEii§siiEBEBENE

Slika C3-1: Letna povpre¢ja NO, na prometnih postajah v Alpah (podatki
iz AT, CH, DE, za druge drzave ni na voljo podatkovnih nizov za daljSe
obdobje).

Ce se osredotogimo na razvoj v zadnjih 10 letih in analizi-
ramo tudi podatke pred kratkim ustanovljenih merilnih mest
v povezavi s prometom, lahko v alpskih drzavah v zadnjih
nekaj letih opazimo trend nespremenjenih koncentracij NOx
in narascajoCih koncentracij NO, ne glede na vrsto obmo-
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Poglavje C — UcCinki prometa in mobilnosti v Alpah

¢ja (mestno, predmestno, podeZelsko) merilne postaje (slika
C3-2). Vzrok za to je lahko nenehno naras€ajo¢a prometna
obremenitev (glej pogl. A2 in A3), ki odtehta u¢inke zmanj-
Sanja NOx zaradi tehni¢nih izboljSav. Verjetno je tudi, da se
bodo emisije NO, poveCevale zaradi uporabe filirov trdnih
delcev, vgrajenih v dizelske motorje (UBA 2006b).
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Slika C3-2: Letna povprecja NO, na prometnih postajah v Alpah (podatki
izAT, CH, DE, FR, za druge drzave ni na voljo podatkovnih nizov za dalj$e
obdobje).

Primeri, ko je bila letna mejna vrednost za NO, prese-
Zena

Do leta 2010 mora biti po vsej Evropi doseZzena mejna vre-
dnost 40 yg/m3 NO, (letno povprecje) (Direktiva 1999/30/ES).
Do tega datuma velja sprejemljivo preseganje (MOT), ki se
postopoma zmanjsuje, e pa je mejna vrednost presezena,
se sprozi razvoj nacrtov za upravljanje kakovosti zraka.

Odkar je zacela veljati direktiva EU (1999), se Stevilo in delez
postaj, ki presegajo mejno vrednost in MOT povecuje (ker se
MOT zmanjSuje). Leta 2005 je bil seStevek mejne vrednosti
in MOT presezen na 32 % vseh prometnih postaj v Alpah
(glej tab. C3-2) tako v mestnih kot podezelskih obmagjih.
Nasprotno pa te vrednosti niso bile presezene na mestnih in
podezelskih zalednih postajah.

Mejna vrednost Stevilo Stevilo (odstotni
Leto @ plus sprejemljivo prometnih = delez) postaj, kjer je
preseganje postaj bila meja presezena
2000 60 pg/m? 22 1(5%)
2001 58 pg/m? 24 1(4%)
2002 56 pg/m? 33 4 (12%)
2003 54 pg/m? 57 11 (19%)
2004 52 pg/m? 60 16 (27%)
2005 50 pg/m?® 31 10 (32%)

Tabela C3-2: Postaje, ki so presegle mejno vrednost skupaj s sprejemljivim
preseganjem med letoma 2000 in 2005 (podatki iz AT, CH, DE, FR, IT, LI).

Several traffic stations record increasing annual means abo-
Vec prometnih postaj belezi nara$¢ajoc¢a letna povprecja nad
bodoc¢o mejno vrednostjo 40 pug/m?, zato je verjetno, da mej-
na vrednost ne bo dosezena do roka. Devet od skupno 15
postaj, ki so leta 2005 presegle mejno vrednost, se nahaja v
mestnem okolju, tri pa v podezelskem obmodju v Avstriji blizu
avtocest A10, 12 in 13.

V zadnijih treh letih je okrog 50% vseh prometnih postaj za-
belezilo vrednosti nad bodo€o mejno vrednostjo 40 pg/m?
(glej sliko C3-3).
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B Stations where limits were not exceeded ® Stations where limits were exceeded (>40/50 ug/m?®)

B Stations where limits were exceeded W Stations where limits were exceeded
(>50-60 pg/m?) (>60 pg/m?)

Number of stations

Slika C3-3: Odstotni deleZ prometnih postaj, ki kaze, kje je bila bodoca
evropska dolgoroéna mejna vrednost za NO, ( 40 pg/m?) presezena na
vseh postajah (podatki iz AT, CH, DE, FR, IT, LI).

Primeri, ko je bila kratkoro€éna mejna vrednost za NO2
presezena

Leta 2010 zacne veljati kratkoro¢na mejna vrednost 200 ug/m?
za enourno povprecje manj kot 19 dni (v koledarskem letu).
Za obdobje do leta 2010 pa $e veljajo vi§je vrednosti (200
pg/m? pove€ano za sprejemljivo preseganje). Samo Avstrija
je poslala podatke za to porocilo. Za Avstrijo pa je znano,
da v zadnjih letih — ob uporabi sprejemljivega preseganja
— vrednost ni bila presezena, razen leta 2005 na eni prome-
tni postaji.

Ce upostevamo samo mejno vrednost 200 pg/m? brez spre-
jemljivega preseganja, je bila vrednost na nekaterih prome-
tnih postajah presezena vec€ kot 18-krat, Se posebej v zadnjih
dveh letih. Leta 2005 so bile enourne mejne vrednosti nad
200 pg/m?® izmerjene na skoraj 20 % vseh prometnih merilnih
postaj (glej sliko C3-4). Nov splo$ni trend povecevanja letnih
povprecij NO, v obmogjih, ki so mocno prometno obreme-
njena, se odraza tudi v vi§ji frekvenci kratkoro€nih najvisjih
vrednosti.

e LR

Percentage of stations
|

Slika C3-4: Odstotni delez prometnih postaj v Alpah, ki presegajo evrop-
sko kratkorocno mejno vrednost za NO, (podatki iz AT, CH, DE, FR, LI).
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V skladu z Direktivama 1996/62/ES in 1999/30/ES morajo v
primeru preseganja enournega povprecja ali letnih povpreé-
nih vrednosti za NO, drzave Clanice pripraviti naCrte za dose-
ganje mejne vrednosti do roka, tj. leta 2010. V primeru NO,
je glavni vir cestni promet.

Studija primera: Razvoj emisij NOx in njihova kon-
centracija na alpskih avtocestah

Trendi meritev kakovosti zraka za NOx in emisije zaradi
prometa v bliZini avtocest so na voljo za tri merilna mest v
Avstriji in eno v Svici (glej sliko C3-5). V Avstriji se merilna
mesta za kakovost zraka nahajajo avtocestah A10 Tauer-
nautobahn (Zedernhaus, Salzburg), A12 Inntalautobahn
(Vomp, Tirolska) in A13 Brennerautobahn (Gérberbach,
Tirolska). V' Svici je merilno mesto ob avtocesti A9 v Sio-
nu (kanton Wallis).

Prometne emisije NOx so bile izraCunane s pomocjo
prometnih podatkov bliznjih postaj za Stetje prometa in
prirocnika o emisijskih dejavnikih (Keller & Hausberger
2004). Po avtocesti A10 (Katschberg) pelje v povprecju
okrog 15.000 vozil dnevno, od katerih je 23 % tezkih vozil.
Avtocesta A12 (Vomp) belezi precej ve¢ prometa — okrog
50.000 vozil na dan in 17 % tezkih vozil. Po avtocesti A13
(Matrei) pelje dnevno okrog 30.000 vozil, delez tezkih vo-
zil pa je priblizno 22 %. Avtocesta A9 (Sion), ki Se ni do-
konc¢ana, belezi okrog 19.000 vozil dnevno in zelo nizek
delez tezkih vozil — le 3 %.

Pri emisijah je opazno upadanje na avtocesti A12 v Av-
striji in A9 v Svici, medtem ko so na A10 vrednosti nara-
Sc¢ale do leta 1998, od leta 2000 pa padajo. Emisije na
avtocesti A13 so bile na priblizno enaki ravni od 1995 do
2005. Trend emisij ni vezan na prometni tok, za katerega
Je na vseh Stirih avtocestah v tem obdobju znacilno bolj ali
manj stalno naraS¢anje.

Zdi se, da koncentracije odraZajo trende emisij, razen
v zadnjih dveh letih. Ta prekinitev povezanosti gre mor-
da na racun prenizko ocenjenih emisij NOXx v priro¢niku
o emisijskih dejavnikih, saj so realne emisije osebnih
avtomobilov euro 2, euro 3 in euro 4 precej visje kot v
obdobju testne voznje (Hausberger 2006, Umweltbun-
desamt 2006b). Treba je Se dodati, da v blizini prometa
koncentracije NO, ne odrazajo nujno trendov emisij NOx
(NO+NO,), ker prihaja do povecanja razmerja NO,/NO
emisij dizelskih avtomobilov zaradi vse vecje uporabe
oksidacijskih katalizatorjev v dizelskih avtomobilih. To
vodi v povecanje koncentracij NO, tudi pri nespremenje-
nih ali rahlo padajoc¢ih emisijah NOx.
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Slika C3-5: Trend emisij in koncentracij NOx na avtocestah v alpskih doli-
nah in prometni tok na avtocesti A12 pri Vompu (podatki iz AT in CH).

C3.1.4 Koncentracije ozona — stanje in razvoj

Prizemni (troposferni) ozon se ne sproS€a v ozracje nepo-
sredno, ampak nastaja s fotokemi€nimi reakcijami. Ozon
je dale¢ najpomembnejSa sestavina takoimenovanega fo-
tokemi¢nega smoga, ki je kompleksna kemijska meSanica
sekundarnih onesnazeval. Fotokemi¢ne reakcije se sprozi-
jo pod vplivom sonéne svetlobe v prisotnosti predhodnikov
ozona (NOx in HOS). Najpomembnejsi so hlapne organske
spojine in dusikovi oksidi. Temperatura in intenzivnost oson-
Cenja sta kljuéna dejavnika za kemicne reakcije, zato ozon
veliko intenzivneje nastaja v poletnih mesecih. Kombinacija
nastajanja ozona, navpi¢nega mesanja in izginjanja na trdnih
povrsinah povzro€a vsakodnevno spreminjanje koncentracij
ozona. lzginjanje in titriranje ozona zaradi NO povzroc¢a niz-
ke koncentracije pri tleh v no€nem €asu, medtem ko se lahko
v zbiralnem plas¢u na ved;ji viSini visoke koncentracije zadr-
2ujejo vec dni.

Zato imajo obmocja, ki so bolj oddaljena od virov predhodni-
kov, viSje ravni ozona — Se zlasti dolgotrajne koncentracije
— kot obmocja pod neposrednim vplivom emisij prometa.

Visoka dolgotrajna raven ozona v najoddaljenej$ih delih Alp
sovpada z povecanimi koncentracijami ozona v primerjavi
s tistimi v srednji Evropi. Emisije predhodnikov in nastanek
ozona v velikem delu Evrope, zlasti v Padski nizini in zahodni
srednji Evropi v veliki meri prispevajo k ravni ozona v tem
prostorskem merilu.

Dolgoroéno gibanje koncentracij ozona (O,)

Dolgorocen razvoj poletnih povprecij nakazuje trend rahle-
ga narasc€anja v alpskih drzavah (glej sliko C3-6), ki je sta-
tisticno pomemben samo v severnih alpskih dolinah (Tirol-
ska, Salzburg), vendar ga izpodrivajo precejSnje medletne
spremembe zaradi spreminjajo¢ih se meteoroloskih pogojev
(UBA 2006c).
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Slika C3-6: Poletna povprecja na prometnih postajah in postajah v zaledju
v Alpah (podatki iz AT, CH, DE, FR, SI).

Visoke koncentracije leta 2003 so posledica izjemno dolgo-
trajnih vrocih in suhih obdobij z intenzivnim osonéenjem, ki
so privedla do intenzivnega nastajanja ozona v vec¢jem delu
Evrope in precejSnjega prenasanja ozona v Alpe iz (zaho-
dne) srednje Evrope (visoke najvisje koncentracije celo v
oddaljenih predelih severnih Alp).

Preseganije ciljne vrednosti za varovanje zdravja ljudi

Direktiva 2000/3/ES je kot ciljno vrednost za varovanje
zdravja ljudi dolocila najvecjo dnevno 8-urno povprecno vre-
dnost 120 pg/m?, ki ne sme biti presezena vec kot 25 dni v
koledarskem letu (povpreceno na tri leta). Ta ciljna vrednost
zacne veljati leta 2010.

V visokih alpskih obmogjih prihaja do velikega Stevila pri-
merov preseganja ciljne vrednosti (zaradi majhnih ¢asovnih
sprememb pri visokih povpre¢nih koncentracijah), medtem
ko ima ve¢ mestnih prometnih postaj (z nizkimi koncentra-
cijami ponoci in ob sovpadanju z najvisjimi vrednostmi NO)
meritve v okviru ciljne vrednoti.

Glede na to, za koliko je ciljna vrednost presezena v vec€ini
alpskih obmogij, je o€itno, da bodo za dosego ciljne vrednosti
potrebni $e nadaljnji ukrepi; zaenkrat le manjSina (mestnih)
zalednih postaj izpolnjuje cilj EU (glej sliko C3-7). Ceprav ve-
¢ina prometnih postaj ni presegla bodoce ciljne vrednosti (do
25 primerov preseganja na leto), so skoraj vse postaje pre-
segle koncentracijo 120 pg/m? vsaj enkrat (dolgoroéni cilj).

Padanje kratkoro¢nih najvisjih koncentracij (enourno povpre-
¢je) in naras€anje primerov, ko je ciljna prednost presezena,
nista statistitno pomembna (EEA 2003, UBA 2005).
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Slika C3-7: Odstotni delez postaj v zaledju, ki prikazuje, kje je bila evrop-
ska mejna vrednost O3 za varovanje zdravja ljudi (120 pg/m? kot najvija
dnevna 8-urna povprecna vrednost) presezena na vseh postajah (podatki
iz AT, CH, DE, FR, IT, LI, SI).

Dolgotrajna izpostavljenost rastlinstva ozonu

Da bi se izognili Skodi za poljS¢€ine in naravno rastlinstvo,
na primer gozd, je EU dolocila dolgotrajno ciljno vrednost za
AOTA40, nakopi¢eno izpostavljenost nad pragom 40 ppb, iz-
racunano iz enournih povprec¢nih vrednosti od maja do julija.
Ciljna vrednost je dolo¢ena na 18.000 ug/(m®**h) in bo veljala
od leta 2010 naprej (Direktiva 2002/3/ES).

V zadnjih desetih letih je precej postaj v zaledju preseglo cilj-
no vrednost za varovanje rastlinstva (glej sliko C3-8).

T

1 0-18,000 pug/m**h AOT40 8,000 pg/m**h AOT40

coBEEEBEERE

Number of stations exceeding target value

Slika C3-8: Odstotni deleZi postaj v zaledju v Alpah, ki odstopajo od evrop-
ske ciljne vrednosti za varovanje rastlinstva (AOT) (podatki iz AT, CH, DE,
FR, IT, SI).

Kratkoroé¢ni pragi za ozon

V zvezi z kratkoro€nimi u€inki ozona na zdravje ljudi sta
v Direktivi 2002/3/ES dolo¢ena opozorilni prag (enourno
povprecje 180 pg/m?®) in alarmni prag (enourno povprecje
240 pg/m?). Ce sta praga preseZena, mora biti prebivalstvo
obvesceno o trenutnem stanju.

Meteorolo$ke razmere povzrocajo velike medletne spre-
membe glede Stevila primerov, ko so pragi presezeni, in
glede Stevila postaj, ki presezejo opozorilni prag (glej sliko
C3-9.

95



Porocilo o stanju Alp

Id
i

< 13+ = [E
G 1,

BEE
.

Number of days exceeding threshol

1
i

cBHESERSRE

1065 i HOT  MOE TR 2000 2007 N3 200 0b4 200

Slika C3-9: Stevilo dni, ko je presezen ali dosezen opozorilni prag 180 g/
m? na zalednih postajah v Alpah (podatki iz AT, CH, DE, FL, FR, IT, SI).

Podobne razlike med leti kot pri opozorilnem pragu je v za-
dnjem desetletju mogoce opaziti tudi pri alarmnem pragu
(240 pg/md). Do najvecjega Stevila preseganja na postajah
v je prislo leta 2003, ko je bilo 19 dni preseganja. V istem
obdobju desetih let alarmni prag ni bil preseZzen na prometnih
postajah.

C3.1.5 Koncentracija PM10 — stanje in razvoj

PM10 izvira iz emisij primarnih delcev in iz nastanka sekun-
darnih delcev v atmosferi.

Glavni viri primarnih delcev so cestni promet (izpuhi, povr-
Sinska obraba pnevmatik in ceste, resuspenzija), ogrevanje
gospodinjstev (v glavnem les), industrija (procesne emisije,
proizvodnja toplote, vsesploSne emisije) vkljuéno z industrij-
sko mehanizacijo, gradbeni objekti (vsesploSne emisije in
industrijska mehanizacija), kmetijstvo (vsesploSne emisije
in kmetijska mehanizacija) in naravni viri (erozija, saharski
pesek).

Prispevki razliénih virov se v alpskem obmocdju razlikujejo in
so odvisni od lokalnega obsega prometa, gostote prebival-
stva in industrijskih dejavnosti. Skupne (ocenjene) emisije
PM10 za alpsko obmod¢je niso povezane z onesnazenjem
s PM10 v dolo€eni regiji in jih zato na tem mestu ne bomo
navajali.

Glavne sestavine sekundarnih delcev so amonijev sulfat,
amonijev nitrat in HOS, njihovi predhodniki pa so emisije
80,, NOx, in NH,. KemiCne analize, opravljene do sedaj,
kazejo, da so v alpskih kotlinah in dolinah sekundarna one-
snazevala manj pomembna kot v zunajalpskih obmogjih, kjer
prevoz na velike razdalje prispeva zlasti k nastanku sekun-
darnih anorganskih delcev. Nastanek sekundarnih delcev
v alpskih dolinah in kotlinah je odvisen od koli¢ine lokalnih
emisij SO, in NOx.

»Trendi« PM10

Monitoring PM10 se je zacel v poznih devetdesetih letih. Ve-
¢ina merilnih postaj je bila names¢ena v zadnjih nekaj letih.
Zato so ¢asovni nizi za podatke PM10 kratki in ne omogocajo
analize trenda.

Slika C3-10 temelji na skupku 16 merilnih mest, ki delujejo
od leta 2001, in prikazuje najvi§jo, srednjo in najnizjo pov-

precno letno vrednost tega podatkovnega niza. V tem obdo-
bju ni mogoce prepoznati jasnega trenda; visoke povprec¢ne
koncentracije leta 2003 so povzrodili neugodni meteoroloski
pogoji v prvih mesecih tistega leta. NajviSje onesnazenje s
PM10 med 16 merilnim mesti v celotnem obdobiju je bilo za-
beleZzeno v Celovcu.

40
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Slika C3-10: Najvi§je, srednje in najnizje letne povprecne vrednosti PM10
v obdobju 2001-2005 (podatki s 16 merilnih mest v AT, DE, LI).

Primeri, ko so bile mejne vrednosti PM10 presezene

Mejna vrednost, dolo¢ena za dnevno povprecje — 50 pug/md,
ki se je ne sme preseci ve¢ kot 35 dni v koledarskem letu
— je presezena v vseh dolinah in kotlinah z visokimi emisijami
PM10, preseganja pa so Se posebej velika v dolinah v jugo-
vzhodnem delu Avstrije (UBA 2006c).

Povprec¢eno na obdobje od 2001 do 2005 (z narascajoCim
Stevilom postaj za merjenje PM10), je dnevno mejno vre-
dnost presegalo 5 % podezelskih zalednih postaj, 11 % po-
dezelskih prometnih postaj, 39 % mestnih zalednih postaj,
66 % mestnih prometnih postaj in 47 % industrijskih postaj.
Jasno razvidno je, da je preseganje mejne vrednosti problem
mest, ki ga promet Se poslab$a. Mesta juzno od osrednjega
alpskega grebena belezijo ravni nad mejno vrednostjo vsako
leto od zacetka monitoringa.

V skladu z Direktivama 1996//62/ES in 1999/30/ES presega-
nje mejnih vrednosti obvezuje drzave €lanice, da za glavne
vire uporabijo ukrepe, da bi do roka, ki je za PM10 leto 2005,
dosegle skladnost z mejno vrednostjo. V primeru PM10 so
glavni viri najpogosteje promet in ogrevanje gospodinjstev,
lokalno pa tudi industrija in gradbis¢a.

Mejna vrednost za dnevno povprecje (50 ug/md, ki ne sme
biti presezena ve¢ kot 35 dni v koledarskem letu) je precej
strozja kot letna povpre¢na vrednost (40 ug/md), ki je prese-
Zena samo v mestnih sredis¢ih na Stajerskem (Graz, Kéflach).
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Glavne ugotovitve

Dusikov dioksid — stanje in trendi:

Koncentracije NO, se v zadnjih letih ne spreminjajo ali
celo narascajo zaradi vse vecje prometne obremenitve
(kar izniCi tehni¢na prizadevanja za zmanj$anje emisij v
zadnjih desetletjih) in verjetno zaradi povelanega raz-
merja NO,/NOx emisij dizelskih avtomobilov.

Ve¢ prometnih postaj v Alpah tako v mestih kot na pode-
Zelju presega dolgoroc¢no mejno vrednost za NO, (letno
povprecje 40 ug/m, povecano za sprejemljivo presega-
nje).Verjetno bo leta 2010 brez dodatnih ukrepov mejno
vrednost EU teZko doseci.

Ozon - stanje in trendi:

Ciline vrednosti EU za varovanje zdravja ljudi in rastlin-
stva — ki jih je treba doseci do leta 2010 — so presezene
v vecjem delu Alp, posebej v oddaljenih predelih s kon-
stantno visokimi ravnmi ozona. V zadnjem desetletju je
bilo opazno povecanje dolgotrajnih ravni ozona. Ne zdi
se verjetno, da bi bile ciljne vrednosti leta 2010 doseZene.
Opozorilni prag za ozon je bil v zadnjih nekaj letih pogo-
sto presezen.

Delci - stanje in trendi:

Visoke ravni PM10, ki presegajo kratkoro¢no mejno vre-
dnost (dnevna povprecje), so bile opazene v vecini vecjih
alpskih dolin in kotlin v Stevilnih mestih, Se posebej na
obrobnih lokacijah. Glavni viri so cestni promet in ogreva-
nje gospodinjstev (kurjenje na drva). Zaenkrat ni mogoce
ugotoviti trenda.

V zaris¢u

Ucinkoviti ukrepi za zmanj$anje prometnih emisij NOx in
PM10 — tako za mestni in regionalni promet kot za tranzit)
— bodo neizogibni za izboljsanje kakovosti zraka in dose-
go skladnosti z mejnimi in ciljnimi vrednostmi EU za NO,

in PM10. V primeru PM10 bi bilo koristno tudi zmanjsanje
emisij delcev zaradi ogrevanja na drva v gospodinjstvih.

Za dosego skladnosti s ciljnimi vrednostmi za ozon bi bili
potrebni ukrepi za zmanj$anje emisij predhodnikov ozona
vsaj v evropskem merilu, ¢e Zelimo zmanjSati visoke dol-
gotrajne koncentracije ozona, ugotovijene na celotnem
podrocju Alp, celo v bolj oddaljenih visokih alpskih predelih.
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C3.2 Hrup - zdravstveni vidik

Promet (cestni, zelezniski in zra¢ni) je najpomembnejsi
vir okoljskega hrupa v Evropi. Priblizno 30 % prebival-
cev Evropske unije (EU-15) je izpostavljenih ravni hrupa,
visji od 55 dB(A) (WHO-The PEP 2004 a). Izpostavljenost
visoki ravni hrupa se je v nekaterih drzavah po letu 1980
sicer zmanjSala zaradi tehnoloskih ukrepov, protihru-
pnih pregrad in prostorskega nacrtovanja, vendar pa
bodo zaradi pri€akovane rasti prometa potrebni dodatni
ukrepi.

Vec raziskav je potrdilo, da velik delez prebivalstva pro-
metni hrup moti. Zato je po navedbah WHO (2000) hrup
edini okoljski dejavnik, zoper katerega so se pritozbe od
leta 1992 povecale.

Hrup ni samo nadlezna motnja, ki prizadene kakovost
zivljenja ljudi, ampak ga je treba razumeti kot resno gro-
Znjo za zdravje ljudi. Znanstvenih dokazov Skodljivih
u€inkov hrupa za zdravje ljudi je vse veé. Znanstveniki
so nasli zanesljive dokaze za njegove ucinke na komuni-
kacijo, Solski uspeh, spanje in razpolozenje pa tudi uc¢in-
ke na srce in ozilje.

C3.2.1 Vpliv prometnega hrupa na zdravje in
podéutje ljudi

Zdravje in uéinki za zdravje

WHO opredeljuje zdravje kot »stanje popolnega telesnega,
duSevnega in socialnega blagostanja in ne le stanje brez bo-
lezni ali oslabelosti« in ga uvrS§éa med temeljne ¢lovekove
pravice (SRU 1999).

Zivljenska kvaliteta
Objektivni + individualni faktorji

Javna zdravstvena
oskrba

dojemanje: Dusevno zdravje
Trg dela Dostopnost (npr. faktorji stresa)
Okolje ~ Prostor _ Fizi¢no zdravje (npr. nesreg,
Zivljenski pogoji  Socialni kontakti hrup, onesnazenje zraka)
Prosti ¢as Zdravstvena oskrba

Socialno zdravje (npr. sosed-

Javna varnost  Oskrba z javnimi storitvami ski odnosi, socialna varnost)

Slika C3-11: Celovita vzajemna povezanost zdravja ljudi in uginkov
prometa.

Hrup ne povzro€a posebne »hrupne bolezni«, ampak deluje
na ¢lovesko telo kot stresni dejavnik (glej sliko C3-11). Nepri-
¢akovan hrup v ¢loveSkem telesu sprozi alarm, zaradi ¢esar
se v krvni obtok sprostijo dolo€eni hormoni. Zvok kot stresor
lahko izzove posredne ucinke, denimo agresijo, in ima lah-
ko pomembno vlogo pri poslabSanju zdravstvenih tezav. Na
sliki C3-13 (na naslednji strani) je eden izmed modelov pri-
kazovanja u€inkov hrupa na zdravje in njihovih medsebojnih
vplivov (SRU 1999, WHO-The PEP 2004a).

Kaj je hrup?

Hrup je zvok, ki je mote¢. Z znanstvenega stalis¢a je mo-
goce meriti samo raven zvocnega tlaka, ne pa hrupa.

Zaradi logaritemskega merila pri merjenju zvoka / hrupa
se zmanjsanje za 10dB(A) dojame kot razpolovitev zvo-
ka, zmanj$anje hrupa cestnega prometa za samo 3 dB(A)
pa pomeni zmanj$anje koli¢ine prometa za 50 % (SRU
2005).

Zaznavanje zvoka je individualno: doloCeni zvoki se za-
znajo kot hrup, drugi pa ne — véasih celo pri izmerjeni isti
ravni zvocnega tlaka (glej sliko C3-12).
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Slika C3-12: Zvocni tlak in Elovekovo zaznavanije (vir: LfU 2003).

Reakcija na hrup so zelo individualne in odvisne od posame-
znikovega zdravja, starosti, Zivljenjskega okolja in druzbenih
vrednot.

Projekt WHO PEP (Panevropski program za promet, zdravje
in okolje) razlikuje med vplivi na zdravje odraslih in vplivi na
zdravje otrok.

Pregled epidemioloskih Studij kaZe, da lahko izpostavljenost
hrupu pri odraslih povzroéi razli¢ne ucinke, vkljuéno z razdra-
Zenostjo in motnjami spanja, dokazi za vzro€no zvezo med
izpostavljenostjo hrupu in pove€anim sréno-zilnim tveganjem
pa so omejeni (glej sliko C3-14 na nasledniji strani, WHO-The
PEP 2004a). Trdnih zakljuckov o vplivih na duSevno zdravje
ni mogoce sprejeti, bila je pa opazena precej$nja povezanost
med samoocenjeno izpostavljenostjo hrupu in depresijo ali
kognitivno motnjo.

Pri otrocih je bilo najve¢ raziskav posvecenih u€inkom hrupa
na kognitivho delovanje. Raziskave dokazujejo, da izposta-
vljenost hrupu vpliva na otrokovo spoznavanje, motivacijo
in razdrazljivost ter njegove sposobnosti (WHO-The PEP
2004a).

Razseznosti u€inkov za zdravje, ki jih povzroci prometni
hrup

Nekateri znanstveni modeli dajejo prvo oceno razseznosti
ucinkov na zdravje, ki jih povzroCi prometni hrup: nemska
Zvezna agencija za okolje (UBA) je v modelih izracunala,
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v | disturbance of sleep, activities
performance, concentration

noise exposure | %

appraisal as noise
vegetative response

annoyance and stress

> processing by the organism >
physical ; " somatic and psychosomatic
and social genetic and gcgwred responses (blood dynamics,
environment c‘:haracterlst_lqs_ hormones, lipoprotein levels)
life style (attltgde, sensitivity,
coping style etc.)

cardiovascular, psychiatric
disorders

dynamic demographic, social, cultural, technological and economic environment

Slika C3-13: Pojmovni model, ki predstavija odnos med izpostavijenostjo hrupu, zdraviem in kakovostjo Zivijenja (vir: WHO-The PEP 2004a, nekoliko spremenjeno).

da se za okrog 12 mio Nemcev pricakuje viSje tveganje za
ishemicne bolezni srca. Po ocenah avstrijskega ministrstva
za okolje je okrog 32 % avstrijskega prebivalstva izpostavlje-
nega cestnemu hrupu okrog 60 dB podnevi ali 50 dB ponoci.
Hrup moti ali zelo moti priblizno 9,4 % Avstrijcev, od katerih
jih 61 % to pripisuje cestnemu hrupu (Dorfler 2000; Statistik
Austria 2005).

Zadnje Studije so pokazale, da ni pragov za povecanje tve-
ganja, kar pomeni, da lahko pride do tveganja za bolezni
srca tudi pri zmernih imisijah hrupa.

Drug pristop za ugotavljanje razseznosti u€inkov prometne-
ga hrupa za zdravije je, da jih izrazimo v obliki denarnih vre-
dnosti, v letih izgubljenega Zivljenja (YOLL) ali kot prirejeno
zmanjSanje dolzine Zivljenja zaradi bolezni (DALY) (BUWAL
2003, WHO-The PEP 2004 a). »Ocenjeno je bilo, da celotni
zunanji stroski (stro$ki zmanj$evanja) cestnega in Zelezni-
Skega hrupa za vso Evropo znasajo 0,4 % celotnega BDP«
(ECMT 1998, cit. iz WHO-The PEP 2004 a, str. 50).

Trenutki tiSine v gorovju “Kaiser-Gebirge” (Fotografija: S. Marzelli).

C3.2.2 Viri podatkov in kazalci

Do roka za oddajo podatkov za to porogilo (sredi aprila 2006)
strateSke karte hrupa Se niso bile na voljo. Pregled prometne
infrastrukture za kartiranje hrupa glede na prage iz Direktive
2002/49 je bil pravzaprav nacrtovan, vendar podatki (razen
za ceste v nem8kem delu Alp) niso bili posredovani. Pregled
cestne, zelezniSke in letaliSke infrastrukture, za katero so
bile izdelane karte hrupa in akcijski nacrti, do datumskega
roka ni bil na voljo.

Blagostanje ljudi in kakovost Zivljenja

»Blagostanje«, ki je sestavni del definicije zdravja WHO, po-
meni poleg telesnega zdravja tudi moznost vkljucevati se v
druzbeno zivljenje, dobivati socialno oporo, ne biti zrtev na-
silja, se ne bati, biti dobro razpolozen in se pocutiti mo¢nega
in samozavestnega.

Na blagostanje ljudi prometni hrup vpliva v obliki komunika- Kazalec C9-1: Emisije cestnoprometnega hrupa

cijskih motenj v hisah in zunaj, izgubljenih rekreacijskih vre- Ta kazalec je priporocila Delovna skupina za okoljske cilje
dnosti itd. Kljuéni element socialne kakovosti Zivljenja je ¢lo- in kazalce. Ker pa je na voljo zelo malo podatkov, bi bil
veska komunikacija. Dolgotrajna izpostavljenost hrupu lahko potreben izracun emisij prometnih tokov na cestah vis-
zavira jezikovni razvoj in bralno in pisalno sposobnost otrok. jega reda. Delovna skupina za promet pa je predlagala
Hrup lahko tudi zmanj$a komunikacijo v soseskah. Nekatere uporabo kazalcev po Direktivi 2002/49/EC. V skladu s to
Studije so pokazale vecjo druzbeno razdaljo med sosedi v direktivo bodo do leta 2007 izdelane strateske karte hru-
gosto poseljenih obmogjih z visoko prometno obremenitvijo pa za zelo prometne ceste, Zeleznice in letalisc¢a (glej tudi
(Hoger & Schreckenberg 2003). pravni okvir). Zato je bil kazalec spremenjen v prometni

Kot stranski ucinek stalnega vecanja prometne infrastruk- Iy K 52 V4D 17 AN (IR R, HENErte i Ve

ture in obsega prometa je bilo opazeno vse vecje izginja-
nje resni¢no »tihih obmocij«, kjer je mogoc€e odkrivati tiSino
v odsotnosti zvokov, ki jih proizvede Clovek. To pa pomeni
izgubljanje elementov kakovosti Zivljenja, na primer obmo-
¢ij za razmisljanje, nemoteno dozivljanje narave in izkusnje
samote.
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Kazalec C9-2: Imisije hrupa na podlagi podatkov s
terena LUCAS

Raziskava LUCAS nudi edinstvene podatke za Avstrijo,
Nemc¢ijo, Francijo in ltaljo o subjektivnem zaznavanju
hrupa. Nacrtovano je bilo, da se bo na podlagi teh podat-
kov s terena, zbranih na dolo¢enih tockah v pravilni mrezi
(18 x 18 km), izdelala Studija primera, ki bo prikazala imi-
sije hrupa kot subjektivno oceno. Toda kot v primeru ka-
zalca C9-1 podatki niso bili posredovani do urednis$kega
roka, dolo¢enega za to porocilo.

Zaradi stanja na podrocju podatkov, ki naj bi se po pri-
Cakovanijih izbolj$alo po letu 2007 — zahvaljujo¢ Direktivi
2002/49/ES - bi bilo treba kazalce reformulirati. Bolje bi
bilo prikazati obmocja in osebe, izpostavijene dolo¢enim
ravnem hrupa (glede na prage) kot pa emisije in imisi-
Je. Informacije bi v prihodnosti morale biti zagotovijene s
strateSkimi kartami hrupa.

Kazalec C9-3: Stroski za ukrepe za zmanjsevanje hru-
pa ob glavnih prometnicah

Nalozbe v zmanjsevanje hrupa so eden glavnih ukrepov
za preprecevanje hrupa na ¢lovekovem Zivijenjskem pro-
storu. Te ukrepe v glavnem sprejemajo drzavni organi za
prometno infrastrukturo, kjer to zahteva ustrezna nacio-
nalna zakonodaja. Gospodarski vidik hrupa je poudarjen
v avstrijski Studiji primera (glej pogl. C3.2.5).

C3.2.3 Kaj je drugace v gorskih predelih?

Emisije hrupa v gorah so pogosto drugacne od tistih v ni-
zinah zaradi druga¢ne prometne infrastrukture (mostovi,
predori, viadukti), od koder se zvok drugace Siri. Tudi zvok
motorja je v gorskih predelih glasnejsi, ker avtomobili vozijo
v nizjih prestavah z visjim Stevilom vrtljajev.

Hrup se v gorskih predelih Siri precej drugace kot v nizinah.
Topografija povzro€i podoben ucinek kot v amfiteatru (glej
sliko C3-14), zato se zaradi odboja zvoka od pobocij dolin
hrup zazna tudi na vedji viSini. Absorpcija hrupa zaradi prsti
in rastlinstva je manj ucinkovita na nagnjenih pobodjih kot
na ravnih povr$inah. Topografija spremeni tudi meteorolo$ke
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Slika C3-14: Sirjenje hrupa (vir: ALPNAP 2006).

pogoje (inverzije, vetrni sistemi), ki mo¢no vplivajo na Sirjenje
hrupa.

Zato ista raven emisije hrupa v alpskih obmocgjih povzroci ve-
liko vecjo imisijo hrupa. Primerjava, ki jo je opravil Scheiring
(1988), obravnava razliko med avtocesto blizu Hamburga in
avtocesto v dolini reke Inn na Tirolskem. Kljub vegji prometni
obremenitvi v nizini je raven 40 dB(A) dosezena na 416 m, v
dolini reke Inn pa je potrebnih okrog 2000 m viSine, da hrup
pade na isto raven (SRU 2005).

Zaradi topografskih razlogov prometna infrastruktura v glav-
nem poteka po dnu dolin, kjer je obi¢ajno visoka gostota pre-
bivalstva. Zaradi prej omenjenih samoojagevalnih ucinkov,
ki so prikazani tudi na sliki C3-15, je mogoce pri¢akovati, da
so prebivalci v alpskih obmogjih izpostavljeni visjim delezem
prometnega hrupa kot prebivalci v nizinah.
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Slika C3-15: Sirjenje hrupa v gorskih predelih (vir: EEA 2001, str. 22).

C3.2.4 Emisije in imisije hrupa

Emisije cestnega hrupa

Glavna vira cestnega hrupa sta hrup motorjev in avtomobil-
skih pnevmatik. Od hitrosti 40 km/h (za osebne avtomobile)
in 60 km/h (za tovornjake) naprej postane hrup motorja manj
pomemben kot zvok pnevmatik. Na splosno tezka tovorna
vozila povzro€ajo nesorazmerno vec hrupa, saj pri isti hitrosti
proizvedejo toliko hrupa kot deset avtomobilov.

Karta C3-2 (na nasledniji strani) prikazuje cestne odseke v
nemskem delu obmocja Alpske konvencije, ki jih uporablja
vec€ kot 6 milijonov vozil letno in za katere bodo strateske
karte hrupa in akcijski nacrti pripravljeni v prvi fazi izvajanja
Direktive 2002/49/ES.

Emisije cestnega hrupa v Svici nadzorujejo s projektom
»Monitoring flankierende MalRnahmen Teilprojekt Umwelt
— MFM-U« (glej sliko C3-16 na nasledniji strani). Ob avtoce-
sti A2 je pet merilnih mest, na A13 pa eno merilno mesto za
zracne emisije in emisije hrupa (pri Baslu hrup in kakovost
zraka merijo na razli¢nih lokacijah). Po rezultatih tega moni-
toringa je raven cestnega hrupa ponoci (od 22h do 6h) za 6
do 7 dB(A) manjSa kot podnevi. Postaje, ki izmerijo najvisjo
vrednost podnevi, so tudi najbolj obremenjene ponodi. Ravni
hrupa leta 2004 se v primerjavi z letom 2003 niso spremeni-
le; trend ni opazen (BUWAL 2005).
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Karta C3-2: Glavni cestni odseki z ve¢ kot 6 milijoni prevozov vozil letno (nem$ko obmogje AK).

Slika C3-16: Merilne tocke za emisije cestnega hrupa v MFM-U v Svici
(vir: BUWAL 2005).

Emisije zelezniSkega hrupa

Emisije hrupa z Zeleznice prihajajo iz treh glavnih virov: do
hitrosti okrog 80 km/h je prevladujo¢ zvok motorja, med 90
in 270 km/h je pomembnej$i zvok koles in nad 300 km/h je
najpomembnejsi zvok vetra hitrega vlaka. Za emisije hrupa
so pomembni tudi zvoki zavor, ovinkov, neravnih tirov in pre-
zraCevanja.

Emisije hrupa z Zeleznic se zaznavajo kot manj motece kot
hrup avtomobilov ali letal na isti ravni zvoka. Zaradi tega v
Nemgiji, Avstriji in Svici Zeleznice dobijo takoimenovano »Ze-
lezniSko premijo«, odbitek 5 dB(A) pri izracunu ZelezniSkega
hrupa (WHO-The PEP 2004a). Vendar pa Studija, ki je bila

opravljena pred kratkim, opozarja, da ta premija ni ve¢ upra-
vi¢ena (Lercher 2007).

V Svici podatke o Zelezniskem hrupu na razliénih Zeleznicah
nadzoruje zvezni urad za promet (Bundesamt fiir Verkehr
— BAV). Rezultati se sproti dopolnjujejo v letnih porocilih BAV.
Nekateri kljuéni rezultati s gotthardske proge so, da pono¢i
najve¢ hrupa povzrocajo bolj pogosti tovorni vlaki, ki so tudi
dvakrat daljSi od potniSkih vlakov. Tudi podnevi so tovorni
vlaki bolj odgovorni za Zelezniski hrup, ¢eprav so potniSki
vlaki pogostejsi. Glede na letno povprecje je raven Zelezni-
Skega hrupa pono¢i samo za okrog 0,5 dB (A) nizja kot pod-
nevi zaradi tovornih vlakov. Cestni hrup je pono¢i v povprecju
nizji za okrog 5 dB (A)

Slika C3-17: Tocke v Svici, kjer merijo Zelezniski hrup (Vir: BAV 2004).
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Letalski hrup

Emisije hrupa zaradi letal so zelo neenakomerne in jih je
tezko izraziti kot povpre¢no koli¢ino. Merjenje letalskega
hrupa je zapleteno, zadeva velika obmocja vec¢ deset ali sto
kvadratnih kilometrov in je dolgoro¢na naloga. Zato se letal-
ski hrup v glavnem izradunava s pomocjo modelov hrupa.
Najvecje emisije hrupa nastanejo med vzletanjem in prista-
janjem. Ker so v Alpah samo tri mednarodna letaliS¢a (glej
pogl. A 1.5), lahko hrup komercialnega letalskega prometa
Stejemo za manijsi problem v primerjavi s hrupom cestnega
in ZzelezniSkega prometa.

Imisije hrupa

Imisije hrupa lahko analiziramo na podlagi »objektivnih« po-
datkov, ki temeljijo na meritvah, in »subjektivnih« podatkov,
ki temeljijo na popisu prebivalstva ali podatkih s terena in opi-
Sejo motnje, ki jih povzro€a prometni hrup, kot jih zaznavajo
posamezniki. V nobenem primeru stanje imisij prometnega
hrupa ni na voljo posebej za obmocje Alpske konvencije.

Imisije hrupa na podlagi objektivnih podatkov

Prvi vtis o imisijah hrupa lahko dobimo za Avstrijo in sicer iz
porocil, ki povzemaijo rezultate vprasalnika OECD. Podatki o
imisijah hrupa so bili zbrani na podlagi nacrtov za imisije hru-
pa, katastra ZelezniSkega prometa in obmocij letalskega pro-
meta. Vplivi imisij hrupa na skupnosti so prikazani v tab. C3-3.

Obgéine z ve¢

Obéine z manj Sorazmerno

LAeq,dan ali kot 20.000 o
Laeqnoc+10dB KOt20-000 pre- ) ivalci (%) PovPrecie
bivalci (%) . za Avstrijo
(brez Dunaja)
>= 55 61,6 51,1 60,9
>= 60 29,2 29,2 32,2
>= 65 5,0 18,5 9,8
>=70 2,0 6,4 4,6
>=75 0,0 2,0 1,0

Tabela C3-3: Imisije hrupa cestnega prometa v Avstriji (vir: izvleCek iz UBA
2001, angleski prevod).

Podatki o hrupu zelezniskega prometa so bili v Avstriji
upoStevani na podlagi katastra Zelezniskega hrupa
za nocni c¢as (za leti 1993/94), stanovanjskih obmocij
in prebivalcev na obeh straneh ZelezniSke proge.
Rezultati, predstavijeni v tab. C3-4, prikazujejo Stevilo
ljudi, izpostavijenih Zelezniskemu hrupu v treh razlicnih
obmodcjih hrupa na ravni NUTS 2.

Ti podatki iz Avstrije osvetljujejo sploSno stanje na upravni
ravni, ne omogocajo pa posebnih zaklju¢kov za obmocje
Alpske konvencije. Zaradi topografskih razlogov je mogoce
oceniti, da so ljudje v gorskih obmocjih Alpske konvencije
prizadeti v vecji meri.

UL AT SR obrnoéju zravnjo Prebivalci (%) v obmoc¢ju z ravnjo hrupa (pono¢i)
Zvezna dezela Prebivalci hrupa (pono¢i)
55-60 dB 60-65 dB >65 dB 55-60 dB 60-65 dB >65 dB

Burgenland 270.880 11.046 341 40 0,39 0,13 0,01
Karnten 547.796 10.468 5.015 1.021 1,91 0,92 0,19
Oberdsterreich 1.333.480 34.687 17.095 7.110 2,6 1,28 0,35
Salzburg 482.365 22.008 11.707 7.501 4,56 2,43 1,56
Steiermark 1.184.720 27.536 11.810 2.697 2,32 1,00 0,23
Tirol 631.410 12.935 9.540 8.243 2,05 1,51 1,31
Vorarlberg 331.472 5.421 3.745 1.417 1,64 1,13 0,43
Avstrija skupaj 7.795.786 184.061 89.763 38.122 2,36 1,15 0,49

Tabela C3-4: Prebivalci, prizadeti zaradi Zelezniskega hrupa v Avstriji (vir: izviecek iz UBA 2001, angleski prevod).

Pilotni projekt baze podatkov o hrupu v Svici

Svica ne uporablja Direktive 2002/49/ES, vendar s
takoimenovano banko podatkov o hrupu (Ld&rmdatenbank
— LDBS) zagotavilja zbiranje in posredovanje podatkov o
hrupu v skladu s standardi EU. LBDS ne bo samo raz-
likovala med vrstami hrupa (cestni, Zelezniski, letalski),
ampak bo tudi posredovala podatke za celotno ozemlje,
podatke o rekreacijskih obmocjih in »tihih obmodjih«. V
dveh fazah bodo na voljo podatki za pregled na podlagi
zveznih podatkov in za podrobnejso razli¢ico na podla-
gi podatkov visje locljivosti na ravni kantonov. Do aprila
2006 so bili na voljo podatki za okrog 100 km2 v kanto-
nu Lucern (glej sliko C3-18). (Poldevaart & Jordi 2005;
BAFU 2005, 2006; Ingold 2006).

Slika C3-18: Pilotni karti iz Svicarske LDBS za obmocje Lucerna prikazu-
jeta cestni hrup (levo) in Zelezniski hrup (desno).
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Ta pristop uveljavlja zelo napredno analizo stanja hrupa, ki bi
lahko postala standard za obravnavanje te teme v celotnih Alpah.

C3.2.5 Ukrepi za zmanjSanje hrupa

Ukrepe za zmanjSanje hrupa je teZzko oceniti, ker v alpskih dr-
Zavah ne obstaja centralna dokumentacija. Nekatere Stevilke, ki
temeljijo na podatkih iz Avstrije, pa lahko pokaZzejo, da je zmanj-
Sevanje hrupa stroskovno intenzivno podrocje (tab. C3-5).

leto na cestah na objektih skupaj
1990 13,0 6,5 19,4
1991 12,6 6,4 18,9
1992 20,2 8,6 28,8
1993 12,2 7,9 20,1
1994 10,5 74 17,9
1995 8,0 6,7 14,7
1996 6,8 5,0 11,8
1997 5,1 5,9 10,9
1998 6,0 47 10,7
1999 9,9 4,0 13,9
2000 11,4 2,8 14,1

Tabela C3-5: Stroski za zmanjSevanje hrupa ob zveznih cestah v Avstriji
(na cestah/objektih) od 1990 do 2000 v mio EUR (vir: UBA 2004, angleski
prevod).

Po podatkih, prikazanih na sliki C3-19, avstrijski ASFINAG
predvideva povecanje stroSkov za ukrepe za zmanjSanja
hrupa.
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Slika C3-19: Stroski ukrepov za zmanjSevanje hrupa v obstoje¢em siste-
mu avtocest in zveznih cest po podatkih avstrijskega ASFINAG (vkljuéno z
oceno za leto 2004 in 2005) (vir: UBA 2004, angleski prevod).

Na Zeleznici bi uporaba sistema kolutnih zavor na tovornih
vlakih omogocila nadaljnje zmanj$anje hrupa za skoraj 10 dB.

C3.2.6 Pravni okvir in pragi

V skladu s Protokolom ,Promet” Alpske konvencije so se dr-
zave Clanice dogovorile, da bodo zaradi posebne topografije
Alp sprejele okrepljene ukrepe za varstvo pred hrupom (¢len
3 d), da bodo postopno zmanjSale onesnazenje in emisije

hrupa vseh nosilcev prometa [¢len 7 (2)] in da bodo zmanj-
Sevale obremenitve okolja zaradi letalskega prometa [¢len
12 (1)].

Direktiva 2002/49/ES dolo¢a skupni pristop vseh drzav
Clanic EU za izognitev, prepreCevanje ali zmanjSanje
Skodljivih u¢inkov okoljskega hrupa. Zato so bili za uskladitev
podatkov v drzavah ¢&lanicah EU doloceni indeksi hrupa
(Lden in Lnight) za uporabo pri strateSkem kartiranju hrupa.
Po uveljavitvi bo direktiva javnosti ponudila javne strateske
karte hrupa za somestja, glavne ceste, Zeleznice in letalisca.
Drzave ¢lanice so morale do najkasneje 18. julija 2005
Komisiji sporo€iti ustrezne mejne vrednosti, izrazene v Lden
in L night, in, kadar je to primerno, Lday in Lnight za cestni
hrup, Zelezniski hrup, letalski hrup v okolici letaliS¢ in hrup
na industrijskih delovis¢ih. Vendar pa drzave clanice teh
podatkov niso posredovale.

Doloceni so bili razli¢ni pragi za u€inke za zdravje in WHO je
zbrala nekatere skupne pristope (glej tab. C3-6 na naslednji
strani; vir: WHO, 2000).

Kaj je ...?

...raven zvocnega tlaka: Raven zvocnega tlaka (L) je
stopnja zracnih vibracij, ki sestavijajo zvok. Ker lahko
Clovesko uho zazna velik razpon ravni zvocnega tlaka
(od 20 mikro pascalov do 200 pascalov), se jih meri v
logaritemskem merilu z enotami decibelov (dB) za prikaz
glasnosti zvoka.

...A-vrednotena raven zvocnega tlaka: clovesko uho
ni enako obcutljivo za zvoke razliénih frekvenc. Za upo-
Stevanje glasnosti zvoka se uporablja faktor spektralne
obcutljivosti, s katerim se vrednoti raven zvocnega tlaka
na razlicnih frekvencah (A-filter). Te takoimenovane A-
vrednotene ravni zvo¢nega tlaka so izrazene v dB(A).

...ekvivalentne ravni zvoka: Ko ravni zvoka nihajo glede
na ¢as, se za specificno ¢asovno obdobje dolo¢i ekviva-
lentna raven zvoka. Za ta namen se A-vrednotena raven
zvoka povpreci na ¢asovno obdobje (T) z uporabo pred-
pisanega postopka (simbol L, T). Obic¢ajno obdobje izpo-
stavijenosti T v Studijah/predpisih Skupnosti je od 7 do 23
ur (LAeq, 7-23h).

...raven hrupa dan-no¢ (Ldn): Uporablja se pri presoji
vplivov na okolje, ker je bolj povezana z motenostjo za-
radi okoljskega hrupa kot ekvivalentna raven hrupa. Ldn
Je ekvivalentna raven zvoka v 24 urah s povecano ravnjo
zvoka ponoci (med 23. in 7. uro) za 10 dB(A), ker je hrup
zvecer in ponoci bolj motec kot podnevi.

...raven hrupa dan-vecer-noc¢ (Lden): Sestavijen je po-
dobno kot Ldn s povecano ravnjo zvoka zvecer (med 19.
in 23. uro) za 5 dB(A) in ponoci (med 23. in 7. uro) za 10
dB (A).

...raven nocnega hrupa (Lnight): Ekvivalentna raven
hrupa ponoci (med 23. in 7. uro).

...raven izpostavljenosti zvoku (SEL) hrupnega do-
godka, kot na primer glasen prelet letala, je ekvivalentna
raven zvoka med dogodkom, poenotena na obdobje ene
sekunde (WHO-The PEP 2004a, str. 17).

103



Porocilo o stanju Alp

Priporoc¢ene vrednosti za okoljski hrup v posebnih okoljih

’ e ' Casovna .

Okolje Kritiéni u€inki za zdravje osnova LAeq (dB) LAmax, hitro (dB)
Stanovanja
V notranjosti jasnost govora in zmerne motnje, podnevi in zvecer 16 ur 35 -
V spalnici Moten spanec (ponoci) 8ur 30 45
Zunaj spalnice Motnja spanja, odprto okno (zunanje vrednosti) 8ur 45 60
Sole in vrtci
Ugilnice v notranjosti MOtnj% Ja§nostl govora, pridobivanja informacij in Med poukom 35 _

prenasanja sporocila
Zunanja igris¢a
Bolnice
Oddelki/ Moten spanec (ponogi) 8ur 30 40
Sobe v notranjosti Moten spanec (podnevi in ponodi) 16 ur 30 -
Sobe za tgrapuo v Moten pocitek in okrevanje Najnizji Ifa”e
notranjosti mogoce
Drugo

Vecje motnje, podnevi in zveder 16 ur 55 -
Zunanji bivalni prostor

Zmerne motnje, podnevi in zvecer 16 ur 50 -

. Obstojeca tiha zunanja obmocja je treba
Zunanje parkovne L . . :
o s . ohraniti, razmerje mote€ega hrupa v primer-
povrsine in zaSc&itena Moten mir - L . X N .
. javi z naravno zvocno kuliso pa vzdrZevati na
obmodja s o
nizki stopniji.

Tabela C3-6: Zbirka pragov (vir: izvle¢ek iz WHO 2000).

Glavne ugotovitve
Stanje

Zaradi topografije, meteorolo$kih pogojev in potreb
po prometni infrastrukturi so alpska obmocja bolj
izpostavijena prometnemu hrupu kot nizZine.

V' primerjavi s prebivalci nizinskih predelov je zaradi
gostote poseljenih obmocij, prometne infrastrukture in
prej omenjenih pogojev hrupu izpostavijen tudi vecji delez
alpskega prebivalstva.

Trendi

Ker se bo promet po cestah, Zeleznici in zraku po
pric¢akovanjih Se povecal, se bodo povecale tudi emisije
in imisije hrupa. Zato je mogocCe priCakovati ustrezno
povecanje stroSkov ukrepov za zmanjsevanje hrupa.

Po drugi strani pa se zaradi izvajanja »Tehni¢nih
specifikacij za interoperabilnost« (Technical Specification
of Interoperability - TSI) s pomocjo tehnicnih ukrepov v
prihodnosti lahko zmanjsajo nekatere posebne ravni
emisije, ki so povezane z Zelezniskim hrupom. Direktiva
2002/49/ES o hrupu bo poskrbela za boljSe obvescanje
Jjavnosti. Akcijski nacrti, ki jih je v skladu z direktivo
potrebno narediti do julija 2008, bodo morda prisilili
drZave clanice k nadaljnjemu ukrepanju.

V zariscu
Vse glavne prometne poti, ki se dotikajo poseljenih

obmocij, se posebej dolin, so v Zaris¢u vplivov hrupa na
obmocju Alpske konvencije.
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D Pomembna podrocja
prometne politike za
Alpe in sodelovanje v
Alpah

26. maja 2006 je skupina prebivalcev obmejnega obmocja
Tirolske in Juzne Tirolske za nekaj ur zaprla prelaz Brenner
in tako demonstrirala za doslednejSe zmanjSanje onesna-
Zeval zraka in izpostavljenosti hrupu. Pozvali so k razSiritvi
prepovedi no€ne voZnje za tezki promet, ki zaenkrat velja
samo na Tirolskem, na celotno pot med Rosenheimom (DE)
in Verono (IT) in predlagali zviSanje posebnih pristojbin za
teZka vozila na raven, kot je v veljavi v Svici.

Zadnjih petnajst let pa niso samo prebivalci, ki jih glavne alp-
ske tranzitne poti najbolj prizadenejo, tisti, ki jih skrbi breme
za okolje in zdravje. Tudi pozornost politikov se je usmerila
na alpska obmocja in vse vecje naraS€anje prometa.

Alpska konvencija, ki je predstavljena v poglavju D1, poleg
drugih vidikov ohranjanja trajnostnega razvoja alpskih regij
obravnava tudi prometno politiko.

Za ucinkovito ukrepanje so bile z Alpsko konvencijo vzposta-
vljene razli¢ne ustanove za sodelovanje na podrocju prome-
ta, o katerih bo govora v poglavju D2.

Tudi politika EU, ki je tema poglavja D3, je prepoznala po-
trebo po skladni in trajnostni prometni politiki (npr. direktiva o
evrovinjeti, ki je utemeljila nacelo »onesnazevalec placa«).

Nacionalne prometne politike

Da bi zadostili zahtevam trajnostnega prometa, so bili tudi
na nacionalni ravni izdelani nacrti in strategije za trajnostni
promet, s katerimi se izvaja in nadalje strukturira politika EU.
Nacionalne prometne politike, ki so opisane v poglavju D4,
morajo izpolnjevati socialne in gospodarske zahteve, hkra-
ti pa povecati varnost prevoza in zagotoviti u€inkovito rabo
energije in Cisto okolje.

Infrastrukturna politika

Politika, ki podpira posodobitev ali gradnjo cestne in zelezni-
Ske infrastrukture (glej poglavje D5) ter morske povezave,
je ena od glavnih tem razprav o reSitvi problemov prometa
v Alpah.

Politika upravljanja tovornega prometa

Na splosno se veliko pozornosti namenja tovornemu prome-
tu in z njim povezanim politikam, ki so obdelane v poglavju
D6.

Poseben topografski polozaj Alp v kombinaciji z rasto¢im
obsegom prometa pogosto povzro¢a prometne zastoje v ce-
stnem tovornem prometu v ozkih grlih, v nekaterih primerih
pa tudi varnostne probleme. Zato je bil v vseh drzavah opra-
vljen popis ukrepov za urejanje tezkega tovornega prometa
in posodobljen nadzorni sistem. Izvajanje ZuriSke deklaracije
pa je preseglo zgolj varnostne okvire: prislo je do usklajene-

ga delovanja za urejanje cestnega prometa in spodbujanje
prehoda k alternativnim na¢inom prevoza, kakrSen je denimo
kombiniran prevoz tovora s tovornjaki in po Zeleznici.

Kombiniran prevoz bi lahko pripomogel k razbremenitvi ce-
stnega prometa, je pa zaenkrat omejen, ker je ZelezniSki
prevoz pogosto funkcionalno neucinkovit. Zato je potrebno
usklajeno delovanje, $e zlasti glede klju¢nih koridorjev med
Nemgijo, Avstrijo in Italijo, Svico in Italijo in Francijo in Itali-
jo. Zdaj je poudarek na stirih novih koridorjih, ki bodo prava
alternativa rasti cestnega prometa: francosko-italijanski ¢ez-
mejni bazni predor (na poti Lyon—Torino—Ljubljana), bazni
predor Lotschberg (otvoritev je nacrtovana za december
2007), bazni predor Gotthard in bazni predor Brenner med
Avstrijo in ltalijo (oba naj bi bila zaklju¢ena do leta 2015).
Pri vseh omenjenih infrastrukturnih projektih je potrebno tudi
izboljSati obstojeCe ZelezniSke koridorje in sprejeti usklajene
ukrepe za zmanjSanje cestnega prometa na glavnih poteh.

Cestninjenje velja za klju¢ni inStrument urejanja prometnih
tokov. Na podlagi evropske direktive o cestnih pristojbinah za
tezka tovorna vozila je vsaka drZava izdala posebne predpi-
se. Do zdaj se samo v Svici zunaniji stroski uporabe prome-
tne infrastrukture (obremenjevanje okolja in druzbe, nesrece,
raba tal itd.) enako upostevajo, kar ima za posledico primer-
jalno visoko pristojbino za tezka vozila.

Politika potniSkega prometa

Ne samo tovorni, ampak tudi potniSki promet je odvisen od
prometne infrastrukture, o ¢emer je govora v poglavju D7.
Da bi zadostili vse ve€jemu povpraSevanju, so na primer v
italijanskih mestih z ve¢ kot 30.000 prebivalci uvedli inte-
grirani prevozni sistem. Javni prevoz so izboljSali z uvedbo
novih tramvajev (Grenoble), dodatnih regionalnih avtobusnih
sistemov (med Telfsom in Schwazom na Tirolskem) ali inte-
griranih voznih redov za lokalne vlake (BayernTakt na Ba-
varskem). Kljub temu pa osebni avtomobili ostajajo glavno
prevozno sredstvo.

Vse vecji obseg prometa odpade na promet do prostoca-
snih in turisti¢nih ciljev, predvsem zato, ker je opazen trend
pogostejsih, a krajsih pocitnic. Ta del poroCila bo predsta-
vil projekte, ki jih financira EU in ki se lotevajo posameznih
problemov turistiénega in prosto¢asnega prometa, denimo
voznje do turistiCnih srediS¢ in mobilnost brez avtomobila v
turisticnih krajih.

Zgodbe o uspehu

Poleg vseh tezav, povezanih z oblikovanjem politik na vec-
nacionalnem podro¢ju, obstaja nekaj primerov uspesSnega
izvajanja prometne politike, ki so omenjeni v poglavju D8.

Ce se bodo vsi politiéni dogovori o trajnostnem razvoju Alp
uresniCevali s skupnimi prizadevanji alpskih drzav, bodo
lahko prebivalci brennerskega obmocja zadovoljni in bodo
sodelovali v skupnih prizadevanjih za ohranitev Alp kot edin-
stvenega zivljenjskega prostora v Evropi.
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D1 Prometna agenda Alpske
konvencije

Alpska konvencija

Alpska konvencija, ki je bila podpisana 7. novembra 1991, je
krovni sporazum o varstvu Alp, katerega namen je uskladi-
tev politik drzav podpisnic za izravnavo razlik v gospodarskih
interesih v Alpah, z zahtevo, da se varuje ogrozena naravna
dediscina. Alpska konvencija je razdeljena na osem izved-
benih protokolov za posebna podroéja; ti predstavljajo in-
Strumente za nadzor delovanja drzav podpisnic z namenom
prepreciti politiko nizanja standardov na podrocju ekologije.

Pogodbenice, ki sodelujejo v Alpski konferenci, organu odlo-
&anja AK, so: Nemgija, Avstrija, Svica, Francija, Italija, Liech-
tenstein, Monako in Slovenija ter Evropska unija.

Germany
Austria

PROTOCOLS: Switzerland - Mountain forests
- Spatial planning France - Tourism
and sustainable Italy
development Liechtenstein - Energy
- Conservation of Monaco - Soil conservation
nature and the i
countryside SIO\-/'.en a =TRANSPORT;

- Mountain farming

European Union

- Solution of litigations

The Alpine Convention

Slika D1-1: Struktura Alpske konvencije: osem drzav, Nem¢ija, Avstrija,
Svica, Francija, ltalija, Liechtenstein, Monaco in Slovenija, ter Evropska
unija so podpisale Alpsko konvencijo za varstvo Alp (grafika: ifuplan).

lzvedbeni protokol ,,Promet*

Izvedbeni protokol »Promet« je bil podpisan v Lucernu 31.
oktobra 2000; predstavlja orodje za delovanje pogodbenic
na podrocju prometa v alpskem prostoru. Protokol morata
ratificirati $e Italija, Svica in Evropska skupnost. Avstrija,
Nemdija, Liechtenstein, Francija in Slovenija so ta protokol
Ze ratificirale.

Splosni cilj protokola je dolo¢iti politiko trajnostnega razvoja
za promet v alpskem prostoru ob upoStevanju varstva okolja
obcutljivih prebivalstvenih skupin in obmogij in spodbujanju
razvoja alternativ cestnemu prevozu (Se zlasti oprtnega in
morsko-re¢nega prevoza).

R g,

e
T T SO S (P Sa R
Smog v dolini Inntal pri Innsbrucku/A. Prometni protokol Zeli zmanj$ati

negativne ucinke prekomernih prometnih tokov na glavnih poteh v Alpah
(vir: www.transitforum.at).

Posebna pozornost je namenjena tudi ¢ezmejnim prostorom
in projektom (posvetovanja med drzavami, globalna usklaje-
nost funkcionalnosti in stroskov).

Drugi vodilni cilji, ki so pomembni za analize ali opazanja v
tem porocilu, Se zlasti zadevajo naslednje ¢lene prometnega
protokola:

* 1. ¢len o splosnih ciljin

» 3. ¢len o trajnostnem prometu in mobilnosti
* 9. ¢len o javnem prevozu

* 10, 11.in 12. ¢len o nacinih prevoza

* 13. ¢len o turizmu in prometu

* 15. ¢len o ponudbi in uporabi prometne infrastrukture.
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D2 Okvir za delovanje alpskih
drzav: organi za
sodelovanje

D2.1 Delovna skupina Promet
Alpske konvencije

Spremljanje izvajanja Protokola ,,Promet“

Ta nadzor je bil zaupan posebni Delovni skupini (»Delovna
skupina Promet«) pod pristojnostjo Stalnega odbora Alpske
konvencije. Ta skupina je uradno dobila pooblastilo na VII.
Alpski konferenci v Meranu novembra 2002, dokon¢no pa na
VIII. Alpski konferenci v Garmischu novembra 2004 in Alp-
bachu novembra 2006. Odvisno od postopkov, ki jih vzposta-
vi Stalni odbor kot izvr§no telo AK, Delovno skupino sestavlja
delegacija iz vsake pogodbenice (predstavniki ministrstev za
okolje in promet) in predstavnik — opazovalec iz vsakega par-
tnerskega zdruzenja ali nevladne organizacije, ki jo ta tema
posebej zanima.

Glavna podroc¢ja dela pod okriliem Alpske konvencije, ki
bodo podrobneje opisana spodaj, so:
« pravic¢no in ucinkovito cestninjenje Cezalpskega ce-
stnega prometa
* razvoj obstojecih ¢ezalpskih zelezniskih koridorjev,

» spodbujanje trajnostne notranjealpske mobilnosti pri
povezavah med skupnostmi in dostopu do turisti¢nih
sredisc.

Tovorni promet ¢ez Alpe. Alpska konvencija Zeli razviti pravi¢en in u¢inko-
vit sistem cestninjenja cezalpskega prometa (vir: www.transitforum.at).

D2.2 Nadzorna skupina Zuriske
deklaracije

30. novembra 2001 so na pobudo Svice ministri za promet
Neméije, Avstrije, Francije, ltalije in Svice podpisali deklara-
cijo »o izboljSanju varnosti v cestnem prometu, Se zlasti v
predorih v alpskem obmocju«, potem ko so bili po hudih ne-
sreCah zaprti oba predora Gotthard in predor Mont Blanc.

Od tedaj so bila tri sre€anja ministrov (11. maja 2004,
14. novembra 2005 in 20. oktobra 2006), na katerih so
preucili napredovanje dela in prilagodili prednostne naloge.
Naslednje sre€anje bo leta 2008 v Avstriji. Slovenija se je
uradno skupini pridruzila leta 2006.

Problematika prometne varnosti je sluzila za izhodisce,
nato pa se je izvajanje deklaracije nadaljevalo z dologitvijo
ukrepov, ki jih morajo alpske drzave podpisnice uskladiti za
urejanje cestnega prometa in spodbujanje prehoda na alter-
nativne nacine prevoza na treh glavnih podrocjih dela (po-
drobneje opisanih v nadaljevanju):

» varnost ¢ezalpskih cestnih in Zelezniskih predorov,

» Studija mobilnosti v alpskem obmodcju z usklajeva-

njem in uporabo raziskave »Cezalpski tovorni prevoz«
(CAFT) iz leta 2004,

» upravljanje in urejanje Cezalpskega cestnega prometa.

D2.3 Proces dvo- in ve€stranskega
sodelovanja pri posebnih
projektih

Alpske drzave sodelujejo v dvo- ali tristranskih organih sode-
lovanja: organizacijah, ki vodijo ali upravljajo ¢ezmejne struk-
ture in infrastrukturo, sodelovanje na podrocju ZelezniSkega
prometa in sodelovanje za izboljSanje dostopa.

TakSno dvostransko sodelovanje na primer obstaja med
Italijo in Francijo pri projektu Lyon—Torino, predoru Fréjus in
predoru Mont Blanc. Drugi primeri so komisija avstrijske in
italijanske vlade za projekt predora Brenner in francosko-av-
strijska skupina za promet.

Zuriska skupina je primer vecstranskega sodelovanja med
Avstrijo, Francijo, Nem&ijo, Italijo, Slovenijo in Svico.
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D3 Direktive EU, ki so ze
sprejete ali so v postopku
sprejetja

Alpski prostor pripada alpskemu prebivalstvu, a tudi Evropi v
najsirSem smislu. Nedopustna je vsakrs$na reSitev za tovorni
ali potniski promet, ki ne uposteva, vsaj na evropski ravni,
globalne vizije nacinov Zivljenja in trgovanja. Alpske drzave,
ki so €lanice EU, in tiste, ki so z EU sklenile sporazume o
sodelovanju, sicer imajo razlicna mnenja o Stevilnih temah,
vendar pa morajo upostevati okvire in predpise, ki jih doloci
EU.

Usmeritve politike, ureditveni ukrepi, finan¢na struktura, pod-
pora za programe INTERREG (glej poglavje D8) — vsi ti od-
nosi alpskih drzav z Evropsko unijo so pomemben dejavnik
pri prepoznavanju moznosti in omejitev za sodelovanje pri
skupni problematiki.

Tudi Bela knjiga Evropske komisije »Evropska prometna po-
litika za 2010: €as za odlocitev« iz leta 2001 je pri dolocenih
vprasanjih v veliki meri ¢rpala navdih iz izkuSenj alpskega
prostora in je bila dragocen vir informacij pri oblikovanju na-
cionalnih politik alpskih drzav.

Cilji in ureditveni okviri politike EU so splosni okvirni pogoj za
skupno alpsko prometno politiko. Tukaj naj omenimo samo
nekatere najpomembnejSe, ostali bodo predstavljeni kasneje:

» Pogodba ES, ki vsebuje nacela prostega pretoka bla-
ga, prosto zagotavljanje storitev in prosto gibanje oseb
ter cilj ohranjanja in varovanja kakovosti okolja,

* Akcijski in razvojni nacrt za EU, bolj znan kot »Lizbon-
ska strategija« (2000), ki je usmerjen na konkurenc-
nost, zaposlovanje, gospodarsko reformo in socialno
kohezijo, in

* 6. okoljski akcijski program (Sklep 1600/2002) in ob-
novljena Strategija trajnostnega razvoja (2006), ki med
drugim poziva k:

» prekinitvi povezanosti med gospodarsko rastjo in pov-
praSevanjem po prevozu s ciliem zmanjSanja vplivov
na okolje,

» zmanjS8anju emisij onesnazeval zaradi prometa na
raven, ki ima minimalne ucinke na zdravje ljudi in/ali
okolje, in

» doseganju uravnotezenega prehoda na okolju prijazne
nacine prevoza, ki omogocajo trajnosten transportni in
mobilnostni sistem.

Kohezijska politika in transportni sistem

Izgradnja enotnega trga EU je primarni cilj Evropske unije.
Za dosego konkurenénega gospodarskega prostora so bile
vzpostavljene razli€ne politike, ki imajo namen zajamciti
konkurenco in zmanj3ati neskladja med regijami EU, da bi
tako zagotovili njihovo sodelovanje na enotnem trgu. Politika
EU za kohezijo med razli¢nimi regijami vkljuuje tudi alpski
prostor. Da bi dosegli polno vklju€enost alpskega obmocja
v notranji trg EU, je treba upostevati glavne evropske regio-
nalne politike, ki vsebujejo posebne dolo¢be za financiranje
programov na tem obmocgju.

Strateske usmeritve Skupnosti za kohezijsko politiko Zelijo
povecati privlaénost drzav ¢lanic, regij in mest, spodbuditi
inovacije, podjetnistvo in rast ekonomije znanja in ustvariti
nova in boljSa delovna mesta (Komisija EU 2006). Razvoj
ucinkovitega in trajnostnega evropskega transportnega sis-
tema in ustrezen sistem cestninjenja prometa cez Alpe ter
podpora trajnostnih nac¢inov prevoza in intermodalnosti ve-
liajo za trajnostne nacine podpore gospodarskemu razvoju
v EU ob dajanju prednosti nekaterim posebnim projektom.
IzboljSanje ucinkovitosti enotnega trga EU, upostevanje na-
daljnjih moznosti za gospodarski razvoj na regionalni ravni,
pospesevanje konkurence kot pomembnega dejavnika pri
razdelitvi gospodarske dejavnosti in prihodka med evrop-
skimi regijami ter Siritev EU na nove drzave so temeljni cilji
prometne politike EU (Komisija EU 1998).

Transevropsko prometno omrezje (TEN-T)

V skladu s Pogodbo EU (154., 155. in 156. ¢len) si mora
Evropska unija prizadevati za spodbujanje razvoja transe-
vropskih omrezij (TEN-T) kot klju€nega elementa za ustvar-
janje notranjega trga in krepitev gospodarske in socialne
kohezije s skrajSanjem razdalj med regijami EU in omogoc¢a-
njem hitrejSega dostopa do regij, ki zaostajajo, in do obrob-
nih obmocij. Pri€akovati je, da bodo imele politike TEN-T mo-
¢an gospodarski, socialni in okoljski vpliv na alpska obmoc¢ja,
saj bodo nekateri od predvidenih transevropskih koridorjev
preckali Alpe (glej pogl. A).

Komisija je v strategiji upoStevala tudi Siritev EU in posle-
di¢ne pricakovane spremembe v rasti prometa. Strategija se
bo osredotocila na primarno prometno omrezje, ki ga sesta-
vlja najpomembnej$a infrastrukura za mednarodni promet in
kohezijo na evropski celini, na uvedbo koncepta »morskih
avtocest« in vklju€itev delov panevropskih koridorjev, ki se
nahajajo na ozemlju drzav kandidatk, vkljuéno s tistimi, ki ta-
krat Se ne bodo ¢&lanice Evropske unije. Alpsko obmocje bo
igralo primarno vlogo v okviru prometne politike EU zaradi
svojih fiziénih znadilnosti in zemljepisne lege.

Parlament in Svet sta s sklepom 29. aprila 2004 spremenila
staliS¢e Skupnosti na podrocju tranevropskega prometnega
omrezja in dolo¢ila prednostne projekte skupne koristi (tj.
zlasti z namenom odpraviti ozka grla ali dokon¢ati manjkajoci
¢len na glavnih poteh, Se posebej cezmejne projekte ali pro-
jekte, ki preCkajo naravne ovire). Ti projekti naj bi se zaceli
pred letom 2010 in koncali do leta 2020 s sofinanciranjem
Evropske komisije.

Naslednji Stirje Cezalpski projekti so med projekti visoke
prednosti, ki so v evropskem interesu:

* TEN-T 1: Zelezniska os Berlin-Verona/Milano-Bolo-
gna-Neapelj-Messina-Palermo, vkljuéno s koridorjem
Brenner,

* TEN-T 6: Zelezniska os Lyon-Trst-Diva¢a/Koper-Diva-
Ca-Ljubljana-Budimpesta-ukrajinska meja,

* TEN-T 17: ZelezniSka os Pariz-Strasbourg-Stuttgart-
Dunaj-Bratislava in

* TEN-T 21: morske avtoceste (redne, visoko zmogljive
trajektne linije med klju¢nimi pristanis¢i v EU za izbolj-
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Sanje ucinkovitosti in zanesljivosti tovornega prometa,
ki predstavljajo vitalne alternative prezasedenim ko-
penskim potem po cestah. Se posebej bodo morske
avtoceste prispevale k odpravi ozkih grl, ki jih povzro-
€ajo zemljepisne znacilnosti, kakrSne so gorovja).

V okviru naslednje finanéne perspektive (2007—2013) je
Evropska komisija predlagala podrobno prevrednotenje pro-
racuna za transevropsko prometno omrezje, ki bi se uporabil
za omejeno Stevilo projektov, a z zelo spodbudno stopnjo
podpore (do 50 % za Eezmejne projekte).

Vendar pa bo konéna raven evropske podpore odvisna od
celotnega proracuna, namenjenega transevropskemu pro-
metnemu omrezju, in prednosti, ki jo bo dala Evropska unija
razlicnim projektom visoke prednosti. Na zacetku leta 2006
je bil evropski prora¢un za obdobje 2007-2013 veliko nizji od
prvotnih pri€akovanj Evropske komisije.

Varnost predorov

Direktiva 2004/54/EC o minimalnih varnostnih zahtevah za
predore v vseevropskem cestnem omrezju, sprejeta aprila
2004, dolo¢a minimalne varnostne zahteve za nizke gradnje
in za upravljanje in urejanje predorov. Nastanek te direkti-
ve je predvsem spodbudilo delo v okviru UN-ECE in Zdiri-
Ske skupine, ki je povezala predstavnike prometnih mini-
strov alpskih drzav in oblikovala delovno skupino za varnost
alpskih predorov.

Pristojbine za uporabo cest in evrovinjeta

Evropski parlament in Svet sta 17. maja 2006 sprejela Di-
rektivo 2006/38/ES o spremembah Direktive 1999/62/ES o
cestnih pristojbinah za uporabo doloc¢ene infrastrukture za
tezka tovorna vozila (imenovano tudi »Direktiva o evrovinjeti«).

Direktiva iz leta 1999 je dolocila okvir za zaraunavanje ce-
stnin in uporabnin na evropskih avtocestah z uveljavitvijo
nacela, da morajo biti cestnine in uporabnine povezane s
stroski infrastrukture.

Direktiva v spremenjeni obliki zdaj velja za celotno transe-
vropsko omrezje in ne kot prvotno samo za avtoceste. Di-
rektiva drzavam c¢lanicam dovoljuje, vendar jih k temu ne
obvezuje, da zaraCunavajo cestnine in uporabnine tudi na
vseh drugih cestah — vendar mora biti na ta nacin dobljeni
prihodek usklajen s to direktivo.

Cestnine bodo $e naprej temeljile na nacelu vracila stroSkov
za infrastrukturo, €eprav bodo tudi okoljski dejavniki igrali
pomembno vlogo pri dolo€anju njihove viSine. Prihodek od
cestnin ali uporabnin gre za vzdrZevanje infrastrukture in
prometni sektor kot celoto. Pomembno je, da spremenjena
direktiva doloca, da pri cestninah ne sme priti do diskrimi-
nacije mednarodnega prometa in do izkrivljanja konkurence
med udelezenci na trgu. Nadomestila ne smejo biti diskri-
minatorna, njihovo pobiranje pa naj bo brez pretiranih for-
malnosti in naj ne ustvarja ovir na notranjih mejah. lzracun
stroSkov bo temeljil na osnovnih nacelih, navedenih v Prilogi
Il k direktivi.

Od leta 2012 bo direktiva (z nekaterimi izijemami) veljala za
vozila tezja od 3,5 ton in ne samo za vozila tezja od 12 ton,
kar je bila meja, ki so jo dolocale prejSnje zahteve. V drugih
dolocbah direktiva dopusca vecji razpon cestnin glede na
stopnjo obremenjenosti. Pravi¢nejsi sistem zaracunavanja
za uporabo cestne infrastrukture temelji na nacelu »uporab-
nik placa«. Zato bodo od leta 2010 obvezne razli¢ne cestni-
ne glede na onesnazenje, ki ga povzrocajo vozila. Drzave
¢lanice bodo lahko zaracunavale razli¢ne cestnine, odvisno
od emisijske kategorije vozila (po klasifikaciji EURO) in visi-
ne Skode na cestah ter kraja, €asa in obremenjenosti.

Kar zadeva nacelo »onesnaZevalec placa«, direktiva pravi,
da bodo prihodnje odloCitve o nadinih prevoza upostevale
tako notranje kot zunanje stroSke. Poleg tega bodo bodoce
odlocitve o tej zadevi v celoti upostevale davéno breme, ki
ga cestno prevozna podjetja Ze nosijo, vkljuéno z davki na
vozila in troSarinami za gorivo. Uvedene so bile dolo¢be, ki
drzavam ¢lanicam omogoc¢ajo, da poviSajo cestnine s pribit-
kom na cestah v posebej ob¢utljivih gorskih regijah, denimo
v Alpah ali Pirenejih. Na ta nacin dobljen prihodek je potreb-
no investirati v alternativno prometno infrastrukturo.

V skladu z izvedbenimi postopki bo Evropska komisija zace-
la razvijati sploSno veljaven, pregleden in razumljiv model za
oceno zunanjih stroskov vseh nacinov prevoza, ki bo sluzil
kot osnova za prihodnje izraCunavanje pristojbin za infra-
strukturo.

Nacini kombiniranega prevoza — program Marco Polo

Z nadaljevanjem programa PACT (Pilotne akcije za kom-
binirani prevoz), ki subvencionira izvajalce kombiniranega
prevoza, EU $e naprej spodbuja prehod k alternativnim na-
¢inom prevoza in uporablja programa Marco Polo in Marco
Polo Il, ki pokrivata vse alternative cestnemu prevozu za leta
2003-2013. Poleg tega EU podpira razvoj interoperabilno-
sti z urejanjem konkurence v transevropskem ZelezniSkem
omrezju — za tovorni promet z drugim sveznjem ukrepov za
Zelezniski prevoz in za potniSki promet s tretjim sveznjem
ukrepov za Zelezniski prevoz.

Vpliv prometnih naértov in projektov na okolje

EU je izdala nasledniji direktivi o u€inkih prometnih nacrtov in
projektov na okolje:

» Direktiva 85/337/ES o presoji vplivov nekaterih javnih
in zasebnih projektov na okolje, spremenjena z Direk-
tivama 97/11/ES in 2003/35/ES (PVO): Ta direktiva
neposredno in posredno vpliva na Stevilne projekte
prometne infrastrukture.

+ Direktiva 2001/41/ES o presoji u¢inkov nacrtov in pro-
gramov na okolje (tako imenovana Strateska okoljska
presoja — SOP) razsiri presojo okoljskih vidikov na na-
¢rte in programe. Zato bo vplivala na razvoj prometnih
nacrtov na nacionalni, regionalni in lokalni ravni.

Obveséanje javnosti

Direktiva 2003/4/ES o dostopu javnosti do informacij omogo-
¢a dostop do informacij oseb javnega prava. To se je izkazalo
kot zelo pomembno v primeru informacij v zvezi s prometom
in je sprozilo naras€ajo¢o ozavescenost drzavljanov.
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K temu pripomore tudi Direktiva 2003/35/ES, ki predvideva
sodelovanije javnosti pri pripravi dolo¢enih nacrtov in progra-
mov glede okolja (izvajanje Aarhuske konvencije UN-ECE s
strani Evropske skupnosti). Glavni cilji so podpirati u€inkovito
sodelovanije javnosti in upostevati njihove interese v procesu
odlocanja. Direktiva omogoca takSno sodelovanje drustvom,
organizacijam in skupinam, 3e zlasti nevladnim okoljevar-
stvenim organizacijam. Na ta nacin je zagotovljena vecja
odgovornost in preglednost v procesu odlo¢anja.

Varstvo okolja in biotska raznovrstnost

Poleg tega je EU sprejela ve¢ pomembnih direktiv glede
varstva okolja in biotske raznovrstnosti, ki vplivajo na razvoj
in delovanje prometne infrastrukture, Se zlasti:

» Direktivo 2002/49/ES o ocenjevanju in upravljanju
okoljskega hrupa, ki zahteva, da se Se pred letom 2008
izdelajo ocene kart hrupa in akcijskih nacrtov za obvla-
dovanje hrupa, ki ga povzro€ata cestna in zZelezniSka
infrastruktura z letnim prometom, ki presega 6 mio ce-
stnih vozil oziroma 60.000 voZen;j viakov,

» Okvirno direktivo 96/62/ES o kakovosti zraka, ki zahte-
va izvajanje akcijskih nacrtov za zmanjSanje onesna-
zenosti zraka v obmocgjih, kjer so mejne vrednosti in
alarmni pragi dolo€eni s t.i. »h&erinskimi direktivamic,
ki dolo€ajo mejne vrednosti za posamezna onesnaze-
vala (npr. PM10, ozon, svinec itd.), in

+ Direktivo 92/43/EGS iz leta 1992 o ohranjanju naravnih
habitatov ter prosto zivecih zivalskih in rastlinskih vrst
(»direktiva o habitatih rastlinskih in Zivalskih vrst«). Cilj
te direktive je ohraniti biotsko raznovrstnost v Evropi
z vzpostavitvijo usklajenega evropskega ekoloskega
omrezja posebnih ohranitvenih obmogij, imenovano
Natura 2000. To omrezje ima za namen ohranjati
naravne habitatne tipe kot Zivalske in rastlinske vrste v
interesu skupnosti. Zahvaljujo¢ tej direktivi in Direktivi
Sveta 79/409/EGS o ohranjanju prosto zivecih ptic je
ohranjanje in razvrstitev posebnih ohranitvenih obmocij
(SAC) in posebej zavarovanih obmocij (SPA) postalo
pomemben vidik, ki ga je treba upostevati pri prometnih
projektih.
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D4 Okvir za aktivnosti alpskih
drzav: nacionalne politike
glede programov prometne
infrastrukture

Vse drzave so se postopoma zacele zavedati negativnih
posledic nenadzorovanega razvoja prometa (pomanjkljiva
varnost, hrup, onesnazenje, raba prostora in poraba neob-
novljivih virov energije), ki so $e posebej perece v obmogjih s
tezkim tovornim prometom, kot denimo na alpskih prehodih.
Vse alpske drzave te vidike vedno bolj upostevajo v nacio-
nalnih prometnih strategijah.

Nemcija
Leta 2004 je Nemcija izdelala nacionalno strategijo trajno-

stnega razvoja in leta 2003 je sprejela zvezni nacrt prometne
infrastrukture z naslednjimi cilji:

+ zagotoviti trajnostno mobilnost, skladno z okoljskimi
zahtevami,

» spodbujati evropsko povezovanje in okrepiti gospo-
darski poloZaj Nemcije z namenom ustvariti in ohraniti
delovna mesta,

» spodbujati vzpostavitev trajnostnih struktur v tem ob-
mocju in habitatu,

+ ustvariti pogoje za konkurenco, ki bodo praviéni in pri-
merljivi za vse nacine prevoza,

+ povecati varnost,

* zmanjSati negativne ucinke na okolje (raba prostora,
obremenjevanje s hrupom in onesnazenost zraka, po-
raba neobnovljivih virov energije).

Zvezni nacrt prometne infrastrukture pa uposteva tudi okolj-
ske vidike. Vsi projekti, tj. tudi tisti, ki zadevajo ¢ezalpski pro-
met, so pred vkljucitvijo v zvezni naért prometne infrastruktu-
re ocenjeni glede na naslednje kriterije:

» analize stroskov in koristi,
« varstvo okolja in ohranjanje narave in

* regionalno naértovanje (vkljuéno z razvojem mest).

Tehtanje okoljskih in naravovarstvenih interesov je v tem
kontekstu posebej pomembno v lu¢i prenosa prometa na
okolju prijaznejSe naline prevoza. V okviru sploSne gospo-
darske analize stro$kov in koristi je morebitna obremenitev
s hrupom navedena glede na pripravljenost udelezencev, da
placajo za preventivne ukrepe, podnebni ucinki (CO,) glede
na oceno stroSkov za preprecevanje, morebitna Skoda zara-
di drugih onesnazeval zraka (npr. NOx, prah, saje, CO, SO,)
pa glede na stroSke neposredne Skode za zdravje, rastlin-
stvo in objekte.

V okviru ocene tveganja za okolje so okoljski u€inki opisani
(z besedami), kar zadeva kvaliteto, in izrazeni s takoimeno-
vanim faktorjem tveganja za okolje od 1 do 5, ki je odlogi-

len za razvrstitev projekta v skladu z zahtevami direktive o
habitatu.

Avstrija

Avstrija je sprejela splo$ni prometni nacrt in nacionalno stra-
tegijo trajnostnega razvoja pa tudi strategijo za doseganje
ciliev Kjotskega sporazuma; ti trije programi so razdeljeni na
ukrepe za dosego ciljev Protokola ,Promet*. Leta 2002 je Av-
strija izdala sploSni prometni nacrt, ki ima za namen:

» okrepiti Avstrijo kot gospodarski prostor,
» ucinkovito in zahtevam primerno razviti omrezja,
* izboljSati varnost in

+ zagotoviti financiranje ukrepov.

Francija

Leta 2003 je Francija sprejela nacionalno strategijo trajno-
stnega razvoja s programom prakti¢nih ukrepov na podro-
¢ju prometa (z namenom logiti gospodarsko rast od uc¢inkov
prometa na okolje), zdravstveni in okoljski nacrt (katerega
namen je zlasti zmanjSati emisije dizelskih delcev), akcijski
nacrt proti obremenjenosti s hrupom (katerega namen je
predvsem doseci zvo¢no izolacijo stanovanjskih objektov) in
podnebni nadrt.

Na sre€anju medministrskega odbora 18. decembra 2003, ki
je bilo predvsem namenjeno prometnim usmeritvam od leta
2020, je bila doloCena nova politika in nacrt prometa z vec
cilji: gospodarski razvoj, privlanost ozemelj, upostevanje
globalnih in lokalnih okoljskih vidikov.

Kot del te pobude je bil uveden inovativen sistam financira-
nja: nova agencija za financiranje prometne infrastrukture,
ki upravlja prispevek drzave (7,5 milijard EUR do 2020) pri
financiranju pomembnih infrastrukturnih projektov (od katerih
jih je 75 % zelezniskih ali re¢nih projektov) v obliki subvencij

Vse alpske drzave dajejo poudarek razvoju potenciala ZelezniSkega
prometa za prevoz tovora ¢ez Alpe (vir: Rail Cargo Austria).
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ali povradljivih predujmov in ki érpa svoja sredstva predvsem
iz avtocestnih cestnin.

Svica

V Svici je cilj trajnostnega razvoja zapisan v zvezni ustavi.
Kar zadeva prometno politiko, trajnostna mobilnost pomeni,
da je treba infrastrukturo nacrtovati tako, da se odziva na po-
trebe mobilnosti, hkrati pa upoSteva merila stroSkov in u€in-
kovitosti in povpraSevanja po javnih storitvah. Tako je lahko
vsem skupinam prebivalstva in vsem regijam v drzavi zago-
tovljen dostop do delujocega prometnega sistema. Potrebno
je tudi zagotoviti, da je povec¢ana mobilnost dopolnjena s iz-
boljSano prometno varnostjo in da ne Skoduje okolju.

Bolj konkretno se cilj trajnostne mobilnosti izvaja preko:

+ programa modernizacije javnega prevoza (Rail 2000,
povezava z evropskim ZelezniSkim omrezjem visoke
hitrosti, zmanjSanje hrupa zaradi Zeleznice),

» izena€enja pogojev konkurence med Zeleznico in ce-
sto, Se posebej z uvedbo MLHVT leta 2001, in

» usklajevanja prevoznih sredstev, tako da je tovorni pro-
met mogoce prenesti s ceste na Zeleznico.

Italija

V ltaliji nacionalne strategije tvorijo Splo$ni nacrt prevoza in

logistike (PGTL), ki je bil sprejet leta 2001 in podpira ¢ezalp-

sko in notranjealpsko mobilnost. PGTL spremljajo prometni

nacrti na razliénih lokalnih ravneh, po moznosti povezani z

lokalno mobilnostjo. Njegov namen je zajeziti eksponencial-

no rast cestnega prometa in njegovo koncentracijo na glav-

nih poteh in ima tri cilje:

* razvoj potenciala ZelezniSkega tovornega prometa ¢ez

alpski prostor tudi v povezavi z glavnimi pristanisci v
severni ltaliji,

* izdelava itinerarjev za razvoj tovornega prometa s se-
vera na jug po zeleznici s profilom, primernim za pre-
voz zabojnikov in menjalnih kesonov, v sodelovanju s
prekladalnimi pristanisci in glavnimi gorskimi prelazi in

» okrepitev sistema pretovornih tock za pretovarjanje s
ceste na Zeleznico na jugu.

Slovenija

V Sloveniji Sklep o prometni politiki Republike Slovenije
(intermodalnost, ¢as za sinergijo), ki ga je Drzavni zbor sprejel
v zacetku leta 2006, dolo¢a osnovne usmeritve prometne
politike za prihodnost — njena izhodis¢&a, vizije, cilje in ukrepe.
Glavni kazalci te prometne politike izvirajo iz mobilnosti,
dostopnosti, okolja, varnosti, gospodarskega razvoja,
optimalne rabe virov, intermodalnosti/interoperabilnosti in
ravnotezja med transportnimi sistemi.

Odgovorni za prometno politiko so ob upostevanju komple-
ksnosti trajnostnega razvoja dosledno dolo€ili cilje in ukrepe
politike, ki enakopravno, isto¢asno in neodvisno obravnava
vse §tiri dimenzije trajnostnega razvoja: ekonomijo, druzbo,
okolje in etiko. Glavni cilji prometne politike vsebujejo dose-
go socialnega optimuma v prometnem sektorju, pove€anje
varnosti prevoza, ucinkovito rabo energije v €istem okolju.

Z okoljskega stalis¢a bo potrebno pospesiti razvoj novih
prevoznih tehnik in tehnologij, ki lajSajo obremenjenost
okolja in omogocajo uporabo bolj energetsko ucinkovitih in
okoljsko sprejemljivih vozil. S spreminjajocimi se druzbenimi
navadami in gospodarsko dinamiko poskusa Slovenija
izboljSati ozaveSCenost javnosti o pomenu trajnostnega
razvoja, vloge prevoza in njegovega delovanja ter optimalne
uporabe.

Javni interes pri zagotavljanju mobilnosti je povezan tudi z
druzbenimi in okoljskimi dejavniki. Opisana vizija mobilno-
sti v Sloveniji je odziv na neuravnotezen razvoj potniSkega
prometa. Dva razli€na zakona in dva razli¢na upravljavca,
odgovorna za zagotavljanje storitev javnega prevoza, nare-
kujeta pogoje za delo glavnih izvajalcev javnega prevoza,
avtobusnih in ZelezniSkih prevoznikov.

Slovenska prometna uprava meni, da je treba potnike ozave-
stiti, da bi lahko usmerili potniski promet proti intermodalnim
ciliem.

Ker je tudi gospodarstvo sestavni del trajnostnega razvoja,
je Slovenija med ukrepi svoje prometne politike predvidela
vzpostavitev trznega sistema za zara¢unavanje uporabe in-
frastrukture. V interesu drzave je, da ima razvite in konku-
rencne prevoznike, ki nudijo kakovostne storitve, so uspesni,
povecujejo dodano vrednosti in inovacije, saj so zaradi ostre
konkurence na evropskem prevoznem trgu podjetja prisilje-
na racionalizirati svoje poslovanje in se boriti za prezivetje.

Z gospodarskega staliS¢a je priCakovati vkljuitev zasebne-
ga kapitala v razvoj prometne infrastrukture. Zasebni kapital
bi moral biti vklju¢en na vseh tistih podrocjih, kjer je mogoce
doseci Zelene cilie s pomoc&jo zasebne pobude in tako dvi-
gniti breme z javnih financ. Predpisi in drugi zakonski akti bi
morali predvsem dolociti pogoje za razvoj kakovostne trzne
strukture na podrocju prometa.

Z izgradnjo primerne infrastrukture zeli Slovenija omogo-
Citi teko€ in varen promet za slovenske in tuje prevoznike,
ki vstopijo v drzavo in jo preckajo. Trzno gospodarstvo in
upravna ureditev ne ovirata prometa, ampak pospeSujeta
razvoj tega sektorja in spodbujata konkurenénost slovenskih
prevoznikov.
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D5 Razvoj alpske prometne
infrastrukture

D5.1 Politika cestne infrastrukture

V zadnjih osmih letih je priSlo do vegjih nesre¢ s poSkodbami
in smrtnimi Zrtvami na cestah v nekaterih glavnih alpskih pre-
dorih. Zaradi nesrec je bil Eezalpski promet oviran ve¢ mese-
cev in v€asih celo ve¢ let, stroski sanacije pa so znasali ve¢
kot 180 mio EUR (za ve¢ podrobnosti glej poglavje A1.2.2).

V okviru Zuriske skupine so alpske drzave Ze prispevale k
uporabi dolo¢b evropske direktive o varnosti cestnega pro-
meta, izdane aprila 2004; ni pa $e bil izdelan seznam tekocih
del za izboljSanje varnosti ZelezniSkih predorov na evropski
ravni, ki bi ugotovil, kaj je potrebno Se dodati ob upostevanju
posebnih znacilnosti alpskega obmogja.

Kar zadeva tehni¢no varnost tezkih tovornih vozil, je delovna
skupina izdelala primerjalni seznam dolocb, ki se uporabljajo
v alpskih drzavah, in proucuje nacine za zmanjSanje tvega-
nja vziga tezkih tovornih vozil.

V transevropskem prometnem omrezju (TEN-T) niso nobeni
avtocestni projekti v alpskem prostoru oznaceni kot projek-
ti visoke prednosti (EU 2005). V razli¢nih drzavah €lanicah
so posodobitve glavnih cest ali dokon¢anje omrezij predmet
nacionalnih prometnih programov. Nekaj primerov projektov
gradnje cest je navedenih v poglavju A1.2.1.

D5.2 Politike zelezniSke infrastruk-
ture

Vecina Zeleznikih prog €ez Alpe je starih in predori na njih
so bili izdelani z vrtalnimi tehnikami poznega 19. stoletja, ko
je bilo nujno potrebno kopati na najmanjsi mozni razdalji in z
uporabo orodja iz tistega ¢asa. Na dolo¢enih delih imajo tako
te proge naklon, ki ni skladen z razvojem sodobnih ucinkovi-
tih tovornih povezav.

Zaradi priCakovane rasti trgovine in potrebe po resnicni alter-
nativi cestnemu prevozu trenutno potekajo ali so v fazi pro-
jektiranja vrtalna dela za &tiri nove predore na glavnih poteh
(glej sliko D5-1):

* bazni predor Lyon-Torino

* bazni predor Létschberg

* bazni predor Gotthard,

* bazni predor Brenner.

Gre za poti visoke prednosti za strukturiranje trgovine v
Evropi, tako da bo med leti 2007 in 2020 mogoce predstavi-
ti alternativo rasti cestnega prometa na poti sever-jug in na
juznoevropski poti.
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Slika D5-1: Stirje Zelezniski predori v izgradniji.

Francosko-italijanski ¢ezmejni bazni predor

Novi mesani (tovorni in potniski) projekt povezave med Lyo-
nom in Torinom (TEN-T prednostni projekt St. 6, glej pogl.
D3) ima dva cilja:
» zagotoviti trajnostni razvoj ZelezniSkega tovornega pro-
meta Cez ta del Alp (pri¢akovana zmogljivost 40 miljo-
nov ton letno) z nadomestitvijo sedanje gorske proge z
novo ravninsko s ¢ezmejnim baznim predorom v dolzi-
ni okrog 52 km in
+ omogociti potnikom preckati Alpe v najboljSih moznih
pogojih in zagotoviti ucinkovit prevoz do vecjih krajev
alpskega koridorja.

Po tehniénih Studijah, ki so sledile Torinski pogodbi, podpi-
sani 29. januarja 2001, sta morali obe drzavi zakljuciti svoje
postopke - leta 2006 v primeru lItalije in leta 2007 v primeru
Francije. Predor naj bi bil usposobljen za obratovanje pred
letom 2020 in naj bi stal okrog sedem milijard EUR.

Svicarske Nove zelezniSke povezave éez Alpe (New Rail
Links through the Alps, NRLA) in glavni predori na njih

V Svici poteka postopno izvajanje NRLA. Postopna izvedba
omogoca nadzor nad stroski, ponujene storitve pa bodo lah-
ko usklajene s povprasevanjem. Glavni elementi NRLA so:

« vrtanje baznega predora Lotschberg: predor, ki je dolg
34,6 km, je bil prebit konec aprila 2005. Zdaj poteka
namestitev ZelezniSke tehnologije; otvoritev predora je
nacrtovana decembra 2007;

» gradnjabaznega predora Gotthard: izvrtanih je bilo 54 %
tega predora, ki bo dolg 57 km. Kon¢an naj bi bil do
leta 2015/2016. Ta struktura bo proti jugu podalj$ana z
baznim predorom Ceneri (15 km), ki naj bi bil po naértih
odprt leta 2016. Dovoljenje za gradnjo je bilo podeljeno
oktobra 2005;

* predora Zimmerman in Hirzel sta razporejena v drugo
fazo NRLA. Zaradi negotovosti glede zveznih financ
bosta grajena postopno. Predor Zimmerman bo zgra-
jen nekaj let kasneje, kot je bilo nacrtovano. Kar za-
deva Hirzel, pa njegovo obratovanje trenutno ne velja
za nujno.
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Prvotni znesek nalozbe je bil dolo¢en na 8,9 milijard EUR
(14,7 milijard CHF). Poleti 2004 je bilo posojilo pove¢ano za
dodatnih 549 milijonov EUR (900 milijonov CHR), tako da je
doseglo 9,5 milijard EUR (15,6 milijard CHF, po cenah iz leta
1998). Verjetni kon¢ni stroski so ocenjeni na 10 milijard EUR
(16,4 milijard CHF, cene iz leta 1998, Schweizer Parlament
2006). 5,6 milijard EUR (9,66 milijard CHF) je naértovanih za
progo St-Gotthard-Ceneri in 2,6 milijard EUR (4,22 CHF) za
progo Létschberg-Simplon.

Podalj§anje NRLA na sever Svice ureja sporazum z
Nemcijo.

Nova in posodobljena proga Karlsruhe — Offenburg — Basel,
ki je najpomembnejSa nemska priklju¢na proga na NEAT v
Svici je v celoti ozna&ena kot projekt najvisje prednosti v zve-
znem nacértu prometne infrastrukture iz leta 2003. Proga naj
bi bila v celotni dolZini razsirjena na stiri tire do leta 2015, ko
bo hkrati za promet odprt bazni predor Gotthard v skladu z
memorandumom o soglasju, podpisanim s Svico leta 1996.

Zvezni zakon o posodobitvi ZelezniSke infrastrukture vsebuje
Se druge priklju¢ne proge na NEAT. Projekti najviSje pred-
nosti so:
* posodobljena proga Miinchen — Lindau — nemsko/av-
strijska meja
» posodoblijena proga Stuttgart — Singen — nemsko/Svi-
carska meja

» posodobljena proga Ulm — Friedrichshafen — Lindau.

Tudi ltalija in Svica sta sklenili sporazum, katerega namen je
izboljSati povezave, Se zlasti z letaliS¢éem Malpensa, preko
usklajenega nacrtovanja infrastrukture in ukrepov za izbolj-
Sanje delovanja zeleznice med drzavama. Dolgoro¢ni nacrt
predvideva zagotovitev optimalne povezave med NRLA in
italijanskim omrezjem visoke hitrosti.

V tem kontekstu zdaj proucujejo razlicne moznosti podalj-
$anja NRLA od Lugana proti jugu. Svica prouguje &tiri razli-
¢ice novega odseka med Luganom in Chiassom (,AlpTran-
sit Sud®), Italija pa razvija tri alternative za nov odsek proti
Luinu-Novari (,Gronda Ovest*). Te alternative bodo ovredno-
tene do konca leta 2006.

Bazni predor Brenner

Aprila 2004 sta Avstrija in Italija podpisali sporazum o predoru
Brenner. Skupni stroski 56- kilometrskega predora so ocenjeni
na priblizno 4,6 milijarde EUR. Glede financiranja Italija in
Avstrija pri¢akujeta najviSje subvencije TEN Evropske unije,
predvideno pa je tudi zasebno-javno partnerstvo. Javni del
bo 40 % financirala Italija, 40 % Avstrija in 20 % Evropska
komisija. Delo na raziskovalnem rovu so se zacela leta 2006,
nacrtovano pa je, da bo bazni predor Brenner v uporabi do
leta 2020.

Junija 1994 (Memorandum iz Montreauxa) so se
Nemcija, ltalija in Avstrija dogovorile o postopni gradnji
prikljuénih prog in baznega predora Brenner »v skladu z
zahtevami in postopno realizacijo dostopnih povezav«. Te
proge bodo posodobili tako, da bodo zmogljivosti, ki so
potrebne za dodatni obseg prometa, lahko pravo¢asno
zagotovljene.

Po zaklju€ku ukrepov za razSiritev zmogljivosti na nemskih
prikljuénih progah leta 2001 mora biti nadaljnja posodobitev
usmerjena proti pricakovanim potrebam, ki pa so odvisne od
dokonc¢anja baznega predora Brenner. V tej zvezi je treba
tudi upostevati precejSnjo dodatno zelezniSko zmogljivost
med Neméijo in ltalijo, ki jo bosta omogogila NEAT v Svici z
baznima predoroma Létschberg (odprt od junija 2007 naprej)
in Gotthard (ki naj bi bila kon¢ana 2007/2015) in Stiritirna
nemska prikljuéna proga Karlsruhe — Basel.

Literatura
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D6 Tovorni promet ¢ez Alpe,
velik problem

Leta 2004 je ez alpske prehode peljalo ve¢ kot 10 mi-
lijonov tezkih tovornih vozil. Obseg tovornega prometa
se je v dvajsetih letih podvojil, kar je moéno vplivalo na
prometno varnost in kakovost okolja v Alpah. Ta trend
povzroéa narasc¢ajoce ogorcenje med prebivalci, ki Zivi-
jo ob glavnih cestnih prometnih poteh. Zato so pogoji
tovornega prometa v alpskem prostoru kljuénega po-
mena za njegovo prihodnost, Se posebej promet zaradi
mednarodne trgovine.

Zaradi tega alpske drzave postopoma razvijajo nacio-
nalne in skupne ukrepe za urejanje cestnega tovornega
prometa, zagotavljanje boljSe prometne varnosti in obli-
kovanje cen glede na stroske cestnega prometa ob upo-
Stevanju vseh neposrednih in posrednih stroskov.

Te ukrepe pa je treba Se izvesti: ¢eprav so nacionalne
politike ze vzpostavljene, je udejanjanje ucinkovitega
sodelovanja — vsaj kratkoroéno - bolj problemati¢éna
naloga.

D6.1 Upravljanje in urejanje
cestnega tovornega prometa

V okviru ZiriSke skupine so alpske drzave pripravile natan-
&en popis ukrepov posameznih drZav za urejanje prometa
tezkih tovornjakov ez Alpe in zbirajo mnenja razliénih ude-
lezenih strani, da bi lahko opravile oceno obstojecih ali nacr-
tovanih sistemov za upravljanje prometa; glavni cilj je doseci
skupne ali skupno dogovorjene ukrepe z globalnim pristo-
pom k alpskemu prostoru. V tem kontekstu sta predvsem
pomembni dve podrogji:

» predlogi za razsiritev u€inkovitih ukrepov, ki so jih ne-
katere alpske drzave Ze sprejele in ki jih je mogoce
prenesti na druge, in

» strokovna Studija novih ureditvenih sistemov, kot na
primer nacelo alpske prometne borze, ki ga je predla-
gala Svica.

TakSna borza bi zahtevala skupni pristop vseh alpskih dr-
Zav. S trznimi mehanizmi bi omogo¢ila upravljanje omejenih
cestnih zmogljivosti alpskih prelazov ali Stevilo vozenj ¢ez
Alpe.

Nemcija — nadzor tovornega prometa

Pri izboljSanju varnosti v cestnem prometu, varstva okolja in
lojalne konkurence je velik poudarek na izvrSevanju pravil in
predpisov.

Naceloma je izvrSevanje naloga policij zveznih dezel. Tudi
Zvezni urad za tovorni promet (BAG) na podlagi svojih po-
oblastil opravlja cestne kontrolne preglede na zvezni ravni,
predvsem na podrocju socialne zakonodaje, zakonodaje o
prevozu nevarnega blaga, tehniénih kontrolnih pregledov na
cestah, priévr§c¢anju tovora, teze in dimenzij ter na podrocju
cestnega prevoza blaga in skladnosti z zakonskimi dolo¢bami.

Cestni kontrolni pregledi, ki jih opravlja BAG in ki vklju¢ujejo
tudi cestne prikljucke proti Alpam, so bili leta 2005 opravljeni
na 615.000 vozilih (pribl. 50 % domacih in 50 % tujih vozil).

Delez krsitev, ugotovljenih med temi pregledi, je znasal
19.9 %, od tega 60 % na podroc¢ju socialne zakonodaje
(¢as voznje in pocitka) in 25 % na podro¢ju zakonodaje o
cestnem prometu.

Avstrija — prepoved no¢ne voznje

V Avstriji je zaradi bistvene prekoracitve mejnih vrednosti
NO, tirolska vlada izdala prepoved nocne voznje na 46 km
dolgem odseku avtoceste Inntal A12 od zime 2002/2003
naprej.

Francija in Italija — sodelovanje pri predorih in nadzor
prometa

Tezki tovorni promet skozi predora Mont Blanc in Frejus je bil
po ponovnem odprtju predora Mont Blanc razdeljen glede na
razmere. Dvostranski varnostni ukrepi so bili sprejeti tudi v
cestnem predoru Tende (glej podpogl. A1.2.2).

Na prelazu Montgenevre so zaradi fizi€nih znacilnosti ceste
tezki tovornjaki nad 26 ton z omejenimi izjemami prepove-
dani ze od avgusta 2003. Ustanovljen je bil nadzorni odbor
obeh drzav. Podobne dolocbe od julija 2003 obstajajo za pre-
laz Larche/Maddalena.

V/ Avstriji cestninjenje motomih vozil nadzorujejo z videom (vir: ASFINAG).
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Za nadaljnje delovanje, ki je nujno potrebno in mora biti pro-
aktivno, bo potrebno te ukrepe vkljuciti v SirSi kontekst upra-
vljanja prometa na celotnem alpskem prostoru (glej besedilo
v okviru o AlpChecku). Ce bi ukrepe za urejanje cestnega
prometa sestavljal samo prenos pristojbine, ki je ni mogoce
uporabiti, na druge poti, bi to bilo neuporabno za prebivalce, ki
Zivijo ob cesti, in v neskladju s cilji Alpske konvencije.

Studija primera: INTERREG lIIB — projekt Alpcheck

Problemi glede souporabe podatkov o mobilnosti so oc¢itni
in se pojavijajo zaradi razlik v sistemih zbiranja podatkov,
zaradi ¢esar je homogenizacija oteZena. AlpCheck Zeli
ustvariti informacijski sistem, ki bo sposoben upravijati s
podatki iz obstojecih nadzornih sistemov v alpskem ob-
mocju. Ta sistem mora biti globalen, moral pa se bo pri-
lagoditi lastnostim vsakega uporabnika. Prilagoditi se bo
moral ve¢ zahtevam in razlicnim kontekstom ter razlicnim
vrstam potovanja.

Cilji projekta: Naloge, integrirane v sistem in razvite skozi
pilotne projekte, so:

* Z inovativnimi tehnologijami preveriti lokalni, turisticni
in tovorni prometni tok,

* analizirati posledice prometa na okoljsko kriticnih toc-
kah in

v celotnem mobilnostnem omreZju poudariti poti ,pra-
znih tovornjakov*, da bi lahko dolocili prerazporeditev
toka tovornega prometa.

Vir: http://www.alpinespace.org/alpcheck.html

D6.2 Dolocitev optimalnih cen za
tovorni promet

TResni¢nost prevoznih stroskov kot sredstva prave konku-
rence med razli¢nimi nacini prevoza je pomembno podrocje
dela za alpske drzave. Delo skupine za promet Alpske kon-
vencije vklju€uje tudi doloCitev boljSega sistema za obliko-
vanje cen Cezalpskega cestnega prevoza, ki bo vkljuceval
vse zunanje dejavnike, na podlagi primerjave praks razli¢nih
drzav in prevoznih stroSkov na glavnih poteh (glej tudi infor-
macije o cestninjenju v poglavjih A1 in C1).

Hkrati pa poskusa tudi vsaka drzava povisati stroske za ce-
stne prevoze v okviru SirSe veljavnih pravil, kar pojasnjuje
tudi pricakovanje novih moznosti, ki jih bo odprla sprememba
direktive o evrovinjeti (glej poglavje D3).

Leta 2005 je Nemcija uvedla sistem cestnin za tezka vozila,
ki uporabljajo avtocestno infrastrukturo (LKW Maut), ki se iz-
raCunavajo glede na emisije onesnazeval in prevozene kilo-
metre. Prejeta cestnina se, potem ko se odstejejo stroski za
delovanje, nadzorovanje in pregledovanje sistema, nameni
za gradnjo in izbolj$anje prometne infrastrukture.

V Avstriji so bile cestnine za tezka tovorna vozila in avtobu-
se na hitrih cestah in avtocestah uvedene 1. januarja 2004.
IzraCunajo se glede na prevozene kilometre. Tudi zviSanje

davka na mineralna olja za dizel za 3 cente na liter (toda
za samo 2 centa za goriva brez Zvepla ) 1. januarja 2004
predstavlja korak naprej pri razporeditvi resni¢nih stroSkov
cestnega prevoza. Vsa vozila, ki presegajo dovoljeno bruto
tezo 3,5 ton — z drugimi besedami predvsem gospodarska
vozila, a tudi veliki avtodomi in avtobusi — bodo morala pla-
Cati cestnino.

Novi sistem cestninjenja velja za 2.000 km omrezja hitrih cest
in avtocest, ki so v pristojnosti drzavne Avstrijske druzbe za
avtoceste (ASFINAG). Ker trenutno veljavna Direktiva 99/62/
ES dovoljuje cestnine samo v zvezi s stroski infrastrukture, je
bilo dogovorjeno, da se bodo ti stroski dolocali vsaj na pod-
lagi prevozene razdalje. Prejemnik prihodkov od cestnine je
ASFINAG, ki je tudi pristojen za pobiranje cestnine.

ViSina cestnine — v treh razredih glede na Stevilo osi — je
bila dolo¢ena novembra 2002 z uredbo ministra za promet
na podlagi zadevnega zakona. ViSina cestnine za vozila z
dvema osema je 0,13 EUR/km, s tremi osmi 0,182 EUR/km
(+40 %) in s Stirimi ali ve¢ osmi 0,273 (+110 %). Teoreti¢no
povprecje cestnine je tako 0,22 EUR/km (brez DDV).

V Franciji se je leta 2004 viSina TIPP na dizelsko gorivo pri-
blizala tisti na bencin. Opravljene so bile razlicne Studije o
tem, kako bi lahko primeren sistem oblikovanja cen vplival na
vedenje uporabnikov alpskih cest ali prispeval k financiranju
alternativne infrastrukture. Te presoje se bodo nadaljevale
v okviru projekta Lyon—Torino, saj sta se Francija in ltalija
dogovorili, da bosta za vse francosko-italijanske poti dologili
takSne ukrepe za urejanje in dolo€anje cen cestnega prevo-
za, ki bodo naredili bodoco ZelezniSko povezavo privliaéno.

Da bi spodbudili prehod med nacini prevoza (kar je eden iz-
med ciljev, zapisanih v zvezni ustavi, od sprejetja ¢lena o
varstvu Alp) so v Svici januarja 2001 uvedli davek na tezka
vozila, odvisen od prevozenih kilometrov (MLHVT). Ta taksa
uveljavlja nacelo »onesnazevalec plata« in omogoca izrav-
navanje uc¢inkov postopnega viSanja omejitve teze tovornja-
kov, ki je leta 2005 dosegla 40 ton. Taksa se zaraCunava
Svicarskim in tujih vozilom, tezjim od 3.5 ton, doloci pa se na
podlagi prevozZenih kilometrov, bruto teze vozila in kategorijo
vozila glede na emisije onesnazeval.

Skupni odbor za kopenski promet, ki nadzoruje spora-
zum med EU in Svico, je dologil visino takse, ki velja od
1. januarja 2005 do zacCetka obratovanja baznega predora
Létschberg, ki je predvideno maja 2007, oziroma do
1. januarja 2008, ¢e predor do takrat Se ne bo v uporabi.
ViSina takse ima za osnovo tehtano povprecje 178,42 EUR
(292,50 EUR) za 40-tonsko vozilo na razdalji 300 km. Dve
tretjini prejetega MLHVT sta namenjeni za financiranje NRLA
in drugih vedjih projektov prometne infrastrukture.
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D6.3 Optimizacija zelezniskih
koridorjev

Pogled naprej do leta 2020 pokaze, da nacrtovana nova Ce-
zalpska zelezniska infrastruktura ne zadostuje, saj ne kaze
otipljivih znakov, da bo dajala resni¢no podporo alternativnim
nacinom tovornega prometa. Zato je nujno potrebna kombi-
nacija prakti¢nih ukrepov v zaporednih ¢asovnih obdobjih, da
bi najprej stabilizirali trenutno stanje tovornega prometa ¢ez
Alpe po zeleznici, nato pa poskusili dose¢i napredek, kjer in
kakor je to le mogoce. To pomeni uporabo usklajenih ukrepov
z enega konca gospodarske poti na drugega, da bi izboljsali
ponudbo povezav na razli¢nih obstojecih Zelezniskih koridor-
jih in dosegli napredek glede interoperabilnosti omrezij. Ta
cilj nadzoruje skupina za promet Alpske konvencije.

Nacrt Brenner 2005

Julija 2002 so se predstavniki ministrstev za promet Nemcije,
Avstrije, Italije in Grcije odlogili oblikovati tri delovne skupine,
ki naj bi poiskale reSitve za trenutne probleme v Eezalpskem
tovornem prometu z oblikovanjem ukrepov za kombinirani
prevoz po koridorju Nemcija—Avstrija—ltalija po brennerski
poti. Cilj je bil povecati obseg kombiniranega prevoza po
brennerski poti do leta 2005 za vsaj 50 % v primerjavi z le-
tom 2001. Ukrepi so bili zdruzeni v akcijski naért »Brenner
2005«.

S sprejetjem tega akcijskega nacrta so vsi prometni in uprav-
ni gospodarski nosilci interesov dobili prakti¢no, oprijemljivo
odgovornost, da z usklajenim delovanjem dosezejo pove-
Canje zmogljivosti in izboljSanje konkurencnosti Cezalpske-
ga tovornega prometa po Zeleznici. Akcijski nacrt »Brenner
2005« sestavljajo trije paketi ukrepov:

* prvi paket vsebuje prednostne ukrepe, ki so se zaceli
izvajati takoj,

» drugi paket zadeva ukrepe, izvajanje katerih se je lah-
ko zacelo v relativno kratkem €asu in s katerimi se Zeli
izboljSati konkurenénost, in

+ ftretji paket zadeva ukrepe, ki se lahko zaénejo izvaja-
ti v srednjeroénem obdobju, na primer infrastrukturni
ukrepi, ki bodo predstavljali temelj za dolgoro¢no rast
kombiniranega prevoza.

Rezultati izvajanja teh ukrepov so v nekaterih primerih zelo
pozitivni. Vsako leto je pripravljeno porocilo o spremljanju
in nadzoru teh paketov. Podatki za leto 2005 kazejo 21-od-
stotno povecanje nespremljanega kombiniranega prevoza
in 63-odstotno zmanjS$anje spremljanega kombiniranega
prevoza, kar pomeni skupno zmanjS$anje za 19 %. Nekateri
posamezni rezultati akcijskega nacrta so predstavljeni v po-
glavju A1.3.

Koridor 1Q-C (Mednarodna skupina za izboljSanje kako-
vosti zelezniSkega prevoza po koridorju sever-jug)

Januarja 2003 so ministri Stirih drzav koridorja sever-jug
preko Simplona in Gottharda, tj. Italije, Nem¢ije, Nizozemske
in Svice, podpisali Memorandum o soglasju.

IQ-C program dolo¢a vrsto kratkoro¢nih ukrepov za
ugotavljanje in odpravljanje trenutnih Sibkih to¢k zelezniSkega
koridorja z namenom spodbujati prehod med nacini prevoza.
Konkretni ukrepi so opisani v poglavju A1.3.

Trenutno se skupina IQ-C predvsem ukvarja z analizo uved-
be ETCS na koridorju sever-jug (spremenljivke, ki vplivajo
na infrastrukturo, se ovrednotijo glede na razmerje med nji-
hovo koristnostjo in stroski). Po nacrtih naj bi bil ETCS na ce-
lotnem koridorju names&en do obdobja 2012/15. Tako bodo
lahko lokomotive, ki so opremljene z eno samo varnostno
napravo, uporabljale celoten koridor.

Koridor Maurienne, zelezniski avtocestni eksperiment
Aiton-Orbassano

Obratovanje proge Aiton—Orbassano naj bi se po koncu mo-
dernizacije te zgodovinske proge povecalo na 20 vozenj v
obe smeri tedensko. Kratkoro¢no je prednostna naloga iz-
boljSanje pogostosti

rednih povezav in kon¢anje del v predoru. Med francosko-
italijanskim vrhom 4. oktobra 2005 sta se francoski in itali-
janski minister odlocila opraviti Studije o oblikah obratovanja
proge po konc&anih delih.

Ministra sta se tudi odlocila, da se v srednjero€nem obdobju
vzpostavi usklajen akcijski nacrt za optimizacijo zZelezniSkih
povezav na obstojeci progi, ki bi zajezil upad trznega dele-
Za zelezniSkega tovornega prometa in zagotovil dolgoro¢no
verodostojnost projekta Lyon—Torino. Za to namen bodo
RFF, RFI, SNCF in Trenitalia pod okriljem obeh ministrstev
pripravili prakti¢ni akcijski nacrt. Francija in Italija bosta po-
tem lahko podpisali memorandum o soglasju, kot so to storile
Nemc¢ija, Avstrija in Italija v primeru Brennerja.

D6.4 Alternative z uporabo morskih
in rec¢nih nac¢inov
Razvoj hitrih morskih prometnih poti v Sredozemlju

Za Francijo in ltalijo je pomembno, da omogo¢ita izognitev
Alpam in zmanjSata promet na glavni cestni prometni infra-
strukturi. To je Se posebej relevantno zaradi razvoja viso-
kozmogljivih in visokokakovostnih morskih povezav tako za
daljinsko pot sever-jug ali mediteransko pot kot za povezavo
Iberski polotok-Francija—Italija ali Francija—Italija. Francija se
je resno zavezala, da bo financirala te projekte, ki jih nacrtuje
Francoska agencija za financiranje prometne infrastrukture
(AFITF).

Trenutno poteka vrsta Studij z namenom pripraviti razpis za
predloge skupaj z Italijo in Spanijo leta 2007. Se zlasti Fran-
cija, kot del CIG za juzne Alpe, je izdelala $tudijo o obsegu
prometa, ki bi ga bilo mogoce prenesti s ceste na kak$no od
hitrih morskih poti.

Studija, ki je prougila skoraj deset moznih poti, je bila za-
snovana na primerjavi stroSkov prevoza »od vrat do vrat«.
Pokazala je, da so hitre morske poti verodostojna alternati-
va pristopu »samo po cesti« in bi lahko teoreti¢no prevzele
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precejSen obseg prometa. Vendar pa na pristop morskih poti
mocéno vplivajo prevozni stroski, pogostost, kakovost mor-
skih povezav in organizacijske nalozbene omejitve za pre-
voznike.

Poleg tega je proga Toulon — Civitavecchia (tovorna in po-
tniska), ustanovljena januarja 2005, obalna pot, ki bi lahko
postala »morska avtocesta« v primeru povec¢anja zmogljivo-
sti in pogostosti povezav. Trenutno je povprecni faktor obre-
menitve v regiji okrog 40 %. Na voljo so tri odhodi tedensko
v vsako smer, voznja traja 14 ur, cena pa je okrog 450 EUR
za teZko tovorno vozilo z voznikom. Za primerjavo — pri upo-
rabi prevoza »samo po cesti« bi voznja stala 800 EUR in bi
trajala 22 ur.

Nem¢ija — prenos tovora na vodno pot

ZmanijSanje tranzitnega prometa blaga s kopenskimi prevo-
znimi nacdini je naceloma poleg moznosti, ki jih nudijo celin-
ske plovne poti, mogoce doseci tudi s prevozi po morju na
kratkih razdaljah. V Nemciji si mo¢no prizadevajo za koncept
»s ceste na morske/plovne poti« kot klju¢ni element prome-
tne politike za napredek pri razbremenjevanju cestnega pro-
meta s pomocjo prevoza po vodni poti; posredno ta koncept
zadeva tudi Cezalpski tovorni promet.
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D7 Spodbujanje trajnostne
mobilnosti za prebivalce
alpskega prostora

Tovorni promet predstavlja izredno pomemben element
prometa v alpskem prostoru. Ne smemo pa pozabiti,
da na tem obmocju zivi ve¢ kot 13 milijonov ljudi. Za
njihovo vsakodnevno zivljenje in prosti ¢as ter za turi-
ste in obiskovalce, ki jih pritegne izjemna kakovost Alp,
je spodbujanje trajnostne mobilnosti pri gibanju ljudi v
Alpah zahteva, ki ji Protokol ,,Promet“ Alpske konvencije
daje visoko prioriteto.

Spodbujanje trajnostne mobilnosti temelji na ukrepih, ki
jih na lokalni ravni sprejmejo pristojni lokalni in drzavni
organi, kar ga postavlja v srediS¢e zanimanja organi-
zacij, povezanih z Alpsko konvencijo. Veliko projektov
je tudi vzpostavljenih preko programov Alpski prostor
INTERREG (glej poglavji D7.2 in D8).

D7.1 Trajnostna mobilnost potnikov
v alpskih skupnostih in okrog
njih

Trajnostna mobilnost potnikov poteka na razliénih ravneh,

denimo notranji mestni promet in lokalni promet ter medkra-

jevni promet. Obstaja cela vrst pobud in projektov za izbolj-
$anje mobilnosti potnikov v alpskem obmocju.

|1z gospodarskih, ekoloSkih in rekreacijskih razlogov v raz-
vitih evropskih drzavah narasc¢a tudi pomen kolesa v tran-
sportnem sistemu. Veliko Stevilo ljudi ne glede na starost in
druzbeni polozaj se vozi s kolesom.

V nadaljevanju sledi nekaj primerov uspesnih politik.

IzboljSave v mestnem potniSkem prometu v Italiji

V ltaliji mora imeti vsako mesto z ve¢ kot 30.000 prebivalci
nacrt mestnega prometa, ki vsebuje ukrepe oblikovanja cen
in ureditvene ukrepe ali celo prisilne ukrepe v primeru daljSe-
ga okoljskega alarma. Glavni cilj je regulirati uporabo avto-
mobila bodisi za rutinsko potovanje, ki je lahko u€inkovitejSe
z uporabo javnega prevoza, bodisi za potovanja v predele,
kjer so pogosti zastoji.

Namen mestnega prometnega nacrta je tako izvajati inte-
grirani transportni sistem (javna sredstva in zasebna vozila,
mestni in izvenmestni prevoz in javni prevoz, ki ga upravljajo
razliéni izvajalci) tako glede infrastrukture in ponujenih sto-
ritev kot glede nadzora nad povprasevanjem in ureditvenih
ukrepov: infrastruktura za sistem ,parkiraj in se pelji z avto-
busom®, kolesarske steze, redna linija za prevoz v srediS¢e
mesta itd.

V okviru teh programov so razvili zanimive ukrepe v mestih
v alpskem prostoru: Imperia, Bergamo, Bozen/ Bolzano,
Brescia, Como, Trento, Trst in Videm. Tako je denimo Videm
od leta 1998 ve¢ kot potrojil infrastrukturo za sistem ,parkiraj
in se pelji z avtobusom®, Imperia in Bergamo pa sta podvojila
Stevilo pladljivih parkirnih mest. Vecja alpska mesta so tudi

uvedla cone omejenega prometa in cone za peSce. To
politiko se Se posebej spodbujali v Vidmu in Trstu.

Tudi drugi ukrepi prispevajo k trajnostni lokalni mobilnosti,
na primer:

+ ureditev kolesarskih stez (Trento, Trst, Videm) in

* programi za razvoj inovativnih vozil za javni prevoz (Im-
peria, Videm, Trst, Trento).

Prav tako je vredno omeniti, da v Brescii, Bergamu in Trstu
velja obveznost kontrole emisij izpusnih plinov (uporaba mo-
dre nalepke bollino blu).

Po drugi strani pa italjanska alpska mesta zaostajajo pri
vzpostavljanju telematskih sistemov upravijanja prometa
(Ceprav imajo nekatera od njih, denimo Brescia, zanimive
pobude) in premalo uporabljajo vir financiranja inovativnih
ukrepov za trajnostno mobilnost, ki ga je leta 1999/2000
ustanovila drzava. Trst je edino mesto s prispevkom za ra-
zvoj inovativnih sistemov.

Cezmejna regionalna zelezniska povezava med Francijo
in Svico

V fazi proucitve je projekt ZelezniSke povezave Cornevino
— Eaux Vives — Annemasse med Francijo in Svico (projekt
CEVA). Projekt predvideva izgradnjo 4,8 km dolgega predo-
ra med Cornavinom — La Praille in Eaux-Vives — Annemas-
se. Proga med Eaux-Vives in francosko mejo bo dvotirna in
zgrajena na nacin cut and cover. Pripravlja se dvostranski
sporazum, ki bo urejal vprasanja, kot so pristojnost kon¢nih
uporabnikov in vzdrzevanje, napajanje z elektricno energijo
in infrastrukturni profil. Zeleznigka povezava naj bi po naértih
zacela obratovati med letoma 2010 in 2020.

V obravnavi je tudi projekt, s katerim se zZeli izboljSati Ze-
lezniSko povezavo med Mendrisiom in Varesejem (MEVA).
Projekt vklju€uje 5,2 km dolgo progo med krajema Stabio in
Arcisate (ltalija). Zacetek obratovanja je predviden leta 2010.
Decembra 2005 je zvezni svet na parlament naslovil sporoéi-
lo, s katerim ga je obvestil, da bo stroSke teh dveh projektov,
ki ju financira konfederacija, kril infrastrukturni sklad, name-
njen naseljem.

Regionalno podaljSanje tramvajskih in avtobusnih linij
okrog francoskih mest

Na obmodju somestja Grenobla so v fazi naértovanja ali iz-
vedbe trije projekti, ki so bili poleg oblikovanja cen na ravni
departmajev ustanovljeni 1. oktobra 2002:
* izvedba tretje tramvajske proge in podaljSanje obstoje-
¢ih prog do Grenobla (zaCetek obratovanja 2006)

* mestni tramvaj: povezava Grenoble-Moirans, dolga
18,5 km (zacetek obratovanja predviden leta 2008) in

» 2. septembra 2002 je bila uvedena ekspresna avtobu-
sha povezava med kraji Crolles, Grenoble in Voiron z
odhodi avtobusov vsakih 10 minut, ki bo obratovala do
dokonéanja gornjih projektov, in uporaba (trenutno Se
poskusno) odstavnega pasu na avtocesti A48, kjer so
pogosto zastoji.
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Tramvaj v Grenoblu (vir: S. Marzelli).

Razvoj regionalnega zelezniSkega sistema v Avstriji

V okviru izvajanja programa infrastrukture za lokalni promet
v Salzburgu (NAVIS) se vzpostavlja hitri tranzitni sistem, ki
bo uvedel avtomatski sistem krmiljenja prometa v conah
Salzburg-Strasswalchen, Salzburg-Golling in Salzburg-
Saalachbrucke/Freilassing. Dvanajst novih postaj in dve novi
progi med salzburSko glavno postajo in Saalachbruckejem/
Freilassingom ter vzpostavitev rednih ¢asovno nadzorova-
nih povezav bodo omogo€ili razvoj lokalnega ZelezniSkega
prometa iz Salzburga z okolico, ki bo privlacna alternativa
uporabi avtomobila.

Novembra 2003 je deZelna vlada Tirolske sprejela nacelno
odlocitev, da bo razvila regionalni javni prevoz po Zeleznici
na obmocju mestne regije Innsbruck v obliki regionalnega
ZelezniSkega sistema in regionalno medkrajevno avtobusno
povezavo med krajema Telfs in Schwaz.

Novembra 2003 je tirolska vlada sprejela odlocitev za vzpo-
stavitev naslednjih projektov:

* modernizacija proge Stubaitalbahn, da bo postala pri-
vla¢na regionalna proga z neposrednim dostopom do
glavne postaje v Innsbrucku na novi trasi, kar bo skraj-
Salo ¢as potovanja,

* izgradnja nove regionalne proge med Voélsom in Hal-
lom na Tirolskem, ki bo omogocila preckanje srediS¢a
mesta z obstoje€imi tramvajskimi progami v kombina-
ciji s prevozom na glavno postajo,

+ razSiritev omrezja tramvajskega sistema v Innsbrucku,
delno z uporabo novih regionalnih Zelezniskih prog, ki
bodo zgrajene, in

* razvoj regionalnega medkrajevnega avtobusnega pro-
meta med Telfsom in Schwazem in uporaba nove okre-
tnice na avtobusni postaji v Innsbrucku.

Vse privlaénejsi javni prevoz v Nemdiji

Bavarska si z izboljSanjem storitev in priviaCnimi cenami
prizadeva, da bi prebivalci alpskega obmocja presediali z
osebnih avtomobilov na javni prevoz.

Leta 1996 je vlada Svobodne drzave Bavarske s finan¢no
podporo zveze uvedla integrirani vozni red (BayernTakt), ki
povecuje privlatnost javnega prevoza Se zlasti za prosti as
s SirSimi ucinki na alpski turizem. Vecina turisti¢nih obmogij
je vklju€enih v ZelezniSko omrezje DB. Prevoz do kon¢nega
cilja pa poteka z avtobusi ali skupnimi taksiji. S finan¢no
podporo tudi spodbujajo gradnjo infrastrukture za sistem
sparkiraj in se pelji z avtobusom®.

Cezmejne povezave Ze obstajajo za javni prevoz na
kratke razdalje med Bavarsko in Avstrijo kot npr. povezava
Berchtesgaden-Salzburg ali avtobusna povezava med
krajema Reit im Winkel in Kdéssen. S kartico Bodensko
jezero se je mogoce voziti z Zeleznico, ladjo ali avtobusom
po celotnem obmocju jezera za 21 EUR na dan.

Bayern Ticket je vozovnica za javni prevoz po vsej Bavarski
po ugodni ceni. Obstajajo Se kombinirane vozovnice za po-
samezne dele Bavarske, ki imetniku omogocajo uporabo veé
prevoznih sredstev, denimo Zeleznico ali gorsko Zeleznico.
V Allgauu imajo kartico Allgau, ki velja za prevoz na kratke
razdalje.

Se zlasti v alpskem obmogju lokalne in regionalne oblasti,
ki organizirajo javni prevoz, nudijo obiskovalcem moznost
uporabljati javni prevoz na kratke razdalje s popustom (smu-
¢arski avtobus, znizana sezonska vozovnica, dnevna vozov-
nica, prevoz koles na vlaku) in so uvedle posebne proge za
prosto¢asni promet (na primer: kroZzna avtobusna proga od
Wendelsteina v okrozjih Rosenheim in Miesbach).

S angaziranjem zelezniSkih podijetij je priSlo do uspesSne
ozivitve lahke Zeleznice, kakrdnaje

Bayerische Oberland Bahn (BOB). B o B

Razvojkolesarjenjav slovenskih

obcinah

Slovenija si prizadeva za pospeSevanje sprememb pri izbiri
prevoznih sredstev v mestih in tako vsaj deloma nadomestiti
dnevno migracijo z avtomobili s kolesarjenjem. V zadnjem
Casu se je zaCelo veliko ljudi ukvarjati s kolesarjenjem v Ci-
stem in prijaznem okolju zunaj vedjih mest iz turisti¢nih, re-
kreacijskih ali zdravstveno-preventivnih razlogov. Obmocja
za kolesarjenje in sprehode tako postajajo srediS¢e pozorno-
sti urbanistov in prometnih strokovnjakov.

Kolesarsko omrezje v drzavi sestavljajo daljinske, glavne
in regionalne kolesarske poti. Mestne kolesarske poti so
povezane z drzavnim kolesarskim omrezjem.
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D7.2 Trajnostna mobilnost potnikov
pri dostopu do turisti¢nih krajev

Konferenca o »okolju prijaznem potovanju v Evropi — izzivi
in inovacije okolja, prometa in turizmag, ki je potekala 30. in
31. januarja 2006 na Dunaju, je bila priloznost za poro€anje
o Stevilnih lokalnih izku$njah in ¢ezmejnem sodelovanju. Na-
men konference je bil spodbujati inteligentno zagotavljanje
javnega prevoza v samem turisticnem obmocje in omogoditi
dostop do postaj z vlakom namesto z osebnimi vozili. Pre-
dlagane so bile nekatere smernice za prihodnje delo (glej
pogl. E2):

» spodbujanje trajnostne mobilnosti preko turisti¢nih ob-

mocij kot dejavnika pozitivne konkuren¢ne podobe,

* razvoj Cezmejnega sodelovanja med lokalnimi oblast-
mi, prevozniki in turistiCni subjekti za bolje organizira-
no zagotavljanje javnega prevoza v Alpah na razliénih
ravneh in

* pospesSevanje raziskav na podro¢ju Cistih vozil z nizjo
porabo energije iz neobnovljivih virov.

Konferenca je bila tudi priloznost za skupnosti, ki sodelujejo
v programu INTERREG ,ALPS MOBILITY |l — Alpine Pearls®
(glej pogl. D8), da se uradno organizirajo v zdruzenje, ki mu
predseduje Zupan Werfenwenga (Avstrija).

Razsirjenost sistema ,,parkiraj in se pelji z avtobusom*
v Nemgiji

Da bi zmanjsali hrup in onesnazenost, je v Nemdciji je veliko
obcin zacelo omejevati promet osebnih avtomobilov v
mestna sredi$¢a z gradnjo parkiriS¢ za sistem »parkiraj in
se pelji z avtobusom« na obrobijih, ki so v€asih s sredi§¢em
povezana z redno avtobusno linijo. V tem projektu sodelujejo
naslednja alpska mesta: Bad Aibling, Bad Kohlgrub, Bad
Reichenhall, Bad Totz, Bad Wiessee, Berchtesgaden,
Fischen im Allgdu, Fissen, Garmisch Partenkirschen,
Hindelang, Lindau, Mittenwald, Oberammergau, Oberaudorf,
Oberstaufen, Oberstdorf in Ruhpolding. Rezultati kazejo,
da so ljudje ta sistem dobro sprejeli, Se posebno v poletnih
mesecih. Na primer v Oberstdorfu sistem »parkiraj in se pelji
z avtobusom« dnevno prepreci do 3.300 vozenj avtomobilov
v mestno sredisce.

Mesta Bad Reichenhall, Oberstdorf in Berchtesgaden v Ba-
varskih Alpah so vklju¢ena v projekt INTERREG IlIB ALPS
MOBILITY II. Njegov glavni cilj je oblikovanje kombinirane
reSitve za obisk pre€udovite pokrajine in krajev ter vasi, ki
kazejo najvecje spostovanje do alpskega okolja, s trajnostni-
mi prevoznimi sredstvi.

Velik pomen zi¢nic v Sloveniji

V Sloveniji je prevoz z zZi¢nico namenjen turistom in rekrea-
tivcem, je pa tudi del ponudbe rednega prevoza potnikov.

V Sloveniji je ve¢ kot 280 zi¢niSkih naprav, od tega je 6 do-
stavnih zZi€nic, 46 sedeznic in ve¢ kot 230 vlec¢nic. Upravlja
jih 47 upravljavcey, ki so registrirani pri Gospodarski zbornici
Slovenije. Med njimi je Sest Sportnih srediS¢ nacionalnega
pomena, deset sredi$¢ regionalnega pomena in 39 sredis¢
lokalnega pomena. V povpredju slovenski ziéniski prevozni

sistem letno prepelje ve¢ kot 13 milijonov potnikov. Cilj je
vzpostaviti kakovostni sistem Zi¢nic kot element celotne slo-
venske turisticne ponudbe.

Studija primera: Rezultati strokovne konference
»Okolju prijazno potovanje v Evropi«

Januarja 2006 je Avstrija kot predsedujoc¢a EU in Alpski
konvenciji organizirala veliko konferenco o okolju prija-
znem potovanju v Evropi, kjer so sprejeli veliko splosno
priznanih priporocil (glej prilogo). Priporocila konference,
ki so bila sestavljena na podlagi Stevilnih razlicnih pro-
jektov in pristopov, predstavijenih na konferenci, nudijo
podroben okvir za spodbujanje turizma, ki temelji na traj-
nostni mobilnosti in vkljucitvi tovrstnih prizadevanj v lokal-
ni razvoj in politiko na Stevilnih podrocjih. Predlogi denimo
vkljucujejo:

na podrocju prevoza:

* Cezmejne ponudbe paketov z uporabo
javnega prevoza

* logisti¢ne verige za prtljago

» ponudbe s kombinacijo javnega prevo-
za in kolesarjenja

* integrirani tarifni sistemi.

na podrocju turisti¢nih ciljev: Logoltip konference.

 upravljanje mobilnosti
* verige prevoza od zacetka do cilja brez avtomobila

« oblikovanje strateSkih partnerstev med turistiéno pa-
nogo in prevoznimi podjetji

na podrocju oblikovanja politike:
« zagotovitev zanesljivih podatkov

* promocija obstojecih znamk za turisticne kraje.

Vec¢ podrobnosti je predstavijenih v Prilogi D7.

Raznolika ponudba turisticne mobilnosti v Avstriji

V Avstriji so leta 1998 tri zvezna ministrstva, dezela Salz-
burg in dve vzoréni skupnosti Bad Hofgastein in Werfenweng
zaceli izvajati projekt »Trajnostna mobilnost — turizem brez
avtomobila«, ki je v prihodnost usmerjen skupni projekt za
okolje, turizem in mobilnost. Finanéno ga je podprla Evrop-
ska unija.

Projekt je spodbudilo spoznanje, da je zdravo in Cisto okolje
bistvenega pomena za pritegnitev obiskovalcev v turisti¢no
srediSCe. Vendar pa turizem, Se zlasti motorizirani turizem,
negativno vpliva na okolje, e posebej z onesnazevanjem
zraka, hrupom in rabo zemlji§¢. Turizem je nelocljivo pove-
zan s prometom. Turisti se pripeljejo na pocitniski cilj in se
odpeljejo nazaj domov, med bivanjem v turisticnem kraju
pa se vozijo na lokalne izlete. Motorizirani prevoz negativno
vpliva na ekosisteme obmodja in zmanjSa njegovo rekreacij-
sko vrednost.
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Porocilo o stanju Alp

Potovati v Bad Hofgastein brez avtomobila je enostavno,
ker se kraj nahaja na tauernski progi, ki je glavna povezava
med Mulnchnom in jugom. Edina tezava je, da je zelezniSka
postaja 2 km oddaljena od sredis¢a kraja. Zato zelezniSko
postajo s srediS¢em povezuje zasebna avtobusna linija. V
Bad Hofgasteinu je poudarek na obvladovanju prometa in
nadomestitvi vozil z motorji z notranjim izgorevanjem z
elektri¢nimi vozili za posebne namene (najem avtomobilov,
delitev avtomobila, hoteli, dostava). V Bad Hofgasteinu tudi
aktivno podpirajo kolo kot prevozno sredstvo in so vsem
krajanom ponudili nepovratna sredstva za nakup novih koles.
Krajani so do leta 2005, ko se je projekt uradno zakljucil,
kupili ve€ sto koles.

V Werfenwengu, ki nima svoje zelezniSke postaje, je bila
ustanovljena taksi sluzba na klic, imenovana Werfenweng
Shuttle, do naslednje Zelezniske postaje Bischofshofen, ki je
14 km oddaljena od Werfenwenga.

V Werfenwengu je bila postavljena prva solarna postaja za
polnjenje akumulatorjev elektricnih vozil v Avstriji (v Wer-
fenwengu je v uporabi 25 elektriénih vozil). 12,5 m? fotona-
petostni sistem z mocjo 2.200 W/h letno proizvede okrog
2.000 kWh za elektri¢ni vozni park obiskovalcev. Poudarek
je tudi na razvoju novega turisticnega proizvoda. Posebna
interesna skupina »Pocitnice stran od avtomobila« ponuja
posebne pakete »vse vklju€eno« (»mobilni brez avtomobi-
lak), deloma v sodelovanju z mednarodnimi organizatorji
potovanj, od katerih so nekateri specializirani za potovanja z
javnim prevozom. Te informacije so Ze vkljuene v katalogih
organizatorjev potovanj in so v ponudbi na turisti¢nih sejmih.
Skupina pripravi materiale za prodajna mesta, razvije novo
grafiéno podobo za odnose teh ob¢in z javnostjo in organizi-
ra informativna potovanja za prodajne zastopnike potovalnih
agencij. Vse ukrepe spremljajo promocijski ukrepi, npr. spo-
rocila za medije, glasila, sodelovanje z mediji (npr. televizijski
spoti na lokalni televiziji), vidnost v ob¢€ini (znaki ob vstopu v
ob¢ino, nalepke, zastavice, zastave), dogodki (trajnostni in
mobilni dan, dan brez avtomobila s promocijskimi dejavnost-
mi, usmerjenimi na dolo¢ene interesne skupine).

Postaja za najem razliénih vozil za prevoz potnikov v Werfenwengu v
Avstriji (vir: Tourismusverband Werfenweng).

Neukirchen am GrofRvenediger je od leta 2006 vzoréna
skupnost v projektu »Trajnostna mobilnost — turizem brez
avtomobila«. Kraj se predvsem osredoto€a na omrezje
kolesarskih stez in poti, saj je obCina znana po gorskem
kolesarstvu, peSpoti in na izboljSanje dostopa do ob¢ine brez
avtomobila s posebnimi ponudbami.

V obmogju Geséuse, Eisenwurzen, Erzbergland na Stajer-
skem so v okviru projekta INTERREG »mobilAlp« zaceli
izvajati projekt »Xeismobil«, ki zdruzuje potrebo po ohranitvi
javnega prevoza v alpskem obmocju z dostopnostjo obmocja
turistom s trajnostnimi prevoznimi sredstvi. 16 ob¢&in v regiji
sodeluje pri ustvarjanju ponudbe za individualno dozivljanje
narave od postaje javnega prevoza ali ZzelezniSke postaje.

Cilie je tako mogoce doseci z boljSo ponudbo javnega
prevoza (Zeleznica, avtobus, voznja na klic), upravljanjem
potreb po prevozu z zdruZevanjem vseh prevoznih sredstev,
z uvedbo mobilnostnega centra, s trzenjem in uvedbo alter-
nativnih pogonskih sistemov za javni prevoz.
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Poglavje D — Pomembna podrocja prometne politike za Alpe in sodelovanje v Alpah

D8 IzboljSanje prometa v
Alpah: nekatere evropske
zgodbe o uspehu

Na koncu tega dela porocila so predstaviljeni nekate-
ri uspesni projekti, izvedeni na nadnacionalni ravni v
alpskem prostoru. Preko teh primerov bo morda postal
abstraktni okvir politik bolj viden in otipljiv in bo morda
navdihnil nove dejavnosti.

D8.1 Pregled trenutnih
projektov INTERREG

»Program za Obmoc¢je Alp« pobude INTERREG IIIB, ki ga
je razvila EU (z nalozbo iz strukturnih skladov v viSini 59,7
milijonov EUR v obdobju 2000-2006) spodbuja mednarodno
sodelovanje za izboljSanje ucinkovitosti, intermodalnosti in
dostopnosti v Alpah. V obdobju 2000-2006 je bilo izvedenih
osem projektov:

» Projekt AlpenCorS zajema obsezna vprasanja politike
cestnih koridorjev v alpskem prostoru. Se posebej si
prizadeva definirati obliko koridorja 5 (Lizbona—Kijev),
dologiti njegovo prostorsko skladnost, vliogo vklju¢enih
subjektov in metode za njegovo uresnicitev.

» Projekt ALPS MOBILITY Il — Alpine Pearls zadeva
ukrepe trajnostne mobilnosti v turizmu. Dolo¢a znamko
»biser Alp« (Alpine Pearl) in si prizadeva za spodbuja-
nje izmenjave izkus$enj glede mobilnosti.

» Projekt ALPINE AWARENESS si prizadeva za izbolj-
§anje ozavescenosti vet ciljnih skupin o vprasanjih traj-
nostne mobilnosti v Alpah (mladi, strokovna turisti¢cna
javnost, strokovna prometna javnost).

* Projekt AlpFRail poskusa v skladu s strategijo preho-
da na alternativne nacine prevoza razviti mednarodne
reSitve za upravljanja tovornega prometa ¢ez Alpe, za-
gotoviti ucinkovitejSo rabo obstojece infrastrukture in
ugotoviti manjkajoce ¢€lene (glej spodaj).

* Projekt MONITRAF si prizadeva za oblikovanje orodij
za ocenjevanje Cezalpskega prometa, za spodbujanje
oblikovanja in dejavnosti mreze partnerjev in za ocenje-
vanje ucinkov cestnega prometa v alpskem prostoru.

* Projekt ALPNAP Zeli predvideti emisije onesnazeval
zraka in obremenjevanje s hrupom zaradi prometa in
oceniti vpliv na okolje, kakovost Zivljenja in zdravje lju-
di, ki Zivijo ob prometnih poteh.

» Projekt VIANOVA Zeli zmanj$ati avtomobilski promet
v somestjih, Se posebej za voznje posameznikov, in
motivirati prebivalce k telesni aktivnosti (kolesarjenje,
hoja).

* Projekt mobilAlp obravnava vse vrste mobilnosti (delo
na domu, turizem, trgovina) in mora izdelati podro-
ben nacért trajnostne mobilnosti v Alpah glede varstva
ozemlja in okolja z razvojem javnega prevoza in Cistih
tehnologij.

Drugi projekti so bili Ze dolo€eni. Razviti jih bo mogoce v na-
slednjem programu za obdobje 2007—2013, ko bo poudarek
na vkljucitvi vec¢jega Stevila alpskih lokalnih organov. Predla-
gano prednostno podrocje »povezljivost in dostopnost« bo
morda spodbudilo dejavnosti, povezane s prometom. Poleg
programa mednarodnega sodelovanja tudi drugi programi
¢ezmejnega sodelovanja v Alpah prispevajo k reSevanju
skupnih problemov in nudijo okvire, prilagojene za sodelova-
nje in razvoj ¢ezmejnih prometnih omrezij.

Znanstvena delavnica o gorski mobilnosti in prometu
SWoMM

Znanstvena delavnica o gorski mobilnosti — SWOMM je
potekala v dveh delih leta 2005 (Bolzano) in 2006 (Domo-
dossola) in je zbrala nekaj najpomembnejSih raziskav in
znanstvenih projektov o prometu in trajnostni mobilnosti v
gorskih predelih z naslednjih tematskih podrocij:

* prenos blaga s ceste na Zeleznico

* alpski koridorji

* okolju prijazna prevozna sredstva

« strategije za ucinkovite transportne sisteme
* upravljanje prometa

 vpliv prometa na alpsko okolje in

* mednarodni vidiki alpskega prometa.

SWOMM je podprlo italijansko ministrstvo za okolje v
okviru svojih dejavnosti pri projektu AlpFRail INTERREG
Il B Alpine Space (ki je bil namenjen vzpostavitvi alpske-
ga Zelezniskega omreZja in prenosa tovora s ceste na
Zeleznico) in ga je oblikovalo v sodelovanju z Evropsko
akademijo v Bolzanu in Odborom za stoletnico predora
Simplon.

V tem okviru so na prvem srecanju strokovnjaki in uradni-
ki ustanov, ki se ukvarjajo z gorsko mobilnostjo in prome-
tom na nacionalni ali lokalni ravni, iz vseh alpskih drzav
predstavili rezultate in probleme alpskega prometa. Temu
Je sledila — na drugem srec¢anju — okrogla miza o glavnih
vsebinah SWOMM.

Izdali so tudi publikacijo o glavnih temah obeh srecanj
SWOMM (Angelini 2007).

D8.2 Pregled izbranih projektov
INTERREG

Projekt »Alpska tovorna Zeleznica« v okviru pobude
INTERREG IIIB (AlpFRail)

Projekt AlpFRail, ki se je zacel poleti 2003, ima za cilj razvoj
nadnacionalne reSitve za Cezalpski prevoz blaga ob upora-
bi obstojeCe infrastrukture (glej tudi informacije o projetku
AlpFRail v podpogl. A1.3.2). V tej zvezi bo posebna pozor-
nost namenjena okolju prijaznemu nacinu ZelezniSkega pre-
voza.
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Projekt se osredotoCa na medkoridorne resSitve glede omrezij
in sistemov. Dolocil bo tudi manjka-
joCe Clene in razvil prometni scenarij
z iz njega izhajajo¢im konceptom za
alpski promet ob upostevanju Siritve
EU proti vzhodu in vklju€itve sredo-
zemskih pristanis¢.

Mipine Fretght Badway
aprrar] | [ 1] ]

Stiri leta je vodilni partner Logistik-Kompetenz-Zentrum Prien
pri tem projektu sodeloval z nacionalnimi vladami, pokrajina-
mi, regijami, gospodarskimi zbornicami, zdruzeniji, Zelezni-
Skimi podjetji, prevozniki in pristaniS¢i s celotnega alpskega
loka. Projekt je bil zaklju€¢en meseca julija 2007. Trenutno se
podrobno nacrtujejo posebni projekti, na primer »Adria Tra-
in« in »Trailer Train«.

Projekt INTERREG IlIB »ALPS MOBILITY Il — Alpine
Pearls«

Ideja za ta projekt se je razvila na podlagi ogrozanja obcutlji-
vega alpskega prostora s strani motoriziranega prometa, ki
je znatno zmanijSal ne le ekolosko ravnovesje, temvec tudi
rekreacijsko vrednost. Poudarek projekta je bil na razvoju
inovativnih ekoturisti¢nih ponudb, imenovanih »biseri Alp«.

Projekt, ki sledi uspesnemu projektu »ALPS MOBILITY«
v okviru pobude INTERREG IIC, je imel finan¢ni obseg
3.216.960 EUR (od katerih je EU sofinancirala 50 odstotkov)
in je potekal od maja 2003 do septembra 2006. Partner;ji iz
Neméije, Francije, ltalije, Avstrije in Svice so delovali nadna-
cionalno in nadpanozno. Izdelali in izvedli so inovativne oko-
lju prijazne resitve za mehko mo- ni
bilnost, turizem brez avtomobila
in trajnostni regionalni razvoj.

a 1 1 0
P | :.-' 111G
— pearls

Ponudba »biseri Alp« je zdruZila interese turistov z okolju
neskodljivimi prevoznimi sredstvi. Cilj je bil oblikovanje pri-
vlaénega mobilnostnega in turistitnega paketa za prijetno
in udobno potovanje do najCudovitejSe pokrajine in najbolj
okolju prijaznih turisti€nih srediS¢ v Alpah. Prevoz bo potekal
z vlaki in avtobusi, taksiji in okolju prijaznimi vozili pa tudi z
ladjami ali €olni, kolesi ali peS in z vozovi s konjsko vprego
ali sanmi. Da bi postala »biser Alp«, mora vsaka partnerska
regija izpolniti dolo€ene mobilnostne in turisti¢ne standarde
glede trajnosti po katalogu dolo¢enih meril.

Delo je potekalo po naslednjih korakih:

» dolocitev podrobnosti transalpske uresnicitve v izved-
beni Studiji, ki jo je izdelala nadnacionalna skupina
strokovnjakov,

* nacrtovanje »niza biserov«, trajnostne potovalne veri-
ge v Alpe in med partnerskimi regijami, in oblikovanje
paketov, ki jih je mogoce rezervirati,

* razvijanje in izboljSanje mobilnostnih storitev in pogojev
infrastrukture za okolju prijazno potovalno verigo med
sredis¢i (»biseri«) in okoliskimi obmogji, npr. kolesar-
ske poti, Carterski viaki in ¢arterski avtobusi,

+ izboljSanje regionalnih mobilnostnih storitev (npr.
storitve inovativhega javnega prevoza, spodbujanje
nemotoriziranega prevoza, uporaba najsodobnejsih
mobilnostnih tehnologij itd.) in izbolj$anje pogojev ins-

frastrukture (npr. ukrepi za umirjanje prometa, izbolj$a-
ve za kolesarje in peSce) in

* razvojin izvajanje skupne strategije za odnose z javno-
stjo za ta turisti¢ni proizvod.

Osnova za sodelovanje kot »biser Alp« je katalog meril, ki
uposteva vse vidike privlatnega pocitniSkega cilja z mehko
mobilnostjo. Merila vsebujejo naslednja podrocja:
» prevoz na splo$no, mobilnost / prevoz do bisera, zago-
tovljena mobilnost v pocitniSkem obmodju,

+ turizem, regionalni in lokalni razvoj in

* naravo in okolje, kulturo, izobrazevanje, nacrtovanje
sodelovanja.

»Zdruzenje biserov Alp — spodbujanje trajnostnega turizma

z okolju prijazno mobilnostjo« kot krovna organizacija so-
delujoCih skupnosti povezuje partnerske regije in ob¢ine v
celotnem alpskem prostoru. Ta mreza »biserov Alp« z meh-
ko mobilnostjo se pocasi krepi in postaja mocna turistina
znamka za mehko mobilnost.

Proracun zdruZenja sestavljajo prispevki iz ¢lanarin in trze-
nja. Drugi prihodki temeljijo na subvencijah in sponzorstvu.
S temi sredstvi zdruzenje financira skupne marketinSke in
komunikacijske dejavnosti, vodenje in dogodke.

Trenutno so naslednje obcine Clanice Zdruzenja biserov Alp:
Werfenweng, Chamois, Ratschings, VillndR, Welschnofen,
Deutschnofen, Steinegg, Tiers, Feltre, Pievi di Cadore, Forni
di Sopra, Sauris, Berchtesgaden, Bad Reichenhall, Arosa,
Interlaken in Les Gets.
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Poglavje E — Glavni zaklju¢ki za Alpe

E Glavni zakljucki za Alpe

E1 Zakljugki in sinteza z mislijo
na trajnostno mobilnost

Rezultati, ki so jih predstavili avtorji razli€nih poglavij,
dovoljujejo, da napravimo nekaj zaklju¢kov z mislijo na
trajnostno mobilnost in Se posebno na cilje Alpske kon-
vencije.

Izhajajo¢ iz tega, bomo na koncu tega poglavja poskusili
podati strnjen pregled zakljuckov. Na osnovi pri¢ujoce
sinteze bomo orisali nekaj moznosti ukrepanja. Poglavje
se na koncu posveca glavnim izzivom za politiko, ki so
predmet poglavja E2.

Trajnostna mobilnost

Glavne cilje trajnostnega razvoja, kakrsen je enakopravnost
sedanje in prihodnjih generacij, so drzave €lanice in EU spre-
jele v obnovljeni Strategiji trajnostnega razvoja Evropske uni-
je. Glede na temo tega poro¢ila je mogoce te cilje prenesti na
promet in mobilnost.

Pod temi pogoiji trajnostni promet in mobilnost ne bi ogrozala
javnega zdravja ali ekosistemov in bi zadovoljevala potre-
be po mobilnosti v skladu z uporabo obnovljivih virov pod
stopnjo njihove regeneracije oziroma uporabo neobnovljivih
virov pod stopnjo razvoja obnovljivih nadomestkov (prim.
OECD 2000). Vklju€uje tudi potrebe po gospodarskem ra-
zvoju, uravnotezene z drugimi vidiki sonaravnosti.

izbolj$ati
konkurencnost

okrepiti

¢imbolj - .
X kohezijo

zmanijSati
porabo virov

Slika E1.1: Dimenzije trajnostnega razvoja (vir: EUDB).

Mobilnost smo definirali (gl. poglavje A) kot osnovno druzbe-
no in gospodarsko €loveSko potrebo, vendar to ne pomeni
nujno fiziénega prevoza dobrin ali oseb. V bistvu je mogoce
poskrbeti za pove€ano mobilnost v smislu moznih dejavnosti
z manj prometa. Na kratko: glavni cilj trajnostne mobilnosti je
mobilnost drzavljana, ne pa tudi promet. Ceprav gre za po-
membno potrebo, mobilnost ostaja le eden izmed druzbenih
ciliev (SRU 2005).

Mobilnost v Alpah kot tudi po vsej Evropi se mora soociti z
dobro znano dilemo med sedanjo gospodarsko odvisnostjo
od zanesljivega transportnega sistema in njegovimi v€asih
negativnimi vplivi na kakovost Zivljenja in okolja. Dolgoro€en
razvoj vzorcev ponudbe in povpradevanja je treba usmerjati

proti trajnostno mobilnim strukturam. Za to bo potrebna hori-
zontalna integracija zmanjSanega povpraSevanja po prevozu
kot politiéni cilj (EEA 2006).

Posebnosti gorskih regij, kadar govorimo o uc€inkih
prometa

Glede na prometne pogoje in u€inke se gorata podrocja zelo
razlikujejo od ravninskih. MorfoloSka oblika narekuje drugac-
ne konstrukcije prometne infrastrukture, kot so galerije, pre-
dori, mostovi itd. StroSki gradnje in vzdrzevanja infrastruktu-
re so pogosto visji. Dostopnost utegne biti ob¢asno omejena
zaradi vremenskih pogojev in pogojev na cestah pa tudi za-
radi naravnih tveganj (npr. plazov, zemeljskih zdrsov, pada-
nja skal kot na poti ez prelaz Gotthard poleti 2006 itd.).

V gorah najdemo rekreacijske in estetske pokrajine in veliko
biotsko raznovrstnost, ker se raztezajo ¢ez razliéne viSin-
ske pasove. Velika neraz€lenjena podro¢ja so ogrozen vir
rekreacije in v€asih predstavljajo zadnje zatocCiS€e za zivali,
ki potrebujejo velik zivljenjski prostor. Zaradi teh posebnih
lastnosti je alpski prostor zelo priviaen za prezivljanje pro-
stega €asa in turizem.

Morfologija narekuje tudi koncentracijo prometnih tokov na
omejenem Stevilu poti, velikokrat v ozkih dolinah, ki so tudi
gosto naseljene. Zaradi tega so moznosti navzkrizij med ka-
kovostjo druzbenega Zivljenja prebivalcev, gospodarskimi
zahtevami in ekologijo mnogokrat vecje kot na ravninah.

Relief in ozkost Stevilnih dolin omejujeta zracno prostornino
za sprejemanje emisij in imata ojac¢evalni u¢inek na prometni
hrup. Poleg tega posebni vremenski pogoji kot inverzije in
lokalni vetrni sistemi upoc€asnjujejo redcenje in prenasanje
onesnazeval.

E1.1 Transportni sistem

V tem poro€ilu smo raziskali transportni sistem v luéi najpo-
membnejSih oblik prometa v Alpah — cestnega in ZelezniSke-
ga. Ta prometna infrastruktura (poglavje A1) pomeni temel;
za prevozne dejavnosti. To sta tovorni promet (poglavje A2)
in potniSki promet (poglavje A3), od katerih sta oba razdelje-
na na cestnega in ZelezniSkega.

E1.1.1 Prometna infrastruktura

Ceste

Gostota cest na podrocju Alp ustreza vsaj sploSnemu evrop-
skemu povprecju, zato niso potrebni nadaljnji napori, da bi
dosegli pogoje, ki bi bili primerljivi z drugimi podrocji v Evropi.
Nemara so Se vedno potrebne lokalne izboljSave, da bi razsi-
rili obstojeca ozka grla in olajSali tezave ljudem, ki Zivijo blizu
cest z zelo velikimi prometnimi obremenitvami. IzboljSanje
alpske cestne infrastrukture je potrebno predvsem zato, da
bi zviSali varnostna merila, Se posebno v predorih. Na splo-
$no lahko izboljSave v smeri boljSe interoperabilnosti razlic-
nih oblik prometa in intenzivnejSe uvajanje prometnih upra-
vljavskih sistemov ponudijo u€inkovite in pametne reSitve.
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Na cestninjenje Se vedno vplivajo razlike med drzavami, ven-
dar bo to olajSano z uveljavitvijo evropske direktive o evro-
vinjeti. Dobri rezultati Svicarske LSVA s prehodom k ener-
getsko varcnejSim oblikam potovanj obetajo spodbujanje
tega pristopa. Na razdaljo vezane cestnine utegnejo imeti v
prihodnosti mo¢nejsi u€inek na promet, tako na regionalnega
kot na tistega na daljSe razdalje. Toda vprasanje, na katere
dele drzavnih cestnih sistemov se bodo te cestnine nanasa-
le, ostaja odprto.

Zeleznice

Kot cestna infrastruktura tudi gostota zeleznic na obmocju
Alp ustreza povprecju v Evropski uniji. V zadnjih desetletjih se
je delez prevoznih nacinov moéno pomaknil proti cestnemu
prometu.

Zaradi tega je porast mogoc¢e nadomestiti bodisi z u€inko-
vitejSo izrabo obstojeCega ZelezniSkega omrezja bodisi s
previdno izbranimi nadgradnjami ali podaljSanji zelezniSke
infrastrukture. Tak$ni ukrepi so predpogoj za kompenzacijo
predvidenega porasta obsega tovora in nudenje bolj konku-
rencnih storitev.

Nezadostna povezanost razliénih nacionalnih Zelezniskih
infrastruktur predstavlja pomembno ozko grlo ZelezniSke
infrastrukture. Optimizacija povezovanja in voznih redov
utegne prinesti nove moznosti za uspes$no rast zelezniSkega
prometa.

Razvoj prometne infrastrukture terja intenzivnejSe po-
svetovanje in sodelovanje

Infrastruktura je dolgoro¢na nalozba v smislu finanénega
vloZka kot tudi u€inkov na prostor in razvoj. V Stevilnih drza-
vah je odgovornost za infrastrukturo $e vedno porazdeljena
med razli¢ne organizacije. Ce upo$tevamo dolgoro&ne ugin-
ke, bi morali ze na strateski ravni okrepiti posvetovanje med
odgovornimi organi in prizadevanja, da bi dosegli celostne
reSitve.

V gradnjo velikih infrastrukturnih objektov je potrebno vkljuci-
ti procese odlo¢anja in lokalno upravo ter spodbujati udelez-
bo zainteresiranih strank na vseh ravneh. To bi utegnilo biti
v pomo¢ pri ocenjevanju moznih druzbenih posledic, ki jih
lahko povzro¢i infrastruktura na lokalni ravni (gl. Dematteis
& Governa 2002).

Mozna strategija bi na primer lahko bila krepitev regional-
nih in lokalnih prometnih omrezij, ki lahko povezejo lokalno
obmocje z glavno infrastrukturo in ustvarijo ugodne uéinke,
katerih pozitivne posledice bo mogoce tudi na dolgi rok ob-
Cutiti na lokalni ravni.

E1.1.2 Tovorni promet

Koli¢ina tovornega prometa narasS¢a tako na cestah kot na
Zeleznicah, vendar pa cestni tovorni promet narasc¢a hitreje.

Cestni tovorni promet

Tezko je natan€no primerjati glavne poti ¢ez Alpe v zadnjih
nekaj letih zaradi ucinkovanja obvozov ob nesrecah v pre-
dorih in cestnih zaporah. Na sploSno pa porocila govorijo o
precejSnjem povecanju celotnega obsega cestnega prome-

ta na vecini prelazov, ki prec¢kajo Alpe (gl. sliko A2-6). Najbolj
prometno obremenjen je prelaz Brenner. Delez prometa na
daljSe razdalje ocenjujejo na okoli 47% vsega cestnega to-
vornega prometa.

Razlog za naras¢ajo¢ deleZz cestnega prometa je mogoce
najti v nacinu organiziranosti mednarodnega prometa, ki slu-
Zi kompleksnim proizvodnim procesom predhodno izdelanih
in posebej dostavljenih delov v kratkih ¢asovnih rokih.

Nesrece v zadnjih letih so opozorile na to, da bo varnost v
predorih kljuéni element pri vzdrzevanju predvidljivega ce-
stnega tovornega prometa. Zaradi tega v skoraj vseh dolgih
cestnih predorih prihaja do izboljSav varnostnih ukrepov za
cestne predore.

Zelezniski tovorni promet

Na ozadju splo$no nara$cajoCega tovornega prometa (do
24% v letih 1994-2004, ¢e govorimo o prepeljanih tonah)
se najvecji del prepelje po progi ¢ez St. Gotthard. Omembe
vreden je premik v smeri prevoza tovora po Zeleznici v Svi-
ci, zahvaljujo€ ukrepom, ki so spodbudili Svicarski zelezniSki
tovorni promet.

Nekatere od pomembnejsih zahtev za Zelezniski tovorni pro-
met so: to¢na dostava, kratki in zanesljivi prevozni roki ali te-
kode informacije o napredku prevoza. Se posebno gezmejni
zelezniSki promet trpi zaradi po€asnosti prevoza in zamud, ki
jih gre pripisati tehnoloSkim razlikam, kot npr. ZelezniSkemu
voznemu parku in signalizaciji.

Povecanje koli¢ine zelezniskega tovornega prometa bo odvi-
sno tudi od izboljSav same infrastrukture, zlasti elektrifikacije
in zmogljivosti.

Pomanjkljiva povezljivost razliénih infrastruktur in opreme
omejuje konkurenénost zelezniskega tovornega prometa.

E1.1.3 Potniski promet

Potniki se vse ve¢ prevazajo z avtomobili. Nekatere Studije
primerov kazejo, da je uporaba avtomobilskega prevoza pre-
cej ve€ja v podezelskih regijah kot na mestnih obmogjih. Ta-
k8en razvoj deloma podpirajo vecja vlaganja v razSiritev cest
v zadnjih desetletjih. Toda te premike je sprozil tudi urbani
razvoj, ki je Sel v smeri gradnje predmestij okrog nekdanjih
srediS¢.

Tudi na cestah, ki povezujejo bolj oddaljene kraje, npr. avto-
cestah, je mogoce opaziti nadaljnje narasc¢anje individualne-
ga motoriziranega prevoza.

Razvoj zelezniSkega prevoza na obmocju Alp je tezko raz-
lagati, ker je za analizo na voljo le malo podatkov. Iz Svice
poroc¢ajo o naras¢ajo¢em Stevilu potnikov, saj nacionalna ze-
lezniSka druzba ponuja privlaéne in pogoste storitve. Poleg
zeleznice lahko avtobusne druzbe in storitve, ki so na voljo
po potrebi, zadovoljijo lokalno povprasevanje.

Glede na rast Stevila potnikov ucinki predvidenih posodobi-
tev prometne infrastrukture ne bodo zadostna reSitev. Zato
je potrebno vloziti resne napore v to, da bi povecali priviac¢-
nost javnega prevoza in v prihodnosti podprli alternativne
nacine prevoza.
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E1.2 Gospodarstvo, turizem in
gospodarski ucinki

Za najpomembnejsi gonili prometa na gospodarskem podro-
¢ju smo v tem Poro€ilu izbrali gospodarstvo (poglavje B2)
in turizem (poglavje B4). Gospodarske ucinke, ki izhajajo iz
razvoja prometa, smo analizirali v poglavju C1.

V Evropi se razprava o medsebojni povezanosti gospodarstva
in prometa vrti okoli pozitivnih ucinkov prometa, govori pa
se tudi o »nacelu dvosmerne ceste'« in prostorski razdelitvi
u€inkov prometne infrastrukture na gospodarstvo. Rast
potniSkega prometa je bila nesorazmerna s povpre¢no
gospodarsko rastjo v EU, koli¢ina tovornega prometa pa se
je povecevala, ne da bi se opazno loCila od BDP, in tukaj
cestni tovorni promet stalno povecuje svoj trzni delez. Na
sploSno je tudi dostopnost osnovnih storitev v glavnhem
odvisna od uporabe avtomobila in to trenutno podpira
tudi struktura cen. Zato sta za nadaljnji napredek potrebni
definicija zunanijih in notranjih stroSkov in izracun koristi za
gospodarstvo. V Evropi so strukture cen vse bolj pod ravnijo
zunanijih stroSkov, vendar prihaja do pozitivnih premikov pri
oblikovanju cen prevoza (SACTRA 1999, EEA 2004, EEA
2006).

E1.2.1 Gospodarstvo

Eden od ciljev Alpske konvencije je pospeSevanje regional-
nega gospodarskega razvoja, spodbujanje moznosti zapo-
slovanja pa tudi oskrba z blagom in storitvami, ki so potrebni
za gospodarsko, druzbeno in kulturno blagostanje.

Razli€ni gospodarski pogoji na podro¢ju Alp

Kljub temu, da se Alpska konvencija posveca tako mestnim
kot podezelskim podrocjem, alpski lok zaznamujejo opazna
nasprotja v gospodarskih razmerah. Zaradi tega je med alp-
skimi drzavami, pokrajinami in manjSimi upravnimi enotami
mogoce zaslediti precejSnje razlike v gospodarskem polo-
zaju. Na splosno zelo bode v oc&i nasprotije med osrednjim
delom Alp in njihovim vzhodnim in zahodnim robom. Raz-
delitev BDP-ja Se posebej dobro ponazarja to ugotovitev. Z
nekaj izijemami (npr. okolica Dunaja in Gradca), ki opravljajo
funkcijo mostu, obstaja jasna delitev med posebno visokimi
vrednostmi v bolj osrednje umescenih delih Alp (npr. Bavar-
ska, Svicarsko predgorje) in nizjimi vrednostmi na obrobnem
zahodnem in vzhodnem delu.

Vendar pa obstaja tesna medsebojna povezanost med
alpskimi in nealpskimi podrogji, kar nakazuje visok BDP v
italijanskem delu, kot posledica gospodarskih sredis¢, ki so
vklju€ena v raven NUTS 3. Kljub temu pa so analize na re-
gionalni ravni pokazale zelo raznoliko strukturo Alp tudi na
najnizjih prostorskih ravneh. Pravzaprav so cvetoe obcine
velikokrat blizu obmocjem, kjer Stevilo prebivalstva upada.

Ni presenetljivo, da so gospodarsko Sibka obmocja z nizkim
BDP vecinoma tudi obmocja z visoko stopnjo brezposelnosti.

' Prometna infrastruktura ne zagotavlja, da bo lokalno ali regionalno gospodarstvo z
njo pridobilo, ker promet tece v dve smeri in boljSa dostopnost v€asih koristi enemu
in 8koduje drugemu mestu.

Posledi¢no se regije z visoko stopnjo nezaposlenosti naha-
jajo na obrobnem zahodnem in vzhodnem delu Alp (Rhéne-
Alpes, Provence-Alpes-Cote d‘Azur, Burgenland), medtem
ko se tiste z nizjo ravnijo brezposelnosti nahajajo v sredi$cu
Alp.

Vloga prometa pri ohranjanju kmetijstva

Dober odsev razlicnih gospodarskih pogojev in situacij v
Alpah celo na regionalni ravni ponuja kmetijski sektor, ki
je iziemnega pomena za celotno obmocje zaradi njegove
multifunkcionalnosti. Pravzaprav so na eni strani regije z
relativno stabilnim kmetijstvom ali zmernim upadanjem
kmetijstva (Juzna Tirolska, Svicarske in avstrijske regije).

Nadrugi strani pa veliko regij belezi visoko stopnjo zapus¢anja
kmetij (npr. Slovenija, veliko regij v Italiji in Franciji). Vzoren
primer Juzne Tirolske kaze, da je gospodarsko vitalna regija
z dobro prometno infrastrukturo eden pomembnih pogojev
za ohranjanje kmetijstva. To potrjujejo nekateri avtorji, ki
opazajo, da je ohranjanje kmetijstva izvedljivo zaradi dobre
dostopnosti do lokalnega cestnega omrezja, ki omogoc¢a
dnevno voznjo na delo.

E1.2.2 Turizem

Turizem je pomembna panoga v alpskem gospodarstvu,
Cetudi je mogoce le 9 % obcin imeti za turisticna sredisca
(prim. sl. B4-1). Ta sredi$¢a so pogosto smucarski centri. Po
ocenah EU se okoli 80 % turistov v Alpe pripelje z osebnim
avtomobilom. Dodatni promet teCe iz teh turisti¢nih tock za-
radi dnevnih izletov, na katere se vozijo turisti.

Studija na primeru Avstrije kaZe, da so poletni turisti v asu
pocitnic Se posebno odvisni od zasebnega prevoza. Ob mi-
sli, da se utegne zimski turizem zaradi podnebnih sprememb
preoblikovati, je potrebno vloZiti posebne napore v razvoj
ukrepov, ki spodbujajo uporabo javnega ali nemotoriziranega
prometa v poletni sezoni.

Eno glavnih vpradanj glede na podrocCje turizma vezane-
ga prometa je izbira prometnega sredstva za potovanje na
turisti¢ni cilj in z njega. Tako Stevilke s prelaza Brenner kot
iz tiste v poglavju B4.5 opisane Studije na primeru Avstrije
kazejo na velike pritiske na cestni sistem in posledi¢no na
alpsko prebivalstvo in okolje, ki so povezani s tem.

V zvezi s turisticnim prometom so v Alpski konvenciji ome-
njeni trije cilji:

* spodbujanje ukrepov za zmanjSevanje odvisnosti od
motoriziranih prevoznih sredstev v turisti¢nih sredis¢ih
[Protokol »Turizem, €l. 13(1)],

» podpiranje tako javnih kot zasebnih pobud za izbolj$a-
nje dostopa do turisti¢nih srediS¢ in obmodgij z javnim
prevozom in spodbujanje turistov k uporabi takega pre-
voza [Protokol » Turizem, ¢l. 13(2)],

» vzpostavljanje in ohranjanje obmocij umirjenega pro-
meta in obmocij brez prometa, ustanavljanje turisti¢nih
krajev brez avtomobila, ukrepov za spodbujanje priho-
da na pocitnice in pocitnic brez avtomobila [Protokol
»Turizemg, €l. 13(2)].
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Za prihodnost utegnejo biti e posebno zanimiva nekatera
vprasanja, kakréna so:

+ Je prislo po prestrukturiranju turisti€nih krajev od sredi-
ne devetdesetih let prejSnjega stoletja do kaksnih spre-
memb v prometnih navadah turistov?

» Koliko Cezalpskega turisticnega prometa gre proti dru-
gim krajem in kako lahko alpska sredi§¢a vplivajo na
ta promet?

+ KolikSen del turisticnega prometa gre pripisati lokalni
mobilnosti turistov, potem ko so Ze prispeli v svoje le-
tovisce?

E1.2.3 Uc¢inki prometa na gospodarstvo

Dobra dostopnost, ucinkovita prometna infrastruktura in
nacela moderne mobilnosti lahko povecajo zaposlenost
in konvergenco potro$nikove blaginje (in BDP) (Alpencors
2005). Zato bi lahko inovativha prometna politika podpria
nadaljnji gospodarski napredek alpskega obmocja.

Tezavno ocenjevanje medsebojne povezanosti prometa
in gospodarstva

Gospodarske uc€inke prometa na alpski regionalni razvoj je
zelo tezko oceniti. K doloanju gospodarske blaginje neke
regije prispevajo razli¢ni elementi in zapleteno je z gotovo-
stjo izlociti posamezne ucinke.

Povezavo med prometno razvitostjo, v smislu infrastrukture
in storitev, in nacionalno gospodarsko rastjo, ki jo predsta-
vlja BDP, je mogoce opaziti v regijah z manj infrastrukture,
medtem ko po drugi strani nekatere Studije kazejo, da go-
stota prometne infrastrukture in regionalna dodana vrednost
na prebivalca nista v medsebojnem razmerju. Po teoriji trga
bodo podrocja z boljSim dostopom do krajev s surovinami in
trgov ceteris paribus bolj konkuren&na od obrobnih obmogij.
Vendar pa to ne pomeni, da dobra dostopnost zagotavlja go-
spodarsko uspesnost regije in da Sibko prometno omrezje
pomeni slab gospodarski uspeh. IzboljSanje prometa utegne
neko obmocje uspesno odpreti za zunanjo konkurenco z ne-
gativnimi posledicami za lokalne proizvajalce. Zaradi tega so
lahko posledice prometa za lokalno gospodarstvo tako pozi-
tivne kot negativne.

H gospodarski blaginji nekega kraja sodijo tudi »mehki dejav-
niki«, kakrsni so izogibanje ekoloSkim problemom ali njihov
obstoj, u€inkovite upravne strukture in dojemanje kvalitete
zivljenja ljudi v tem kraju.

Prometna infrastruktura lahko ima gospodarske posledice
tudi na obmodju, ki je SirSe od tistega, ki ga ta infrastruktura
precka ali povezuje. Ker so prometne poti, ki preckajo Alpe,
pogosto pomembne za vso EU, lahko njihovi gospodarski
ucinki sezejo dale¢ ¢ez meje Evropske unije in dobijo
strateSki pomen kot v primeru EU politike transevropskega
prometnega omrezja (TEN-T).

Inovativna in dobro uravnoteZzena prometna politika lahko
privede do precejsnjega napredka medregionalne trgovine in
blaginje potrosnikov, ne le s perspektive gospodarstva (nizje
cene, vecja izbira proizvodov in storitev, hitrejSe povezave
itd), temvec tudi v smislu druzbenih in okoljskih koristi.

V zahodni Evropi se je hitrost rasti prevoznih storitev in
infrastrukture v zadnjih 30—40 letih zmanjSevala v primerjavi
z gospodarsko rastjo (BDP), ¢eprav je po Studijah Evropske
komisije pri¢akovati nadaljnji razvoj tako tovornega kot
potniSkega prometa na obmocju Alp v naslednji 30 letih.
Kakorkoli Ze, doslej ni bilo videti nobenih znakov loCitve med
gospodarsko in prometno rastjo na obmocju Alp.

Zunaniji stroski prevoza

Mocan napredek, ki se ga pri¢akuje za trgovino (v denarni
vrednosti) in prevoz (v koli€ini), bo prinesel tudi nezazelene
ucinke na lokalna gospodarstva, druzbo in okolje, kar je eko-
nomsko mogoce izraziti kot zunanje stroSke prevoza. Dokler
se ti zunaniji stroSki ne bodo odrazili v prevoznih stroSkih za
konéne porabnike, se njihov odnos do mobilnosti in trzne iz-
bire ne bo bistveno spremenil. Ocena teh stroSkov je prvi
korak k njihovi internalizaciji v ceno proizvodov in storitev:
Studije, ki so bile izdelane v tej smeri, so privedle do ocene
relativne dimenzije zunanjih prevoznih stroskov v visini 7,3 %
v primerjavi z BDP EU15+2 leta 2000 (INFRAS & IWW
2004).

S pomocjo vedno vecjega zanimanja za ekonomske instru-
mente v EU in na alpskem obmodgju ter sprejetjem nekaterih
obdavcitev (zlasti cestnega prometa) je viSja stopnja inter-
nalizacije zunanjih okoljskih in infrastrukturnih stroskov Se
vedno primarni cilj, ki ga morajo doseci alpske drzave.

E1.3 Prebivalstvo in u¢inki na
druzbeno sfero

Druzbeno sfero sestavljajo rezultati analiz razvoja prebival-
stva (B1), ucinkov na druzbeno sfero, Se posebno na stara-
nje alpskega prebivalstva (poglavje C2.2) in ucinkov na ¢lo-
vekovo zdravje zaradi onesnazenja zraka (gl. poglavje C3.1)
in hrupa (gl. poglavje C3.2).

Na evropski ravni poro¢ajo, da gre s prometom povezane
ucinke na zdravje pripisovati onesnazevanju zraka in
emisijam toplogrednih plinov, ki bodo posredno prispevali k
vplivom na zdravje zaradi podnebnih sprememb (ekstremno
vreme lahko vpliva na zdravje ravno tako kot izpostavljenost
poplavam in Sirjenje bolezni). Pri ljudeh, ki Zivijo blizu
mocno obremenjene prometne infrastrukture, porocajo, da
so povecani ucinki na zdravje in vplivi na kakovost Zivljenja
posledica prometnega hrupa. Tudi na mestnih podrogjih s
prometom povezani ucinki vodijo k vse ve¢ psiholoSkim in
druzbenim vplivom na zdravje, ki imajo za posledico izgubo
kakovosti zivljenja in priloznosti za mobilnost (PEP 2004,
SRU 2005).

E1.3.1 Prebivalstvo

Prebivalstvo s svojimi razli¢nimi motivacijskimi potrebami po
mobilnosti je nedvomno najpomembnejSa gonilna sila za ra-
zvoj prometa po vsem alpskem loku. Vsi demografski proce-
si in spremembe v kakovosti Zivljenja in obi¢ajih vplivajo na
kakovost in vrsto prometa.
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Rast prebivalstva v Alpah v primerjavi z ravnijo v Evrop-
ski uniji

1z podatkov, predstavljenih v poglavju B1, je mogoce izvle-
&i nekaj pomenljivih trendov, ki so znagilni za alpski lok. Ce
ga primerjamo z evropskim kontekstom analiza pokaze zelo
dinami¢no rast prebivalstva. Dosezena stopnja rasti 7,8 %
presega povprecno stopnjo EU-15 (3,2 %) in tudi nacionalne
vrednosti alpskih drzav (E1-1).

Vendar pa zemljevid B1-1 potrjuje, da ta rast, v nasprotju
z enim od ciljev prvega ¢lena Alpske konvencije, ni enako-
merno porazdeljena po alpskem loku. Obsezne Studije so
odkrile vse vecja razhajanja za osrednja alpska obmocja
(Favry et al. 2004). Moderna infrastruktura in spremenjene
osebne potrebe, ki poganjajo migracijski proces, so privedle
do razdelitve na napredujo¢a obmocja in obmocja upadanja
prebivalstva v urbanih in obrobnih sredis¢ih ter tudi v glavnih
in manj pomembnih dolinah.

Drzava Rast prebivalstva [%]
Avstrija 2,7
Francija 4,9
Nemdija 1,5
Italija 1,8
Liechtenstein 13,1
Slovenija 0,4
Svica 57
EU-15 3,2
Podrocje Alpske konvencije* 7,8

Tabela E1-1: Rast prebivalstva, primerjava med Evropo in Alpami (1994—
2004), podatki se nana3ajo na obdobje 1991 — 2001 (gl. tab. B1-1); naci-

onalni in evropski podatki se nana$ajo na leti 1994 in 2004 (vir: Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu).

Prostorski vzorci razvoja prebivalstva

Vpliv sosednjih metropol (Milano, Torino, Miinchen, Dunaja,
Lyon) na ob¢ine, ki lezijo na meji Alp raste in pri¢akovati je,
da bo rasel Se naprej. Za te regije je znacilna njihova relativ-
no dobra dostopnost. S€asoma te ob¢ine postajajo predme-
stja metropol. Mo&na razsiritev prometnih dejavnosti in uva-
janje hitrih Zeleznic bosta verjetno podpirala gradnjo spalnih
naselij znotraj Alp.

Obcine na obrobnih obmogjih osrednjih Alp bodo po “tercia-
rizaciji« delovnih mest (zlasti v turizmu) imele koristi od tega
potenciala za rast. Vendar pa obcine juZznega alpskega loka
niso edina podrocja, ki jih bodo zadeli negativni vplivi.

Vsealpska analiza je odkrila tudi naras¢ajo¢o urbanizacijo ob
osrednjih prometnih koridorjih v velikih dolinah v osr¢ju Alp.
Ta obmodja oznacuje moc¢na dinamika. Zaradi dobre dosto-
pnosti, e posebej z zunanje strani alpskega loka, predsta-
vljajo ta obmocja najljubSe kraje za Zivljenje in gospodarske
dejavnosti. Nekaj primerov so doline rek: Inn, Adize, Rone,
Valle d‘Aosta, Venosta in Pusteria.

E1.3.2 Ué¢inki na druzbeno sfero

Prostorsko locevanje zivljenja in dela

Korist prometa je v tem, da omogoc¢a dostop do osnovnih
storitev, kot so izobrazevanje, delo, nakupovanje in prosto-
Casne dejavnosti, ki so bistvene za gospodarske in druzbene
dejavnosti.

Zadnjih nekaj desetletij je motoriziran zasebni prevoz dobil
vodilno vlogo v prometu in druzba se je temu primerno preo-
blikovala. Trgovine so se preselile iz mestnih v nakupovalna
srediS¢a, delovna mesta so lahko bolj oddaljena od domov,
kar posameznikom omogoca $irSo izbiro, kje Zelijo Ziveti, kje
delati in kje prezivljati prosti ¢as. To ima za posledico loCe-
vanje krajev, kjer zivimo, delamo in nakupujemo. V nekaterih
obmogjih to utegne pomagati pri upo€asnjevanju zmanjse-
vanja prebivalstva s tem, ko ljudem ponuja moznost voznje
na delo.

Pozornost bo potrebovalo vse veéje Stevilo starejSih
ljudi

PriCujoCa analiza se je osredotoCila na doloCeno kategori-
jo starejsih ljudi. StarejSi predstavljajo konsistenten odsto-
tek prebivalstva alpskega loka, zlasti v italijanskih Alpah in
v knezevini Monako. Analiza razporeditve indeksa starosti
potrjuje mocno nagibanje v smeri starosti Se zlasti med itali-
janskim prebivalstvom. To je posledica odseljevanja mladih
ljudi in upadanja Stevila rojstev. Ob¢ine, ki jih bolj prizadeva
prekomerno staranje, so tiste z najve¢ in tiste z najman;j pre-
bivalstva.

Ceprav indeks starostnikov nara$éa, bolj ko se pribliZzujemo
osrednji alpski verigi, nismo odkrili kakSne pomembnejSe
povezave med dostopnostjo in indeksom starostnikov. Z dru-
gimi besedami, zgolj dobra dostopnost ne zagotavlja dobro
uravnotezene druzbene strukture v alpskih ob¢inah.

Promet z osebnimi vozili postavlja v slabsi polozaj otro-
ke, invalide in starejse ljudi

Ob tem prostorskem lo€evanju slabSa povezanost z javnimi
prevoznimi sredstvi v gorskih predelih vodi v mo¢no odvi-
snost od avtomobila. Veliko posameznikov uZiva prednosti,
ki jih v glavnem ponujajo osebni avtomobili.

Toda nekatere druzbene skupine, ki nimajo dostopa do avto-
mobila, so delezne manj teh prednosti ali pa jih zasebni mo-
toriziran promet postavlja celo v slabsi polozaj. Te skupine so
pretezno otroci, invalidi in starejsi ljudje, ki ne morejo voziti.
Upadanje javnega prevoza skupaj s seljenjem osnovnih sto-
ritev iz stanovanjskih naselji, zmanjSuje kakovost njihovega
Zivljenja. Ker starejsi ljudje predstavljajo vse vecji odstotek
prebivalstva, je potrebno prepoznati njihove potrebe in jim
ustreci.

Delez prevoznih nacinov se razlikuje med mestnimi in po-
dezelskimi podrogji (gl. poglavje A3) s precej visjo stopnjo
javnega prevoza na mestnih obmogjih. Trenutna prometna
situacija prinaSa nepravi¢no porazdeljenost prednosti med
podezelskim in mestnim prebivalstvom kakor tudi med raz-
licnimi generacijami.
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Ob upostevanju naras¢ajo¢ega deleza starejsih ljudi bo za-
gotavljanje mobilnosti s primernim sistemom prevoza tako
za lokalni promet kot za promet na daljSe razdalje postajalo
vse pomembnejse.

Upadanje javnih storitev

Majhna uporaba infrastrukture in storitev v mnogih obrobnih
gorskih obmocgjih utegne predstavljati nadaljnji problem. Za-
radi upadanja trgovin in oskrbe s storitvami, ki bi bile dosto-
pne pes, niso prikrajsani le tisti ljudje na obrobnih obmogjih,
ki niso mobilni, marve¢ negativno vpliva tudi na privia¢nost
samih ob¢in. Upadanje javnih storitev v lokalnih srediscih
nato Se pospeSuje upadanje prebivalstva, kar tudi znizuje
oskrbo s storitvami in slabi lokalno gospodarstvo. To vodi v
nekaksen zacCarani krog, ki ga ponazarja slika E1-2.

Depopulacija

N

Zmanjsanje
javnih storitev

Zmanjsanje
atraktivnosti

Slika E1-2: Krog demografskih sprememb in javnih storitev (grafika:
ifuplan).

Posledi¢no se v teh obcinah znizuje kakovost Zivljenja. To
lokalne mlade ljudi Se dodatno motivira za odhod. Ker so
starejSi ljudje, ki predstavljajo precejSen in Se narascajoC
del druzbe, telesno manj mobilni, bo za njihovo vsakdanje
Zivljenje postajala vse pomembnejSa elektronska trgovina in
druge storitve na domu.

Vendar pa, da bi ohranili dobro uravnotezeno demografsko
strukturo in se izognili izklju¢evanju katerekoli druzbene ali
starostne skupine, so za gorska obmocja potrebni primerni
politiéni in gospodarski ukrepi ter kulturne spodbude. Eden
od nacinov reSevanja teh problemov se utegne vsaj deloma
nahajati v boljSem povezovanju prometnega in prostorskega
nacrtovanja.

Povecanje programov? in projektov® za razvoj gorskih obmo-
¢ij, ki so namenjeni izboljSevanju kakovosti Zivljenja na man;j
priljubljenih podrocgjih, kaze, kako je vprasanje vitalnih gor-
skih obmogij dobilo dejanski politicni pomen.

Prostorski vplivi na kakovost druzabnega zivljenja

Prometna infrastruktura ne pomeni pregrade le za Zivalstvo,
marvec tudi za ljudi, ko lo¢uje doline ali celo skupnosti. Prav
tako pa je ob prometnejSih cestah manj druzabnega Zivljenja
in druzabnih stikov kot v mirnih stanovanjskih soseskah. Ti
vplivi v€asih vodijo, na kumulativen ali sinergi¢en nacin sku-
paj z onesnazenjem zraka in hrupom (gl. E1.3.3), k zniZzanju
kakovosti Zivljenja.

2 Npr. Uredba EU §t. 1698/2005 o podpori razvoja podezelja s strani Evropskega
kmetijskega sklada za razvoj podezelja (EKSRP).

% Npr. Projekt IMALP — Implementacija trajnostnega kmetijstva in razvoja podezelja
v alpskem pogorju (2003-2006).

E1.3.3 Zdravstevna tveganja zaradi onesna-
zenja in prometnega hrupa

Studije kaZejo, da enaka prometna obremenjenost zaradi
meteoroloskih posebnosti na gorskih obmogjih povzroca tri-
krat vecjo koncentracijo dusikovih oksidov v okoliSkem zraku
kot v nizinah (EEA 2001). Zaradi topografije je kakovost oko-
liskega zraka v prometno mo¢no obremenjenih strmih doli-
nah pogosto tako slaba kot na urbanih obmogjih.

Ob osebnem motoriziranem prometu imata prevoz in pro-
met na splosno (ne glede na to, ali gre za zasebni ali jav-
ni promet, tranzitni promet ali promet znotraj Alp, tovorni ali
osebni promet) za ljudi kar nekaj posledic. Ljudje, ki zivijo
v blizini prometne infrastrukture, trpijo zaradi onesnazenja
zraka in hrupa, oboje lahko privede do zdravstvenih tezav ali
celo bolezni, kakrSne so dihalne in alergijske teZave, motnje
spanja in koncentracije, bolezni srca ali psiholo$ki simptomi.
NajsibkejsSi del prebivalstva — otroci, invalidi in starejsi ljudje
— so pogosto najbolj prizadeta skupina (prim. poglavji C3.1,
C3.2).

Imisije NO, kot pokazatelj zakisljevalnih in evtrofikacijskih
snovi so bile do sredine 90. let prejSnjega stoletja v upadu.
Od leta 1995 naprej pa te imisije ne upadajo vec, temvec
rahlo narascajo. Analize kakovosti zraka kazejo, da so mejne
vrednosti NO, v EU do 2010 preseZene glede na letno pov-
precje (do 32 % postaj) kot tudi glede na kratkoro¢ne najvisje
vrednosti (gl. poglavji C3.1 in C3.2).

Koncentracija ozona narasca zlasti na visokih oddaljenih ob-
modjih in velikokrat presega mejne vrednosti, ki jih predpisu-
je EU (2002/3/ES) v ekstremnih pogojih (do 93 % leta 2003).
Teh je manj na mestnih prometnih postajah. Izpostavljenost
PM10 se pojavlja Se zlasti na mestnih postajah in zalednih
mestnih postajah in prav tako znatno presega mejne vredno-
sti EU (gl. poglavje C3.1.3).

Poleg vecjih pritiskov zaradi onesnazenja zraka prebivalci
prometno obremenjenih alpskih dolin trpijo tudi zavoljo pro-
metnega hrupa, razporeditev katerega se tukaj tudi bistveno
razlikuje od nizin (gl. poglavje C3.2.3).

Ob posrednih ucinkih prometa na zdravje zaradi onesnaze-
nosti zraka in hrupa se pojavljajo tudi neposredni ucinki na
zdravje zaradi prometnih nesre¢.

E1.4 Sprememba rabe tal in vplivi
na okolje

Opazen je bil mo¢an medsebojni vpliv med spremembami
rabe tal in prometom (poglavje B3). Raba tal, ki tudi doloca,
kje so naseljena obmocja, usmerja vplive na kakovost zraka
(poglavje C3.1) in hrupa (poglavje C3.2).

V Evropi je bila raba ral oznacena kot pomembno gonilo pri
izgubi naravnih Zzivljenjskih okolij, sprememb pokrajinskih
lepot in izgub ali poslabSanja rekreacijskih obmocij (EEA
2004).
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Poglavje E — Glavni zaklju¢ki za Alpe

Emisije onesnaZeval zraka na sploSno upadajo, toda zlasti
v mestih onesnazenje zraka ostaja problemati¢no. Emisije
toplogrednih plinov $e vedno naras¢ajo, Ceprav je prislo do
tehnoloskih izboljSav, ki pa jih je v Stevilnih primerih ve¢ kot
nadomestilo povecanje prometa (EEA 2004, 2006). Posle-
diéno je mogoce pri¢akovati srednjerocne ucinke spreminja-
jocih se naravnih tveganj zaradi podnebnih sprememb.

PriGakovati je, da bosta vecja poraba alternativnih biogoriv
in razvoj goriv prispevala k zmanjSanju emisij (EEA 2006),
vendar to ne bo vplivalo na vprasanje odvzemanja zeml;jis¢
za nadaljnjo prometno infrastrukturo.

E1.4.1 Raba tal

Gosto naseljena obmocja so pri¢a trendu v smeri §e mocnej-
$ega povecanja naselij in obmogij s prometno infrastrukturo
— »infrastruktura in ljudje privabljajo Se ve¢ infrastrukture«.
Vir zemljiS¢ v ta namen so zlasti kultivirana obmoc¢ja. Razen
v ltaliji se na ve€ini obmocij razras¢a tudi gozd, vecinoma
prav tako na racun kultiviranih povrsin. Torej imamo opra-
viti z dvema preoblikovanjema kultiviranih obmogij: v gosto
naseljenih obmocjih se pretapljajo v nadaljnja naselja in in-
frastrukturo, medtem ko se bodo na drugih obmogjih najver-
jetneje spremenila v gozd.

Ce se spomnimo zgornjih gospodarskih in druzbenih razlo-
gov za Siritev obmocij Cloveske naselitve na nekatera alpska
obmocja, se nam zastavi nekaj osrednjih vprasan;:
» Ali je mogocCe za vsako ceno obdrzati stabilno prebival-
stvo na vsem obmocju Alp?
» Ali bo to trajnostni cilj glede na okoljsko in gospodarsko
praviénost do drugih delov prebivalstva?
» Ali moramo nemara sprejeti upad prebivalstva na ne-
katerih obmogjih kot prilagoditev na moderne gospo-
darske razmere?

Letni delez izgube kultiviranih povrsin je dokaj nizek v vzho-
dnih in severnih Alpah (Avstrija, Nemgija, deli Svice), med-
tem ko je v juznih in zahodnih Alpah (deli Svice, Francije,

Medsebojni odnos rabe tal in spremembe prebivalstva

Koncentracija naselij in razliénih vrst regionalnega razvoja
(dinamicne osrednije regije nasproti marginalnim in obrobnim
regijam) ima dvojni vpliv na potrebe po mobilnosti: po eni
strani ni veliko politi€ne volje za razvoj prometne infrastruktu-
re na velikih obrobnih obmogjih zaradi upadanja Stevila pre-
bivalcev. ZmanjSevanje infrastrukture in dostopnosti, skupaj
z vse manjSimi moznostmi ustvarjanja prihodka, pa obratno
sili ljudi k selitvi v srediS€a. To pa je v nasprotju s cilji Alpske
konvencije [€l. 2, 2(a)], ki si prizadeva, da bi zavarovala celo-
tno obmogje Alp kot Zivljenjski prostor za ljudi.

Po drugi strani se zaradi narasc¢anja prebivalstva v dolo€enih
(osrednjih) regijah povecuje potreba po prometnih zvezah
med temi regijami. Gradnja visokokakovostnih cest ponavadi
skus$a ustreci tem potrebam. To je v nasprotju s cilji protokola
o prometu [€l. 1, 1(a)], ki daje ZelezniSkim povezavam ne-
dvoumno prednost pred cestami.

Razvoj prometa podpira delitev funkcij

Trenutno se zelo ocitno daje prednost koncentraciji
ucinkovitih prometnih zvez med osrednjimi regijami. Vendar
pa s staliSca, ki je zavezano sonaravnosti, takSna polarizacija
razvoja rabe tal ni cilj. Razdelitev in funkcionalno loCevanje
regij je vzrok za ve€anje prometa ter z njim povezanimi
problemi za okolje, zdravje, kakovost Zivljenja in druzbene
sisteme. Po Alpski konvenciji, ¢l. 2 (2b), bi bilo potrebno
podpirati »usklajen razvoj celotne regije« in Se posebej
omenjeno »preprecevanje prevelike ali premajhne rabe«.

Soodvisnost razvoja infrastrukture in sprememb rabe tal terja
celosten pristop k regionalnemu razvoju. Da bi povecali do-
stopnost obrobnih regij, je bolj pomembno razvijati moznosti
pridobivanja dohodka kot Siriti prometno infrastrukturo.

E1.4.2 Vplivi na kakovost zraka

Onesnazenje zraka in odlaganje onesnazeval iz prometa pri-
spevata k zakisljevanju in evtrofikaciji zemeljskih in vodnih
ekosistemov. Ozon deluje kot citotoksin in lahko v vegjih kon-
centracijah povzroCi Skodo na pridelku ali gozdnih drevesih
pa tudi na divjih rastlinah.

Poletne koncentracije ozona v Alpah so se rahlo povece-
vale od leta 1995, vendar se na vecini podro€ij niso znatno
povecale. Koncentracije ozona so na zalednih postajah v
skoraj vseh alpskih drzavah pogosto presegle (do 87% v
ekstremnem poletju leta 2003) ciline vrednosti EU (AOT40)
za za&¢ito rastlinstva (gl sl. C3-8). Zaradi procesa nastajanja
ozona visoka koncentracija le-tega veliko bolj prizadene od-
daljena obmocgja kot obmocgja v blizini prometnih emisij.

Medtem ko imisije na avtocestah in v mestih povzrocajo
lokalne in regionalne emisije, obsezna oddaljena obmocja
alpskih regij prizadeva predvsem ozon in odlaganje zakislje-
valnih in evtrofikacijskih snovi, ki so nastale zunaj Alp.

+ Clen 2 (2c) Alpske konvencije vsebuje splo$ne ureditve
za prepre€evanje onesnazevanja zraka. Cilj je »dra-
sticno zmanjs$anje emisij Skodljivih snovi in obremeni-
tev z njimi v alpskem okolju ter njihovega vnasanja od
zunaj do mere, ki ni Skodljiva za ljudi, zivali in rastline.«
Natancnejsi (kvalitativni) cilji, neposredno usmerjeni v
prometne emisije, so del Protokola »Promet«.

+ Clen 7 (2) se osredotoa na postopno zmanj$evanje
strupenih emisij vseh prometnih prevoznikov. Clen 3
(1a) zahteva omejitev vnosa snovi iz atmosfere na ra-
ven, ki ne povzro¢a Skode na ekoloskih strukturah in
naravnih snovnih ciklih.

» Protokol »Visokogorski gozdovi« posve¢a posebno po-
zornost ¢ezmejnim onesnazeval zraka (€l. 2a). Zmanj-
Sanje vnosa snovi iz atmosfere bo preprecilo Skodo na
gozdovih.

Cilji Alpske konvencije so usklajeni s sprejetimi cilji v evrop-
skem pravnem okviru, vendar niso tako natanéni.

Ob upostevanju pojavov, ko so bile sedanje in prihodnje
evropske mejne in ciline vrednosti NO,, NOx, PM10 v delih
alpskega podro¢ja moc¢no prekoracene, je treba reci, da
bodo potrebni nadaljnji ukrepi, e Zelimo izpolniti cilje Alpske
konvencije.
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E1.4.3 U¢inki hrupa

Hrup — 8e posebno prometni hrup — mocno vpliva na ¢love-
Sko zdravje. Povzroci lahko — kot je bilo opisano Ze na za-
Cetku tega poglavja — razli¢ne bolezni in ima tudi psiholodke
ucinke (npr. izgubo koncentracije, Zivénost, slabo voljo itd.).
Poleg tega s tem, ko moti komunikacijo in celo druzabno ve-
denje, npr. zmanjsuje pripravljenost pomagati, vpliva tudi na
Zivljenje v druzbi. (Prometni) hrup ravno tako ucinkuje na
socialno strukturo stanovanjskih naselij, ker so naselja, ki
veljajo za mirna, draZja od naselij blizu glavnih cest, letaliS¢
ali zelezniskih prog. V hrupnih soseskah je manj druzabnega
Zivljenja in manj druzabnih stikov kot v mirnih.

A (prometni) hrup ima tudi gospodarske ucinke, kakrsni so
stroski negativnih vplivov na zdravje in strodki zaradi slab-
Se delovne storilnosti zaradi hrupa. Poleg tega hrup pome-
ni padec vrednosti nepremicnin in hi$ in stroSki ukrepov za
zmanjSanje hrupa navsezadnje povzrocajo visoke dodatne
izdatke.

Uc¢inkovanje hrupa na okolje povzro¢a izgubo kakovosti mir-
nih rekreacijskih podrocij in oddaljenih pokrajin. O u€inkih na
Zivalstvo, Se zlasti na ptice, piSejo znanstvene Studije, vendar
jih pri prometnem nacrtovanju ne obravnavajo dovolj resno.

Emisije in Sirjenje hrupa na gorskih podrocjih se opazno raz-
likuje od nizin. To dejstvo, ki ni splosno znano, poudarja po-
men te teme za Alpe. Zaradi tega so potrebni skupni napori
vseh drzav €lanic, da bi spremenili smer kar naprej vecajo-
Cega se prometnega hrupa.

S to temo povezani cilji AK v Protokolu »Promet« zahtevajo
sprejetje ukrepov za varstvo pred hrupom (€l. 3d) in postopno
zmanj$evanje emisij hrupa vseh nosilcev prometa [CI. 7, (2)].

Drzave €lanice so sprejele ukrepe za varstvo pred hrupom
na strateSki in projektni ravni, vendar ocena za podrocje
Alpske konvencije ni izvedljiva zaradi omejene dostopnosti
podatkov. Doseganje postopnega zmanjSevanja hrupa ni
mozno dokazati, ker primerjava ravni hrupa na podrocju Alp
trenutno ni izvedljiva. Toda povecanje emisij hrupa je treba
imeti za samo po sebi umevno zaradi velikega povec€anja
prometa in razsiritve prometne infrastrukture.

E1.5 Sinteza

Opazanja na strokovni ravni so zabelezila razli¢ne pobudni-
ke, ki sprozajo razvoj prometa, ta pa nato povzro€a zazelene
in nezazelene ucinke.

* Glavne gonilne sile, ki jih zaznava to porocilo, so rast in
staranje prebivalstva, gospodarska rast in sprememba
rabe tal zaradi prostorskega razvoja.

* Promet na spodbude reagira s prehodi na varCnejSe
oblike prevoza, tehnolo8kim razvojem in nadaljnjim ra-
zvojem infrastrukture.

» Pri¢akovati je prometa, da bo ucinke prometa jih bo ob-
Sutil promet sam z zastoji, podaljSanjem €asa potovan;j
in zunanjimi stroSki. Vendar bodo povzro€ili tudi okolj-
ske spremembe, u€inkovali na gospodarstvo in vplivali
na kakovost zivljenja na pozitiven in negativen nacin.

Za prihodnost predvidevamo nadaljnjo rast prometa kot tudi
nekaterih njegovih spodbujevalcev (npr. turizma). Brez pre-
cejSnje spremembe prometne politike bodo negativni ucin-
ki prometa hudi in bodo v&asih sprozali samopovecevalne
vzro¢noposledi¢ne odnose (kakrsni sta koncentracija prebi-
valstva in infrastrukture).

Ce se vrnemo h konceptu o spodbujevalcih in prometu, ki
predstavljajo temelj tega porocila, lahko nekoliko nakazemo,
kje bi bilo mogoce najti resitve, da bi obdrzali ali celo izbolj-
Sali mobilnost. Postavlja se vpraSanje, kako je mogoce sis-
temati¢no prepoznavati loCevanje med temi spodbujevalci in
prometom kot tudi med prometom in njegovimi negativnimi
ucinki.

* Pri ukvarjanju z medsebojno povezanostjo spodbuje-
valcev in prometa bodo pomembne strategije, name-
njene lo¢evanju gospodarske rasti od rasti prometa,
Se posebno s pomocjo postenega sistema oblikovanja
cen, ki bo internaliziral zunanje stroSke, a tudi s spod-
budami za podpiranje prehoda k energetsko var¢nej-
Sim oblikam potovanja in korekcijo obstojecih subven-
cij, ki so v nasprotju s cilji za obmocje Alp. Povezavo
med razvojem prebivalstva, spremembami rabe tal in
prometom je treba jemati resno pri prostorskem razvo-
ju regij in obgin.

* lzogibanje negativnim u€inkom prometa je mozno na
ravni infrastrukture in tehnologije: tehnolo$ke izbolj$a-
ve vozil (avtomobilov, tovornjakov, vlakov itd.) lahko
zmanj$ajo emisije onesnazeval zraka in hrupa, $e bolj
izboljSajo varnost potnikov in utegnejo ponuditi boljSe
intermodalne moznosti prevoza. Tudi infrastrukturo je
mogoce izbolj$ati v smislu zavzemanja zemljis¢, fra-
gmentacijskih u€inkov, varstva pred hrupom ali dvigo-
vanja prometne ucinkovitosti.

Tudi na evropski ravni in izhajajo€ iz celostne obravnave pro-
meta obstaja poziv po definiranju strategij kroZzenja prometa,
zmanjSevanja prometa, prehoda k energetsko varcnejSim
oblikam potovanj in tehni¢nega izpopolnjevanja. Kaijti ti cilji
so potrebni zaradi prometne varnosti, onesnazenja zraka,
hrupa, kakovosti Zivljenja, ohranjanja narave in pokrajine
ter podnebnih sprememb. Ideje za to je mogoce izpeljati na
projektni ravni skozi Porocilo o vplivih na gospodarstvo za
prepoznavanje dobitnikov in porazencev pri razvoju prometa
ali s Porogilom o vplivih na zdravje za resnej$e upostevanje
ucinkov prometa na zdravje (SACTRA 1999, SRU2005, PEP
2004).

Dolgorocne ukrepe in vseevropske politike, ki jih promovirajo
na ravni EU, je potrebno povezati z gospodarskimi politikami,
ki so jih razvili na nacionalni ali $e nizjih ravneh v alpskem
prostoru. Primerna raven politike, da bi prisli do moznih resi-
tev, bo natan¢neje obdelana v poglavju E2.

Najverjetneje je, da ne bomo prisli do ene velike in preproste
reSitve. Toda morda bodo majhne spremembe na razli€nih
ravneh spodbujevalcev in vzro€noposledicnih verig ponudile
ucinkovite reSitve, ki bodo skupaj pomenile napredek v smeri
ciliev Alpske konvencije.
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E2 Glavni izzivi za prihodnost

Ta zakljuéni del porocila zavzema drugacno perspektivo od
prejSnjih: ob uporabi zgornjih opisov in razlag poskusa for-
mulirati klju€na vprasanja za prihodnjo politicno dejavnost na
temeljih nacel alpske in evropske politike, ki sta se oblikovali
v zadnjih desetletjih.

Da bi sistemati¢no pokazal glavne politicne izzive, ki izhajajo
iz zgornje celostne analize, ta zaklju¢ni del porocila

» povzema splosne politicne cilje in okvirne pogoje, ki jih
mora spostovati vsaka politika na tem podrocju,

» se vraca k osnovnim storitvenim funkcijam, ki naj bi jih
izpolnjeval alpski promet in doloa posebne izzive s
perspektive teh funkcij,

« primerja ti perspektivi in daje primere horizontalnih
ukrepov in sveznjev politik,

* prepoznava in opisuje velike izzive za alpski promet v
naslednjih desetih letih.

E2.1 Splosni cilji in okvirni pogoji

E2.1.1 Trajnostni razvoj Alp — obveze iz
Alpske konvencije

V Alpski konvenciji (v Okvirni konvenciji) se pogodbenice
zavezujejo k razvijanju celostne politike za ohranjanje in
za$¢ito Alp in trajnostno uporabo virov, upostevajoc:
* nacelo preventive,
» nacelo, da pogodbenica, ki povzroci Skodo, nosi odgo-
vornost zanjo in
* nacelo sodelovanja.

Pri tem bodo na uravnotezen nacin upostevale interese vseh
alpskih drzav, njihovih regij in Evropske skupnosti.

Glede prometa okvirna konvencija zahteva ukrepe, ki so na-
menjeni zmanjSevanju Skodljivosti in tveganj, ki jih povzro¢a
notraniji in Cezalpski promet, na raven, »ki je znosna Cloveku,
Zivalim, rastlinam ter njihovim Zivljenjskim prostorom«. »To
se med drugim doseZe s povecano prestavitvijo prometa,
predvsem tovornega prometa, na Zeleznico ter z ustvarja-
njem primernih infrastruktur in trgu prilagojenih spodbud brez
narodnostne diskriminacije«. Dolo¢be v delih, ki se nanasajo
na prebivalstvo in kulturo, prostorsko nacrtovanje, ohranja-
nje Cistega zraka, varstvo tal, varstvo narave in turizem, prav
tako kazejo v to smer.

Protokol »Promet« zahteva usklajeno prometno politiko po-
godbenic glede vseh oblik prometa s ciliem »trajnostnega
razvoja Zivljenjskega in gospodarskega prostora kot osnove
za zivljenje v alpskem prostoru ZiveCega prebivalstva«. V
natancnejSih dolo¢bah poziva k upostevanju zahtev okolja,
druzbe in gospodarstva. Poudarja pomen Zeleznic in prepo-
veduje gradnjo novih glavnih cest za ezalpski promet. Zah-
teva, da se tudi pri drugih politikah upostevajo cilji prometne
politike.

Protokol »Prostorsko nacrtovanje in trajnostni razvoj« ume-
§¢a problem prometa v $irSi kontekst prostorskega razvoja in
prav tako poudarja pomen celostnega pristopa, izboljSanja
javnega prevoza in — €e je potrebno — omejevanja motorizi-
ranega cestnega prometa.

Tudi Protokol »Turizem« se ukvarja z vprasanji prometa, ko
terja podporo ukrepom za omejitev motoriziranega prometa
v turisti€nih sredis¢ih in pobudam, ki spodbujajo ponudbo in
uporabo javnega prevoza za turiste.

Evropski interesi in politiéni cilji EU
Politi¢ni cilji EU predstavljajo pomemben okvirni pogoj za

skupno alpsko prometno politiko. Glavni temelji so opisani
v poglavju D3.

E2.1.2 Umeséenost Alp v evropsko in glo-
balno gospodarstvo

Bolj splosno kot v smislu zgoraj omenjenih pravnih okvirov je
treba upostevati, da so zaradi nacionalnega, evropskega in
globalnega gospodarskega povezovanja, Alpe vedno trdneje
umescene v SirSi kontekst, ki postavlja meje neodvisnemu
razvoju v Alpah.

Kot del evropskega transportnega sistema mora alpski tran-
sportni sistem izpolniti vrsto pomembnih nalog. Predstavlja
bistvene povezave za evropska gospodarstva in Se posebej
za alpske drzave. To pomeni, da mora biti zagotovljena tudi
tehni¢na in organizacijska interoperabilnost cestnih in Zele-
zniskih sistemov. Se veg, alpski transportni sistem je v veliki
meri odvisen od tehnoloSkega razvoja na mednarodni ravni.

Konéno, vecina vidikov alpskega gospodarstva je izposta-
vljena mednarodni konkurenci. Hipoteticne dodatne stroske
zaradi specifi¢no alpske politike trajnostne mobilnosti bi bilo
potrebno omeijiti ali jih nadomestiti z drugimi konkurenénimi
prednostmi, kot so priviaéno okolje, bolj$a javna podoba, po-
nudba visje kakovosti v turisti€ni industriji itd.

E2.2 Zagotavljanje storitev v okviru
trajnostnega razvoja

Da bi definirali politicne izzive, ki izhajajo iz raznolike in ve¢-
plastne slike, ki jo je narisalo tole porocilo, nam bo v pomo¢,
Ce si zastavimo osnovno vprasanje: Katere temeljne stori-
tvene funkcije naj bi izpolnjeval alpski promet ali naj bi k njim
prispeval?

V tem kontekstu je mogoce razlikovati pet storitvenih funkcij,
ki so povezane z alpskim prometnim sistemom. Dve izmed
njih v glavnim sluzita interesom zunaj Alp:

» zagotavljanje tovornega tranzita,

» zagotavljanje potniskega tranzita.

Drugi dve ustrezata notranjim interesom prebivalcev Alp:
» zagotavljanje dostopa do storitev, blaga in delovnih
mest za alpsko prebivalstvo,
« zagotavljanje dostopa do storitev in blaga za alpsko
gospodarstvo.
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Zadnja zdruZuje zunanje in notranje interese:
» zagotavljanje dolgoro¢ne dostopnosti in lokalne mobil-
nosti za alpski turizem.
VpraSanje je, kako je mogoce te storitvene funkcije izpolniti
v okviru trajnostnega razvoja ob pozornem upostevanju po-
sebno obcutljivega alpskega okolja.

E2.2.1 Zagotavljanje tovornega tranzita

Z vse mocnejSim evropskim povezovanjem postaja prevoz
tovora Cez Alpe vse pomembnejSi — za celotno evropsko
gospodarstvo. Vendar pa je veliko povecanje Stevila tranzi-
tnih tovornjakov v zadnjih desetletjih privedlo do protestov in
ostrih politi¢nih razprav (Glej poglavja A1, A2, D6, E1.1.2)

Dejstva, ki jih je treba upostevati

Vecina alpskega tovornega prometa se odvija po cestah in
bolj obremenjuje naravo, pokrajino in prebivalstvo kot enak
obseg tovornega prometa po Zeleznici.

Pri¢akovati je, da bo tovorni promet v naslednjih desetletjih
Se naprej mocno narascal — vendar ne v enaki meri na vseh
koridorjih. Nadaljnja rast cestnega tovornega prometa se
sooCa z mo¢nim odporom na prizadetih koridorjih in Proto-
kol »Promet« prepoveduje nove glavne ceste za ¢ezalpski
promet. ZmanjSevanje emisij Skodljivih plinov pri tovornjakih
na velikih koridorjih zaradi tehni¢nega napredka in strozjih
normativov ne zmanjsuje drugih okoljskih vplivov ali naspro-
tovanja javnosti.

Razlike v visini cestnin in prometnih predpisih med alpskimi
drzavami ter prometna ozka grla na voznih poteh silijo tovor-
njake, ki vozijo na vecje razdalje, v delanje velikih ovinkov.

Gospodarski potencial Zelezniskih povezav na dolge razdalje
Se zdale¢ ni izkori§¢en. Tovorni ZelezniSki promet narasca,
vendar podasneje od cestnega (z iziemo Svice). Trenutne
konkurenéne pomanijkljivosti Zeleznice vklju€ujejo:

* pomanjkanje proznosti in koordinacije med zgodovin-
skimi nacionalnimi Zelezniskimi druzbami in Zelezniski-
mi sistemi,

* nezadostna zanesljivost trenutnih storitev,

« stare, strme ZelezniSke proge,

* pomanjkanje multimodalnih terminalov, na primer na
nekaterih podrogjih v Italiji,

» mocno v cestni promet usmerjeni logisti¢ni sistemi, ote-
Zeno intermodalno prehajanje zaradi majhne uporabe
zabojnikov,

+ visoki stroSki preprostih sistemov prevoza tovornjakov
(avtocesta na zeleznici).

Gradijo ali naértujejo se &tirje novi bazni predori skozi Alpe z
namenom precejSnjega povecanja zmogljivosti ZelezniSkega
tovornega prometa tako v smeri sever-jug kot v smeri vzhod-
zahod. Dva od njih gradijo v Svici (Létschberg, dokon&anje
2007/08; Gotthard, dokon&anje 2015/16). Se dva (Brenner,
Lyon—Torino) sta v fazi priprav za zacetek gradnje glavnih
predorov.

Posebni izzivi so...

* izboljSanje ZelezniSke tranzitne infrastrukture, tako da
bi dopuscala nizke operacijske stroSke, kratek ¢as po-
tovanja in visoke zmogljivosti na vseh glavnih koridorjih,

« prilagoditev cestninjenja in zaraCunavanja zelezniskih
strodkov na takSen nacin, da:
» biimela Zeleznica dobre konkurenéne moznosti,
» bi bil pretok tovora razumno porazdeljen med koridorji
z izogibanjem obvozom in
» bi vpliv cestnega tovornega prometa ostal pod razu-
mnimi in skupno dogovorjenimi mejami;

spodbujanje multimodalnega prometa:

» s skrbjo za primerno terminalsko infrastrukturo in med-
narodne povezave,

» 8 spodbujanjem prevoza z zabojniki,

» s spodbujanjem malih in srednjih podjetij k uporabi
modernih logisti¢nih sistemov;

brzdanje prometne intenzitete evropskih gospodar-
stev:

» Z internalizacijo zunanjih stroSkov razli¢nih prevoznih
nacinov,

» z uporabo sodobne logistike in

» z zmanjSevanjem pretoka blaga in pospeSevanjem
prehoda k storitveno naravnanim gospodarstvom;

* razvijanje alternativ za alpski promet z uporabo pomor-
skih poti.

E2.2.2 Zagotavljanje potniSkega tranzitat

PotniSki promet skozi Alpe je bistvenega pomena tako za
evropsko gospodarstvo kot tudi za kulturno izmenjavo in
druzbeno povezanost v Evropi. Turizem Ze tradicionalno
predstavlja velik delez potniSkega prometa v Alpah. S po-
vezovanjem evropskih gospodarstev ob turizmu pridobivajo
na pomenu tudi ¢ezmejna in torej tudi Cezalpska poslovna
potovanja. Se veg, s terciarizacijo evropskih gospodarstev
postajajo poslovna potovanja $e pomembnej$a. IzboljSanje
cestnih in Zelezniskih povezav je precej pripomoglo k olaj-
Sevanju evropskega povezovanja (gl. poglavja A1, A3, B4,
E1.2.2).

Dejstva, ki jih je treba upostevati

* Vecina potniSkega tranzita se odvija po cestah in alp-
skemu prebivalstvu povzro€a vec tezav kot koristi.

» Obremenitve ob konicah presegajo zmogljivosti na ce-
sti in Zeleznici.

» Sedanje Cezmejne Zelezniske povezave niso dobro
usklajene med nacionalnimi Zzelezniskimi druzbami.

Posebni izzivi

» izboljSanje tehni€ne povezljivosti in koordinacije med
ZelezniSkimi druzbami in spodbujanje konkurence med
mednarodnimi potniSkimi ZelezniSkimi druzbami,
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» povecanje frekventnosti javnega prevoza in izboljSanje
vertikalnih in horizontalnih povezav,

* izboljSanje zelezniske infrastrukture za vecjo hitrost in
vecjo zmogljivost,

+ izboljS8anje mednarodnega sistema cen in rezervacij,
» ublaZitev obremenitev ob konicah,

+ odstranitev ozkih grl na gosto naseljenih podrogjih.

E2.2.3 Zagotavljanje dostopa do storitev,
blaga in delovnih mest za alpsko
prebivalstvo

Zagotavljanje in vzdrzevanje doloene stopnje dostopnosti
do storitev, blaga in delovnih mest je bistvenega pomena za
Zivljenje v Alpah. K omogocanju tega dostopa poleg prometa
prispevajo tudi lokalno zagotavljanje storitev in blaga, politika
trga izobraZevanja in dela, urbanisti¢no nacrtovanje, poveca-
na uporaba informacijske in komunikacijske tehnologije (IKT)
in lokalne pobude. Celostni pristopi morajo upostevati razvi-
jajoCe se potrebe razliénih delov prebivalstva (gl. poglavja
B1, C2, D7, E1.3).

Dejstva, ki jih je treba upostevati

Vet dejavnikov je v zadnjih 50 letih precej izboljSalo dostop
alpskega prebivalstva do storitev, blaga in delovnih mest:

+ izboljSanje cestne infrastrukture,

+ veliko poveCanje Stevila lastnikov osebnih avtomobi-
lov,

* notranja migracija v vecja naselja.

Hkrati so drugi dejavniki prispevali k moénemu povecanju
potreb po taksni dostopnosti:

» propadanije tradicionalnih alpskih gospodarstev in nagi-
nov zivljenja skupaj z narasc¢ajo¢im Sirjenjem mestne-
ga zivljenjskega sloga,

* naraSc¢ajoCa raven izobrazbe,
+ vse vedja specializacija na trgu dela,

+ strukturne spremembe mestnih funkcij tako v EU kot na
alpskih obmogijih.

Za tiste, ki nimajo osebnega avtomobila, se je dostopnost
marsikje poslab$ala zaradi ukinjanja lokalnih javnih storitev,
upadanja lokalne trgovine in zmanjSevanja javnega prevoza.

Na Stevilnih obrobnih obmogjih upadajoce prebivalstvo kot
tudi vse manjsi javni proracuni povecujejo pritisk za zmanj-
$anje porabe za javno infrastrukturo. Vse veéje tveganje
pogostejsih in mocnejsih naravnih nesre€ in ekstremnih vre-
menskih pojavov kot mozna posledica podnebnih sprememb
vpliva na stroSke prometne infrastrukture.

Opazne razlike v lokalni oskrbljenosti s storitvami in blagom
med razliénimi podrogji s podobno gostoto prebivalstva ka-
Zejo, da so mogoce velike izboljSave s pomocjo politik na

razliénih ravneh. Potencial IKT Se zdale€¢ ni popolnoma
izrabljen.

Na obrobnih obmogjih je izboljSanje prometne infrastruktu-
re brez zagotavljanja zadostne lokalne priviaénosti (storitve,
delovna mesta itd.) pogosto imelo za posledico gospodarsko
in demografsko nazadovanje.

Javne prometne storitve se med alpskimi regijami mo¢no
razlikujejo. Se posebno &ezmejne povezave so pogosto za-
nemarjene. Zelezniske proge, ki povezujejo kraje znotraj Alp,
so na splosno slabSe razvite od tistih, ki vodijo do predalp-
skih sredis¢.

Migracija znotraj Alp je deloma pripeljala do povecane su-
burbanizacije. MoZnosti za precej$nje zmanjSanje potreb po
zasebnem motoriziranem prevozu v tem preselitvenem pro-
cesu niso povsem iz€rpane. Primeri najboljsih praks kazejo,
da bi primerno urbanisti¢no nacrtovanje lahko tukaj odigralo
pomembno viogo.

Posebni izzivi so...

* izboljSanje lokalne dostopnosti javnih in zasebnih stori-
tev, tudi z vecjo uporabo IKT,

» dolocitev transparentnih in zanesljivih meril za razliéne
kategorije ozemelj,

» zmanj$anje potreb po zasebnem motoriziranem prevo-
zu s primernim urbanistiénim nacrtovanjem,

» krepitev javnega prevoza v Alpah z izboljSanjem
» dostopnosti do obrobnih obmodij,
» mobilnosti v strnjenih naseljih,
» lokalnih in €¢ezmejnih povezav,
» povezav med alpskimi mesti in

» krepitev izmenjav izkuSenj in skupnih uénih procesov
po vsem alpskem loku, da bi spodbudili razvoj primer-
nih novih modelov za Zivljenje v Alpah.

Veliko izzivov, ki so nasteti pod »Zagotavljanjem potniSkega
tranzita«, je povezanih z izzivi, ki so navedeni pod E 2.2.3 in
bi jih lahko omenili tudi na tem mestu.

E2.2.4 Zagotavljanje dostopa do storitev in
blaga za alpsko gospodarstvo

Potrebe alpskega gospodarstva po dostopnosti se spreminja-
jo ob napredovanju strukturnih sprememb. Prevoz razsutega
teZkega tovora je $e vedno pomemben za lesno, rudarsko in
gradbeno industrijo. Toda vse pomembnejsa, velikokrat vi-
soko tehnoloska industrija, $e bolj pa storitveni sektor imata
drugacne potrebe: hiter in zanesljiv prevoz manj$ega tovora
in potnikov. IKT ima vedno pomembnejSo viogo.

Zagotavljanje prostorskega dostopa do storitev, blaga in trga
dela za alpsko gospodarstvo ostaja bistven cilj alpskih politik
(gl. poglavja B2, C1, A2, D6, E1.2).

Dejstva, ki jih je treba upostevati

* Prevoz tovora znotraj Alp (vkljuéno s prometom z
izhodis€em ali ciliem v Alpah, kot ga definira Protokol
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»Promet; gl. uvod pri poglavju A) z negativnimi uéinki,
ki jih prinaSa, predstavlja najvedji del prevoza tovora v
Alpah.

» Delez znotrajalpskega prevoza tovora po Zeleznici se
od drzave do drzave bistveno razlikuje in ni odvisen le
od industrijske strukture tovora: Svici je uspelo ohraniti
relativno veliko vlogo Zeleznice.

» Od vzpostavitve notranjega trga se je pomen ¢ezmej-
nega tovornega in potniSkega prometa mo¢no pove-
¢al tudi za lokalno gospodarstvo. Medtem ko je cestno
omrezje lahko zadostilo povpraSevanju, ZelezniSko
omrezje zaostaja.

* Vse vedja specializacija vodi k vegjim in vse bolj ¢ez
meje segajo¢im podroc¢jem trga delovne sile. Javni po-
tniSki promet ne sledi zmeraj temu razvoju.

» V primerjavi z drugimi podrocji v Evropi je fizicen do-
stop po cestah do vecine predelov Alp danes precej
dober. BoljSe znotrajalpske ZelezniSke in avtobusne
povezave vzdolz alpskega loka bi lahko olajSale pove-
zovanije alpskih gospodarstev.

Posebni izzivi so...

+ spodbujanje strukturne spremembe v smeri manj
materialno intenzivnih industrij,

» izboljSanje tovornih povezav po Zeleznici, izraba
tranzitne infrastrukture,

» spodbujanje in olajSevanje povecane uporabe IKT kot
nadomestila za potniski promet in doseganje SirSega
kroga ljudi in

* izbolj8anje povezav javnega potniSkega prometa na
kratkih, srednjih in dolgih razdaljah.

E2.2.5 Zagotavljanje dolgoroéne
dostopnosti in lokalne mobilnosti
za alpski turizem

Turizem je pomembna veja alpskega gospodarstva in alp-
skega trga dela. Na pomembnih koridorjih in v velikem delu
Alp gre velik delez potniSkega prometa na rac¢un turizma. Ko-
nice ob koncih tedna v ¢asu pocitnic redno povzro€ajo zasto-
je in velike zamude za avtomobile in tovornjake na cesti ter
prenapolnjene vlake. Zaradi tega je za ta sektor pomembno
iskanje alternativ (gl. poglavja A3, B4, D7.2, E1.2.2).

Dejstva, ki jih je treba upostevati

» Velika ve€ina turistov potuje z avtomobilom. To Se
posebno velja za poletno sezono.

* Veliko turisti¢nih srediS¢ se nahaja na oddaljenih obmo-
&jih in so slabo povezana s sistemi javnega prevoza.

» Za veliko turistov fleksibilna mobilnost v njihovem po&i-
tniSkem kraju predstavlja glavni razlog za to, da se vso
pot peljejo z avtomobilom.

» Vedno kraj$e trajanje bivanja vodi k pove¢anemu pro-
metu.

* Podnebne spremembe bodo verjetno prinesle nekaj
preobrazb v turistiénem sektorju.

* Vse vecje Stevilo neevropskih obiskovalcev ponavadi
prihaja z letali. Dober javni prevoz bi lahko bil argu-
ment, ki bi jih pritegnil.

* NajboljSe prakse kazejo, da so lahko dobre ponudbe
trajnostne mobilnosti zelo uspesne.

Posebni izzivi so...

» zagotavljanje lahke dostopnosti do turisti¢nih krajev v
Alpah z javnim prevozom z vseh evropskih izhodis¢,

» zagotavljanje mobilnosti turistov na njihovem cilju v
Alpah s privlaénim javnim prevozom,

* razvijanje sistemov ponudb, spodbud in informacij za
ucinkovito promoviranje trajnostne mobilnosti in

* blaZzenje prometnih konic s ¢asovnim razporejanjem
zacetka letnih dopustov v Evropi in spodbujanjem
primernih ponudb alpskega turizma.

E2.3 Potreba po celostnih pristopih

Ob pogledu na vse te izzive in ob oblikovanju posebnih ukre-
pov in programov se pojavita dve opazaniji:

* lzzivi, ki izhajajo s perspektive posameznika so v vedi-
ni primerov komplementarni. Ukrepi in programi, ki so
naravnani na eno storitveno funkcijo, bodo ve¢inoma
imeli pozitivne u€inke tudi na druge.

* Fizi¢ni prevoz ni edina reSitev za oskrbo s temi stori-
tvami. Zaradi tega prometna politika ni edina politika, ki
so ji ti izzivi namenjeni; prispevajo lahko in tudi morajo
prispevati Se druge politike, ki so bistvene za zmanj-
Sanje ali omejevanje negativnih vplivov prometnega
sistema.

Ko pogledamo na vpraSanja prometa s perspektive trajno-
stnega razvoja, nas to privede do zahteve po bolj celostnih
pristopih v primerjavi s tradicionalno prometno politiko. Pove-
zovanije razli¢nih politik, ki so vezane na dolo¢eno podrodje,
na razli¢nih ravneh postaja klju¢no za uspeh.

To lahko ponazorijo trije primeri ukrepov:

» Investicije v ZelezniSko infrastrukturo in izboljSave
mednarodne interoperabilnosti Zeleznic bodo olaj$ale
tovorni in potniski tranzit skozi Alpe in zmanjSale pro-
metno obremenitev na cestnih tranzitnih koridorjih.

» Spodbujanje dostopa do Sirokopasovnih povezav in
izboljSanje sposobnosti ljudi pri uporabi svetovnega
spleta bosta olajSala dostop do storitev tako za po-
sameznike kot za gospodarske druzbe na oddaljenih
obmogjih.

» Urbanisticno nacrtovanje, ki bi ponudilo osnovne stori-
tve v takSni oddaljenosti, da bi bilo do njih mogoce priti
pes, in bi omogocilo lahek dostop do javnega prevo-
za za velik del prebivalstva, bi zmanjSalo potrebo po
uporabi osebnega avtomobila in spodbudilo lokalno
gospodarstvo.
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Za te izzive ni enoznacnih odgovorov. Raznolikost pristopov,
ki so jih sprejeli v alpskih drzavah in regijah, kaze, da so
mogoce razlicne kombinacije ukrepov. Vendar pa kazejo, da
prizadevanja in uspehi zelo variirajo in da obstaja ogromen
potencial za vzajemno u€enje skozi sodelovanje in izmenjavo.

Da bi razvili zadovoljive in ekonomsko uresnicljive resitve, so
potrebni svezniji politik, ki zdruzujejo razli€ne vrste uporabni-
kov, investicij in uredb, spodbud in izobrazevalnih prizade-
vanj. Preprosti restriktivni ukrepi na nekem obmocju lahko
povzrocijo tezave na sosednjih obmogjih.

Horizontalno in vertikalno sodelovanje v sistemu mednaro-
dnega upravljanja na ve¢ ravneh tako postaja bistveno za
spopadanje s prometnimi tezavami v Alpah. Pomembna na-
loga za Alpsko konvencijo bo pomo¢ pri razvoju primernih
instrumentov in kooperacijskih omreZij.

E2.4 Na poti do skupne alpske
prometne politike za
naslednjih deset let

Kombinirani politi¢ni pristopi za pomiritev na videz naspro-
tujocih si zahtev

Alpska prometna politika mora uskladiti:

+ zahteve po dostopnosti v razli¢nih merilih in na razli¢nih
podrogjih, npr. prevoz tovora na daljSe razdalje, znotra-
jalpski prevoz tovora, privlatnost za turiste, vsakdanje
Zivljenje...

» tezave pri spro$c¢anju sredstev za zelo velike javne na-
lozbe v infrastrukturo,

* in potrebo po upostevanju posebnega alpskega okolja,
potrebo po zmanjsevanju vseh vrst negativnih vplivov
prometa.

K reSitvi tega problema bodo morali prispevati razlicni
pristopi:

+ spodbujanje manj skodljivih naginov prevoza blaga in
potnikov,

» zmanjSanje strukturnih potreb po prevozu — zagotovi-
tev zahtevanih storitev na drug nacin,

+ ucinkovitejSa organizacija prevoza.

Vrsta ovir

Politike za trajnostni promet in mobilnost v Alpah bodo mora-
le predlagati inovativne resitve za preseganje tezavnih ovir.
Nekaj primerov:

* potreba po posodobitvi alpskega ZelezniSkega sistema
v zahtevnem topografskem kontekstu vodi h gradnji
Stirih novih predorov in nekaj novih zelezniskih prog,

+ stroski tako velikih nalozb, ki zahtevajo organizacijo
precej$nje koli¢ine posebnih sredstev ob uporabi ino-
vativnih metod, kakr$ni sta javno zasebno partnerstvo
in obdavcitev tezkega tovornega prometa (RPLP), na-

tanko v tistem trenutku, ko se pojavi mo&an pritisk na
javne finance in so evropska sredstva omejena,

» velika raznolikost nacionalnih situacij in interesov, Se
posebno glede prevoza tovora:

» visoka rast cestnega prometa, $e posebno na nekate-
rih koridorjih (Brenner, Ventimiglia),

» nizek delez ZelezniSkega prometa na koridorjih Avstri-
jal/ltalija in Francija/ltalija v primerjavi z veliko vi§jim
delezem v Svici in

» nekatere alpske drzave so neposredno povezane z
evropskimi prometnimi osmi, druge so v bolj obrobnem
polozaju;

* objektivha razlika med drzavami, kakrdna je ltalija, za
katero je prehod skozi Alpe strateSkega pomena, in dr-
Zavami kot Avstrija ali Svica, ki se soo¢ata z mo&nim
tranzitnim tokom.

Pet glavnih izzivov

V naslednjih petih letih se bodo morale alpske drzave soociti
z naslednjimi petimi glavnimi izzivi:

» Razvoj skladne intermodalne politike s ciljem zmanjse-
vanja cestnega tovornega prometa. Vklju€evati bo mo-
rala vzpostavitev velike nove zelezniske infrastrukture
kot tudi cenovne in ureditvene ukrepe, ki bodo uposte-
vali okoljske in druge zunanje stroske.

« Zagotavljanje varnosti prometa v Alpah za vsak prevo-
zni nacin tako za infrastrukturo kot za storitve.

* lIzboljSanje javnega potniSkega prometa ez Alpe in
znotraj Alp. Inter-City povezave, mestni prevoz, Cez-
mejne zveze, dostop do ruralnih obmocij — vse to je
potrebno za zmanjSanje zastojev in onesnazenja ob
hkratnem zagotavljanju visoke ravni osebne mobilno-
sti. Primeri najboljSe prakse kaZejo, kako je mogoce
dosedi to visoko raven.

* Spodbujanje trajnostne mobilnosti na podrocju Alp s
posebnimi politikami za turisticno mobilnost. Primeri
najboljSe prakse kazejo velike potenciale za podjetni-
Stvo in kakovost Zivljenja lokalnega prebivalstva, na
primer s pomo¢jo sodelovanja med javnimi prevoznimi
podijetji, lokalnimi oblastmi in turisti¢nimi agencijami.

* Razvoj celostnih politik prostorskega nacrtovanja ob
upostevanju strateSkega cilja zmanjSevanja strukturnih
potreb po prevozu. Na razli¢ne nacine bodo morale
spodbuijati lokalno ponudbo storitev in blaga. Boljsa
usklajenost naselitvenih vzorcev in infrastrukture bi
prav tako morala olajSati dostopnost in u€inkovitost jav-
nega prevoza.

Sodelovanje je bistveno za uspeh

Nasledniji izzivi pozivajo alpske drzave k razvoju posebnega
in konkretnega sodelovanja, tako med seboj kot z Evropsko
unijo:
* Resni¢nega napredka ne bo brez sploSnega dogovora
med alpskimi drzavami o konkretnih dejavnostih glede
teh vprasanj na ravni celotnega alpskega prostora.
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Pomembni ukrepi alpske prometne politike bodo mora-
li uporabiti instrumente evropske politike — kakréna je
evrovinjeta — in upostevati evropska nacela — kakrsno
je nacelo prostega pretoka in varovanja okolja.

Alpska prometna politika mora biti povezana z evrop-
skim politiénim okvirom, ki si prizadeva za interopera-
bilnost, saj bi ta pove€ala zmogljivost, kakovost in za-
nesljivost ZelezniSkega sistema.

Zaradi medsebojne povezanosti razliénih alpskih
koridorjev vsaka regulativna politika na nekem obmocju
vpliva na druga. To je pomembno vprasanje, ki ga je
treba upoStevati, ko te€e beseda o predlogih, kot so
trzljive tranzitne dovolilnice.

K sodelovanju se je potrebno zavezati: ¢e pomislimo
na postopno gradnjo Stirih novih baznih predorov med
letoma 2007 in 2020, je zelo pomemben natanéen ko-
ledar za vzpostavitev sploSne alpske ureditve tovor-
nega prometa. Svicarska ustava zahteva zmanj$anje
tranzita tovornjakov za 50% dve leti po izgradnji nove
povezave skozi predor Lotschberg — to je le ez nekaj
let. Da bi lahko prilagodili svoje nacértovanje, morajo
prevozniki veliko vnaprej natanéno poznati prihajajoce
omejitve.

141






Priloga

Priloga A2

Driava  Nacin 1994 1999 2004
prevoza
Skupaj 44,6 49,0 48,7
Francija | Zeleznica 8,6 9,4 6,8
Cesta 36,0 39,6 41,9
Skupaj 24,1 26,8 34,9
Svica Zeleznica 17,9 18,4 22,4
Cesta 6,2 8,4 12,5
Skupaj 63,7 85,9 108,1
Avstrija Zeleznica 24,0 27,8 33,4
Cesta 39,7 58,1 74,7
Skupaj 132,4 161,7 191,7
Skupaj Zeleznica 50,5 55,6 62,6
Cesta 81,9 106,1 129,1

Priloga A2-1: Clenitev po vrstah prevoza v tovornem prometu v izbranih

alpskih drzavah v mio. ton letno (vir: CAFT 20004).

Cesta Zeleznica

Delez prevo-

Skupaj

o Alpski . A znih naéinov .
Drzava (mio. (mio. = 3 (mio.
prehod ton) ton) cestalzeleznica ton)
(v %)
Ventimiglia 11,6 100/0 11,6
Modane 11 0/100 1,1
Francija
Fréjus 4 100/0 4
Mt. Blanc 1,8 100/0 18
Simplon 0,3 6,2 5/95 6,5
Gran San 03 100/0 03
X Bernardo
Svica s
an
Bernardino 08 100/0 08
San Gottardo 6,2 13,5 31/69 19,7
Brenner 27,9 9,4 75/25 37,3
Auvstrija
Tauern 7.2 100/0 7,2

Priloga A2-3: Cestni in Zelezniski tranzitni promet na alpskih prehodih v
letu 2004 v mio. ton (vir: Alpinfo 2004).

Alpski prehod

Drzava

Delez ¢ezalpskega

prometa
Nagin Leto Ventimiglia Francija-Italija 13%
Drzava  Alpski prehod prevoza 1994 1999 2004 Fréjus / Mt. Cenis Francija-ltalija 1%
- - Mt. Blanc Francija-Italija 3%
Zeleznica | 1,0 1,0 0,5 -
Ventimiglia Gran San Bernardo Italija-Svica 1%
Cesta 94 | 129 | 181 Simplon ltalija-Svica 1%
Montgenévre Cesta 1,6 0,4 )
Francija ! San Gottardo Itahia Svica 9%
Fréjus Cesta 12,2 22,8 16,8 San Bernardino Svica 1%
Mt. Cenis Zeleznica | 7,6 8,4 6,3 Reschen Avstrija-Italija 1%
Brenner/Brennero Avstrija-Italija 19%
Mt. Blanc Cesta 14,3 2,9 52 J )
Tauern Avstrija 13%
Gran San Cesta 04 04 06 - .
Bernardo Schoberpass Avstrija 12%
Simol Zeleznica | 4,7 | 3,5 6,8 Semmering Avstrija 5%
implon
Svica P Cesta 0,1 0,2 0,7 Wechsel Nemdéija 9%
Zeleznica 132 | 149 @ 156 Skupaj 98%
San Gottardo . ] ) .
Cesta 5,1 7,0 9,9 Priloga A2-4: Delez alpskih prehodov v celotnem &ezalpskem tovornem
g
San Bernardino | Cesta 06 08 13 prometu na cestah leta 2004 (vir: CAFT 2004).
Reschen Cesta 0,8 1,2 2,0
5 . Dnevni s Porast deleza
Zel 8,3 8,2 10,2
Brenner eleznica | ©, ’ ! Cesta pretok tez- Deli: t;);/ora tovora (v %)
Cesta 17,6 | 252 31,5 kih vozil 9 1995-2005
Zeleznica | 53 | 56 8,0 E52 7,000
Taver Cesta 47 82 | 122 Miinchen-Bad 9.000 15-18 2521
! ! ’ Reichenhall ’
Avstrija Zeleznica | 4,0 4.6 54 E45
Schoberpass
Cesta 69 11,2 14,6 S;Zn;irsﬁiik 11.000 2832 35
Zeleznica | 6,1 9,3 9,6 )
Semmering Bolzano
Cesta 3,7 4,0 5,6
7 i E70 5.500 16 28
Wechsel Zeleznica | 0,4 0,1 0,2 Chambéry-Lyon .
Cesta 6,0 8,2 8,8
E43
Priloga A2-2: Obseg cestnega in Zelezniskega prometa na alpskih preho- Lainate-Como- 12.500 18 22
dih v mio. ton (vir: CAFT 2004). Chiasso
E55
Pesnica-Maribor 5.000 12 %

Priloga A2-5: Tokovi tovornega prometa na glavnih alpskih avtocestah.
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Regije NUTS2

Gibanja vozil z izvo-
rom v regiji NUTS2
(Stevilo gibanj vozil

Gibanja vozil s ciljem
v regiji NUTS2 (Stevilo
gibanj vozil v letu 2004)

v letu 2004)

Steiermark 854.000 926.000
Lombardia 851.000 925.000
Veneto 450.000 396.000
Piemonte 433.000 417.000
Niederdsterreich 379.000 350.000
Oberdsterreich 269.000 249.000
Karnten 236.000 221.000
(';f;’jr“ce"\'pes'%m 220.000 188.000
Wien 211.000 192.000
Rhéne-Alpes 204.000 210.000
Tirol 204.000 190.000
Oberbayern 190.000 175.000
Slovenia 187.000 177.000
Salzburg 164.000 165.000
Province of Bolzanof 151.000 161.000
Druge regije NUTS2,

AK

Druge regije NUTS2,

ki se ne prekrivajo z 4.264.392 4.311.930

obmocjem AK

Priloga A2-6: Alpske regije NUTS2, ki so izvor in cilj prometa.

Regije
NUTS2, ki Cilji prometa na ravni Gibanja vozil v
generirajo NUTS2 letu 2004
promet
Niederosterreich 199.000
Steiermark 132.000
= Oberdsterreich 115.000
_g Salzburg 35.000
% Druge alpske regije 88.000
Regije zunaj Alp 285.000
Skupaj 854.000
Rhone-Alpes 52.000
Provence-Alpes-Cote d‘Azur 36.000
B Oberbayern 27.000
é Zirich 14.000
9 Druge alpske regije 97.000
Regije zunaj Alp 625.000
Skupaj 851.000
Oberbayern 22.000
Rhone-Alpes 17.000
g Provence-Alpes-Cote d‘Azur 11.000
§ Tirol 10.000
Druge alpske regije 54.000
Regije zunaj Alp 336.000
Skupaj 450.000
Rhone-Alpes 61.000
Provence-Alpes-Cote d‘Azur 28.000
% Region Lemanique 8.000
g Espace Mittelland 6.000
f Druge alpske regije 27.000
Regije zunaj Alp 303.000
Skupaj 433.000
Steiermark 201.000
5 Kéarnten 37.000
2 Burgenland 31.000
:é Niederosterreich 24.000
% Druge alpske regije 57.000
z Regije zunaj Alp 29.000
Skupaj 379.000

Priloga A2-7: Regije NUTS2, ki generirajo najvecji obseg prometa

(vir: CAFT 2004).
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Priloga

IzhodiS¢na : - Studija primera: Tovorni promet prek slovensko-ita-
intermo- I?rzava cilj Cljjna lijanske meje
dalna izvora drzava
platforma V letu 2004 je celoten obseg tovornega prometa prek
Aarau CH Graz — Wien AT glavnih slovenskih mejnih prehodov, namenjenega na
Basel CH Graz - Linz AT obmodje Alpske konvencije, obsegal 36,5 mio. ton letno.
Brescia IT Munchen DE
Busto . Cesta Cesta (Stevi- SKUPAJ D°leZ
Arsizi IT Frankfurt DE Zeleznica - - . cestne-
rsizio (mio. ton) (mio. lo tovornja- (mio. -
Chiasso CH Singen DE ' ton) Lo, ) gm::ta
Genova IT Zdrich CH N.Gorica /
Basel CH P 0,1 9,1 580.000 9,2 99%
Graz AT @fE]
Koper SLO
Hall in Tirol AT Verona IT Femetiti/| 4, 86  550.000 9,8 88%
G Ling Fernetti
raz—i —
Koper SLO ) AT & antili
Salzburg-Wien ge.”tl'y 1d* 47 56 358000 103 54%
La Spezia IT Ziirich CH [P
Karavan-
Linz AT Ziirich-Basel CH ke/Kara- 3,5 37  237.000 72 51%
Koper-Ljubljana SLO wanken
i DE TOTAL 95 27,0 1.725.000 36,5 72%
Ljubljana sLo M‘\;cicer;e"
X AL Priloga A2-10: Tovorni promet na slovenskih alpskih prehodih
Milano I Singen DE *Ni i g i
Certosa g (* Ni znotraj obmocja Alpske konvencije).
g}miCh' DE Verona IT Na meji med Italijo in Slovenijo se v zadnjih letih $tevilo
em 5 a o ;
: tovornjakov zelo hitro povecuje. V obdobju 2000-2004
Salzburg AT Ljubljana—Koper SLO Jje Stevilo naraslo od pribl. 700.000 na vec kot 1,1 mio.
tovornjakov, kar pomeni 59,7-odstotno rast. V obdobju
Singen bE Milano v 1995 2003 ' b'/f dele vigji ' hodu Ni .
Trento T Niirnberg DE 5- je il ta delez visji na mejnem prehodu Nova
Miinchen Gorica/Gorizia.
Verona IT .. DE
Ndrnberg « Obseg prometa prek mejnih prehodov Ferneti-
Villach AT Koper—Ljubljana SLO ¢i/Fernetti in Nova Gorica/Gorizia se je povecal iz
1nact . ]
Trieste—Verona T dveh poglavitnih razlogov:
W AT Koper-Ljubljana SLO * po eni strani gre pri tem za cestno povezavo ltalije z
fen Verona T rastocimi trgi srednje in vzhodne Evrope,
s Genova e po drugi pa ta smer pomeni alternativo trbiskemu
Zdrich CH . IT L, ..
La Spezia koridorju (Tarvisio).

Priloga A2-8: Povezave izvor/cilj z
prometa (vir: ISTAT Railflows 2004).

najvecjim obsegom Zelezniskega

lzvor Cilj Stevilo gibanj vozil
Lombardia Nemcija 1.840.000
Lombardia Francija 770.000
Emilia Romagna Nemdcija 637.000
Lombardia Svica 604.000
Friuli V,G Avstrija 470.000
Piemonte Nemdija 305.000
Friuli V,G Svica 290.000
Lombardia Avstrija 278.000
Piemonte Francija 204.000
Friuli V,G Nemcija 120.000
Trentino A,A Avstrija 104.000

Priloga A2-9: Stevilo gibanj vozil med italijanskimi regijami NUTS2 in

alpskimi drzavami v letu 2004.

Po Siritvi EU na 25 drzav clanic leta 2004 je bilo opaziti
izredno povecanje tovornega prometa na petem koridorju
prek Slovenije. Delno je to povecanje razvidno iz podat-
kov za mejna prehoda Fernetici/Fernetti in Nova Gorica
/Gorizia v letu 2004.

Ko pogledamo delez prevoznih nacinov, je zanimivo, da
Je delez zelezniSkega prometa ob¢utno manjsi na sloven-
Sko-italijanski meji kot pa na slovensko-avstrijski meji.
Medtem ko dosega delez ZeleznisSkega prometa v sme-
ri proti ltaliji le okoli 7 %, znasa delez proti Avstriji okoli
47 %. Eden od razlogov za tako veliko razliko je razlicna
sestava tovora: precejSen delez tovora, namenjenega v
Avstrijo, predstavija suhi razsuti tovor.

V zvezi z gorskimi prelazi v Sloveniji je prav tako zani-
mivo upoStevati podatke za Postojnska vrata, ki lezijo tik
ob obmocju veljavnosti Alpske konvencije in predstavijajo
vzhodni podalpski prehod, podoben Ventimiglii na zaho-
dni strani. Celoten obseg prometa v letu 2004 je znaSal
vec kot 30 mio. ton, od tega 9,8 mio. (32 %) po Zeleznici
in okoli 21 mio. po cesti (68 %).

Vir: Ministrstvo za promet Republike Slovenije.
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Priloga B3

Vir nacionalnih L LA
Drzava Vsebina Raven Leta prvotni lastnik
podatkov, metoda
podatkov
Obdelovalne povrsine, gozdovi, Regionalni podatki BEV, AK, Zvezni urad za
AT poselitvene in prometne povrsine, LAU 2 agrerirano iz katastrskih 2001, 2006 okolje (na podlagi
trajni poselitveni prostor podatkov podatkov BEV)
Obdelovalne povrsine, gozdovi, Arealna statistika, vsaka 4 AK
CH poselitvene in prometne povrsine, LAU 2 leta, 17 kategorij rabe tal, 1979-85, 1992-97 BFS
trajni poselitveni prostor anketa v ob¢inah
Obdelovalne povrsine, gozdovi, Arealna statistika, vsaka 4 AK
DE poselitvene in prometne povrsine, LAU 2 leta, 17 kategorij rabe tal, 2000, 2004 ListaD
trajni poselitveni prostor anketa v vseh obc¢inah sta
Obdelovalne povrsine, gozdovi, Na ravni Arealna statistika, posne- AK
LI poselitvene in prometne povrsine, drsave tek iz zraka z eno tocko 1996, 2002 Urad za gozd, nara-
trajni poselitveni prostor vzoréenja/ha vo in krajino, Vaduz
FR Gozcjpw, poselitvene in prometne LAU 2 cLe 1990, 2000 AK
povrsine IFEN
AK
FR Obdelovalna povrsina NUTS 3 Letna statistika 1993, 2003 Ministere Agriculture
(SCEES)
method unknown, forest
- - Metoda neznana, nomen-
IT O:;;fgfg‘a g:e""rtsv'gii'h9°§s%‘fr;a”r: NUTS 3 | Klatura gozdov le v italijan- 1990, 2000 AP ATAII(ST AT
P P P skem jeziku (Pioppeti in !
Boschi)
Obdelovalne povrsine, gozdovi, Interpretacija satelitskih Obdelovalne povr- AK
SL poselitvene in prometne povrsine, NUTS 3 podatkov (LANDSAT) in Sine, podatki samo Statisti¢ni urad Re-

trajni poselitveni prostor

pomoznih podatkov

za leta 1997, 2001

publike Slovenije

Priloga B3-1: Viri podatkov in osnovna metoda po drzavah.

Metapodatki niso bili na voljo v zadostni meri za vse primere.
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Izraé¢un matrik spremembe rabe tal

Ker je raba tal proces, ki se odvija na dolocenem prosto-
ru, je pri vsaki spremembi rabe vedno mogoce govoriti o
spremembi rabe tal. Na vsakem od analiziranih obmocij
se lahko raba tal spremeni iz tipa 1 v tip 2. Spremembe na
SirSe opredeljenem obmocdju je mogoce prikazati s Krizno
tabelo, ki vodoravno v vrstah prikazuje obmocje razlicnih
razredov rabe tal v ¢asu 1, v stolpcih, ki so prikazana ob-
mocja razlicnih razredov rabe tal v ¢asu 2. Polja v tabeli
prikazujejo obseg obmocja, kjer se je raba tal spremenila
iz rabe tal »x« v ¢asu 1 v rabo tal »y« v ¢asu 2 ali iz rabe
tal »a« v ¢asu 1 v rabo tal »y« v ¢asu 2 v tem zaporedju
znotraj dolo¢enega obmocja.

Cas 2
Gozd | Kmetijstvo | Poselitev Cas_
skupaj 1
Gozd 35 10 5) 50
2 | Kmetijstvo 5 15 10 30
0
Poselitev 5 15 20
Cas
skupaj 2 40 30 30

Na tem namisljenem primeru lahko vidimo, koliko obmocij
nove poselitve je nastalo iz gozda (5 enot) in koliko iz
kmetijskih zemljis¢ (10 enot). Na tem primeru je mogoce
tudi videti, da se je pet enot kmetijskih zemljiS¢ spremeni-
lo v gozdne povrsine, medtem ko je v casu 2 v kmetijski
rabi10 enot gozdnih povrsin. Drugih 5 enot se je iz pose-
litvenih povrsin spremenilo v kmetijska zemljiS¢a, kar je
popolnoma nestvarno, vendar dobro pojasni razmere pri
tem primeru.

V dejanskem primeru se statisticne spremembe zbirajo za
najmanjse prostorske enote (LAU 2), ki so na razpolago
in se obravnavajo kot toCke raziskav. Tako je sprememba
rabe tal opisana za vsako od teh enot, nato pa se vredno-
sti sprememb agregirajo na visji ravni. Ta postopek izostri
sliko sprememb rabe tal, ker je na vsaki ravni agregacije
Se vedno mogoce prikazati delez spremembe vsakega
razreda rabe tal v drug razred. Zaradi statisticnega po-
sploSevanja ta metoda zahteva vsaj eno raven agregacije
med ravnijo vzorcev in analizo tokov. Ce imajo osnovni
podatki resolucijo na ravni LAU 2, potem tokovi ne bi
smeli biti prikazani natancneje kot na ravni NUTS 2.

Za vsako obcino (raven LAU 2) se zbira stanje dveh ca-
sovnih intervalov. To je Se vedno statisticna predstavitev,
vendar v Vvi§ji resoluciji v primerjavi z ravnijo rezultatov
(raven NUTS 2). Ob upoStevanju dolo¢enih predpostavk
in pravil je mogoce tokove sprememb rabe tal povzeti iz
teh podatkoy, in sicer:

en sam »tip, ki pridobi« nadomesti vse izgube drugih, raz-
like se prilagodijo tako, da je nizja vsota veljavna, viSja pa
se pripiSe »neznanemu« razredu.

En sam »tip, ki izgubi« predstavija pridobitev za vse dru-
ge, razlike se tudi tukaj prilagodijo tako, da je veljavna
nizja vsota, visja pa se pripiSe »neznanemu« razredu.

Ce se vsota celotnega obmodja v razliénih letih zelo raz-
likuje, je treba bistveno spremeniti metodo ocenjevanja
rabe tal. V tem primeru se lahko odpravi metodoloSke
razlike ali pa je primer treba izlociti iz analize.

Ce ni opaziti premikov med razredi rabe tal, tj. ko vsi tri-
Je razredi pridobijo ali vsi izgubijo povrSino, se Steje, da
Jje do sprememb priSlo zaradi sprememb v neznanem,
dodatnem razredu. V takem primeru se za tri »znane«
razrede navede, da ni priSlo do sprememb.

Ta pravila privedejo do popravijenih tabel obmocja razre-
dov rabe tal, ki so za obe leti enake v konénem sestevku.
Na tej podlagi se izracunajo glavni tokovi rabe tal za eno-
te LAU2, agrerirani po regijah, tako da ena tabela matrike
prikazuje spremembo rabe tal za eno regijo (morda tudi
za vso drzavo).

147



Porocilo o stanju Alp

Priloga D7

Evropska strokovna konferenca »Okolju prijazna poto-
vanja po Evropi« — konéni dokument

Evropska strokovna konferenca »Okolju prijazna potovanja
po Evropi — izzivi in inovacije za okolje, promet in turizem* je
potekala 30. in 31. januarja 2006 na Dunaju, v okviru avstrij-
skega predsedovanja Evropski uniji in avstrijskega predse-
dovanja Alpski konvenciji so jo priredili Zvezno ministrstvo za
kmetijstvo, gozdarstvo, okolje in vodno gospodarstvo, Zve-
zno ministrstvo za promet, inovacije in tehnologijo in Zvezno
ministrstvo za gospodarstvo in delo.

Konferenca se je osredotocila na primere dobrih praks ukre-
pov za mehko mobilnost na podroc&ju okolja, prometa in tu-
rizma, vkljuéno s projekti Evropske unije ALPS MOBILITY I
— Alpine Pearls, Alpine Awareness, mobilAlp in Trajnostni
okolju prijazen promet in turizem na obdcutljivih obmogjih
— regiji jezera Neusiedl/Fert6-t6. Kot so pokazali nagrajeni
projekti na evropskem tekmovanju, ki je potekalo v okviru
konference se v Evropi uresniCuje Ze lepo Stevilo lokalnih
in regionalnih podjetniskih pobud, ki segajo vse od Cezsek-
torskih ukrepov za umirjanje prometa, izboljSanja potovanj z
javnim prevozom na turisticna obmocja in mobilnosti po njih
do uporabe inovativnih prometnih tehnologij, ozave$€anja in
upravljanja mobilnosti. Priporocila, ki izhajajo iz zgoraj ome-
njenih projektov, tekmovanja in rezultate konference je treba
gledati na ozadju naslednjih politi¢nih ciljev v Evropi:
+ Lizbonska strategija EU, ki jo je marca 2000 sprejel
Evropski svet s cilji zaposlovanja, gospodarske refor-
me in socialne kohezije;

» »Evropska strategija trajnostnega razvoja« (EU-SDS);
» »Kjotski protokol«, ki je stopil v veljavo februarja 2005;

* Bela knjiga Evropske komisije o prometu »Evropska
prometna politika do 2010: ¢as odlocitev«, september
2001;

» sporocCilo Evropske komisije »Temeljne smernice za
sonaravnost evropskega turizma«, november 2003;

* 6. program okoljevarstvenih dejavnosti Evropske unije;

+ tehnoloski platformi ERRAC (Evropski raziskovalni
svetovalni odbor za Zeleznice) in ERTRAC (Evropski
raziskovalni svetovalni odbor za cestni promet), ki sta
bili ustanovljeni na pobudo Evropske komisije v letih
2001 in 2002;

» Alpska konvencija in njeni protokoli.

Priporocéila evropske strokovne konference

Nacela trajnostne mobilnosti in trajnostnega turizma je po-
trebno vkljuditi v toliko turisti¢nih produktov, kot je le mogo-
Ce, in pri tem upoStevati vse tri stebre sonaravnosti, tj. go-
spodarstvo, ekologijo in druzbene vidike. Pri uresni¢evanju
predlogov, ki sledijo, je tesno sodelovanje med udelezenimi
stranmi s podrocja okolja, prometa, turizma kot tudi regio-
nalne politike predpogoj za oblikovanje boljSih produktov in
reSevanje tezav.

Priporocila prometnemu sektorju:

» Zagotavljanje ponudbe in financiranje javnega prevoza
v posameznih regijah tako za lokalno prebivalstvo kot
za turiste,

+ zagotavljanje lahkega dostopa do turisti¢nih srediS¢
z javnim prevozom (zelezniSkim, avtobusnim in ladij-
skim) v vseh letnih €asih,

* nadgradnja in raz8iritev Cezmejnega potniSkega pro-
meta z neposrednimi povezavami (Zeleznica — tudi
z upostevanjem moznosti, ki jih ponuja liberalizacija,
predvidena v tretiem ZelezniSkem sveznju — in avto-
bus) linijskega prometa, vkljuéno s privlacnimi pake-
tnimi ponudbami kombiniranja javnega prevoza s ko-
lesarjenjem,

» ustvarjanje do uporabnika prijaznih proizvodov in inte-
griranih cenovnih sistemoy, ki bi vkljuevali vse oblike
javnega prevoza, ponudba boljSe dostopnosti do okolju
povsem prijaznega transportnega sistema,

+ ustvarjanje do uporabnika prijaznih logisti¢nih verig za
lazje intermodalno potovanje do cilja in z njega (vkljuc-
no z zagotavljanjem prevoza prtljage),

* odstranjevanje do uporabnika neprijaznih institucional-
nih in tehnicnih preprek pri ¢ezmejnem Zelezniskem in
avtobusnem potniskem prometu,

» spodbujanje vecje uporabe novih prometnih tehnologij,
kot je ucinkovit alternativni pogon, okolju prijazna gori-
va in tehnologije vozil itd.,

+ uporaba novih informacijskih in komunikacijskih teh-
nologij v javnem prevozu za optimalno obveS¢enost
strank z namenom povecanja povprasevanja.

Priporocila turisti¢éni industriji:

+ Spodbujanje povezovanja in upostevanje do okolju
prijaznih mobilnih resitev pri oblikovanju turisti¢nih pro-
duktov,

» vklju€evanje okolju prijazne mobilnosti v obstojece bla-
govne znamke — ekoznamke,

» razvijanje privlaénih ponudb in spodbujanje uvajanja
ukrepov z namenom podaljSevanja ¢asa bivanja — in
se tako postaviti po robu trenutnim trendom ter kolikor
je mogoce, povecati turizem Cez vse leto,

» spodbujanje iniciativ, ki dvigujejo zavest o trajnostnem
turizmu in trajnostni mobilnosti in

» razmisljanje o mehki mobilnosti kot o enkratni prodajni
ponudbi pri trzenju turisti¢nih produktov.

Priporocila turistiénim krajem:

* Razvijanje strategij za regionalni trajnostni razvoj (npr.
Lokalna agenda 21) in trajnostni turizem kakor tudi
ukrepov za njihovo uveljavitev,

* razvoj lahko uporabnega sistema za nadziranje stanja
in napredovanja trajnostnega razvoja,
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izvedba raziskave, namenjene izboljSanju druzbeno-
gospodarske preglednosti trga, z namenom razvijanja
posebnih turisti€nih produktov za ciljne skupine,

vklju€evanje ekoloskih zahtev in meril za trajnostni turi-
zem kot tudi spodbujanje okolju prijaznih oblik prevoza
po regijah in v prometni verigi izhodis¢e/cilj v turisticne
in potovalne koncepte in politike ter trzne strategije na
vseh destinacijah,

razvoj in spodbujanje sodelovanja med turisti¢nimi kra-
ji, posebej posvecenega trajnostnemu razvoju in osre-
dotoCenega na mehko mobilnost in trajnostni nacin Zi-
vljenja, kakrSna je pobuda Alpine Pearls (Biseri Alp),
upravljanje mobilnosti v turisti€nih krajih (npr. obmocja
umirjenega prometa in obmocja brez avtomobilov, sis-
temi javnega prevoza, usmerjeni v lokalne potrebe, in
mobilnost na ¢loveski pogon),

vzpostavljanje storitvene verige od izhodis¢a do cilja
ob upostevanju potovanja brez avtomobila v turisti¢no
srediSCe in bivanje brez avtomobila v njem,

ozaves$canje obiskovalcev in ustvarjanje spodbud za
povec¢ano uporabo javnega prevoza,

vzpostavljanje strateSkega partnerstva med turisticno
industrijo in prevoznimi podjetji, turisti¢nimi cilji in izho-
diS¢nimi kraji z namenom skupnega lansiranja privlac-
nih, okolju prijaznih produktov, ki turistu zagotavljajo
mobilnost od vrat do vrat in

upostevanje vprasanj mehke mobilnosti pri trzenju tu-
rizma in trZenju turistiCnih krajev (kakovost potovalne
izku$nje, dozZivljajskost ali prednosti mehke mobilnosti
itd.).

Priporocila politiki in upravi:

upostevanje nacela postenega oblikovanja cen v pro-
metu in internalizacija zunanjih stroSkov kot prispevek
k posteni konkurenci med razli€nimi oblikami prometa
(cestnim, Zelezniskim, letalskim),

vzpostavljanje okvira za spodbujanje usklajevanja in
povezovanja evropskega javnega prevoza (npr. teh-
ni¢ni standardi, ¢ezmejne dovolilnice, uporabnikom
prijazna oprema in sistemi upravljanja...), $e posebno
Zelezniskih sistemov z namenom izboljSave ¢ezmejnih
zelezniskih povezav,

spodbujanje prizadevanj za vseevropsko uskladitev
postopnega zacenjanja letnih dopustov,

pridobivanje zanesljivih podatkov o potovalnih navadah
s pomocjo primerno izbolj$ane turistiCne statistike,
uposStevanje okolju prijazne mobilnosti v prihajajoci
»Agendi 21 za evropski turizemg,

podpora okolju prijaznemu upravljanju mobilnosti v tu-
rizmu in prostem ¢asu, spodbujanje uporabe za okolje
zdravih tehnologij vozil in goriv, Se posebno goriv iz ob-
novljivih energij (npr. biogoriva in bioplin) in nadaljnje
zaostrovanje emisijskih standardov za vozila, ki jih po-
ganjajo motorji na izgorevanje (npr. EURO 5, 6),
ustvarjanje primernega instrumenta, ki omogoca ome-
jevanje emisij toplogrednih plinov v letalskem prometu

znotraj EU ter med EU in tretjimi drzavami ob uposte-
vanju zaklju¢kov Okoljskega sveta, z dne 2. 12. 2005;
nadaljnje uveljavljanje — na mednarodni ravni — vkljuce-
vanja okolju Skodljivih emisij mednarodnega letalstva v
Kjotski protokol,

spodbujanje inovativnih, v uporabnika usmerjenih pro-
jektov za uveljavljanje okolju prijaznih prometnih nacel
za prosti ¢as in turizem kot tudi cilino usmerjeno sode-
lovanje med okoljskim, prometnim in turisti¢nim sektor-
jem v programih strukturnih skladov (Interrerg, Urban,
Leader, Equal) in v nacionalnih razvojnih programih,

povecanje vlaganj v raziskave in razvoj inovativnih
prometnih tehnologij znotraj 7. evropskega okvirnega
programa za raziskave in razvoj, kot tudi v nacionalne
raziskovalne programe, da bi tlakovali pot inovacijam
in uresnicili povezan, okolju prijaznejsi in inteligentnejsi
vseevropski prometni sistem,

razvijanje in spodbujanje sistema nagrajevanja in
oznacevanja turistinih krajev, ki so usmerjeni v trajno-
stni razvoj, vkljuéno z mehko mobilnostjo in Zivljenjski-
mi vrednotami, kakr$na je pobuda Alpine Pearls (Biseri
Alp), in proucitev moznosti njegove uporabe po vsej
Evropi,

spodbujanjem obstojecih znamk za uspesno razvrs¢a-
nje krajev na turisticnem trziS¢u in vklju€evanje meril
za trajnostni turizem v vsakdanje poslovanje dobro uvr-
S&enih turistiCnih srediS¢. Podpiranje rednega nadzora
znamk in oznacb destinacij ter vzpostavljanje zahteva-
ne baze podatkov in

vklju€evanje vpraSanj trajnostnega turizma in mehke

mobilnosti v vse oblike s turizmom povezanega izobra-
Zevanija in pobud za vsezivljenjsko ucenje.

Priporocila krajem, ki se soo€ajo s posebnimi izzivi:

Veliko evropskih drzav, Se zlasti novih drzav ¢lanic
in drzav kandidatk kot tudi jugovzhodno evropskih in
balkanskih drzav, 8e ima nedotaknjena in ekoloSko
obcutljiva obmogja, ki lahko pomenijo dobro odsko¢no
desko za razvoj trajnostnega turizma.

Ucinkovite resSitve na ekolosko obdutljivih podrogjih ter-
jajo Cezsektorski pristop.

V krajih, ki se soo€ajo s posebnimi izzivi, bi morali upo-
Stevati zunanje stroske vplivov na okolje pri oblikovanju
cen (npr. dodatkov), da bi omogo¢ili navzkrizno financi-
ranje trajnostne mobilnosti na teh podrogjih.

Nacionalni in evropski instrumenti financiranja, kakrsni
so strukturni skladi, bi se morali osredotoditi na potrebe
krajev, ki se soo€ajo s posebnimi izzivi in vkljuCujejo
ukrepe mehke mobilnosti ter podporo ¢ezmejnim in
transnacionalnim dejavnosti.

O posebnih izzivih, ki jih predstavlja obcutljivost teh
podrocij, bi bilo potrebno obves¢ati turiste in lokalno
prebivalstvo, da bi laZje sprejemali dolo¢ene zas¢itne
ukrepe.
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Gore:

« Zaradi dejstva, da okoljske vplive Se potencirajo po-
sebna topografija, podnebne razmere in omejen Zzi-
vljenjski prostor, so potrebni posebni ukrepi, Se zlasti
v prometu. Ker ukrepi v samih turisti¢nih krajih morda
niso dovolj, da bi zmanjsali vpliv prometa na okolje, je
potrebno spodbuijati trajnostni promet tudi v izhodi§énih
drzavah.

» Instrumenti, kakr$ni sta Alpska in Karpatska konvenci-
ja, so ze poudarili posebne potrebe in predlagali ukre-
pe za trajnostni razvoj. Primerni uveljavitveni postopki
bi lahko sluzili kot vzor na mednarodni in globalni ravni.
Vendar pa mora vsaka gorska regija oblikovati svoj tip
politiéne pogodbe, ki temelji na prevliadujoCih pogojih in
imeti v mislih celosten pristop k prometu/turizmu.

» Podpis in ratifikacija Protokola »Promet« Alpske kon-
vencije in iz tega izhajajo¢a povecana prizadevanja za
zagotavljanje njegovega uresnievanja s strani Evrop-
ske skupnosti in njenih drzav €lanic.

Mokrisca:
» Ker reke in jezera delijo in hkrati povezujejo drzave, je
potreben transnacionalni pristop.

* Ker so obale rek in jezer ponavadi ravninske, ponujajo
dobre moznosti za kolesarjenje, zato bi bilo potrebno
propagirati potovalne pakete, ki kolesarjenje kombini-
rajo z javnim prevozom (avtobusnim, zelezniskim, la-
dijskim).

» O rekah in jezerih je treba razmisljati tudi kot o vodnih
poteh. Zato je potrebno uveljavljati trajnostne resitve
za plovbo po celinskih vodah kot tudi za prostoc¢asno
in Sportno €olnarjenje, kar vklju€uje uporabo CistejSih
goriv in obnovo ladijskih flot pa tudi prometne omejitve
na obcutljivih delih jezer in rek.

Mestna obmogja:

» Prosto€asni in turisti¢ni promet bi morala upostevati
tako tematska strategija EU za urbano okolje kot njeno
uresnicevanje.

+ Tematska strategija EU za urbano okolje in njeno ure-
sni¢evanje bi morala uposStevati vzajemno delovanje
mestnih podrocij in njihovih zaledij, s poudarkom na
prosto¢asnem prometnem toku prebivalcev do rekre-
acijskih povrSin in na zahtevah po okoljsko trajnostni
prometni verigi od izhodiS¢a do cilja. Potrebno si je
prizadevati za sodelovanje med prebivalci mestnih in
rekreacijskih podrocji, da bi uveljavili trajnostno prosto-
¢asno mobilnost.

Obalna obmoc¢ja:

* lzvedba prehoda na energetsko varcnejSi nacin poto-
vanja z obalno plovbo, e posebno na podrocjih zome-
jitvami in konflikti glede rabe tal.

+ Spodbujanje in poveéanje uporabe CistejSih goriv za
plovila kot tudi alternativnega pogona in obnove flot.

Prilagoditev nacrtovanja rabe tal na obalnih podrogjih,
da bi za$citili ta obmocja in preprecili novo tezko infra-
strukturo.

Udelezenci evropske strokovne konference »Okolju
prijazna potovanja po Evropi — izzivi in inovacije za
okolje, promet in turizem«.

Dunaj, januar 2006
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Priloga

Priloga: Seznam kazalcev

Pogodbenice Alpske konvencije so bile zapro$ene, da spo-
roCijo podatke za naslednje kazalce. Vsi podatki niso bili na
voljo in vsi podatki niso bili upostevani.

B1-1 Stevilo prebivalstva

B1-3 Starostna struktura

B1-4 Stopnja naravne rasti prebivalstva

B1-5 Selitveni saldo (priseljevanje minus odseljevanje)
B1-6 Osebe z univerzitetno izobrazbo (diplomo,

magisterijem ali/in doktoratom)

B2-1 Bruto domaci proizvod

B2-5 Stopnja brezposelnosti

B3-3 Starost zaposlenih v kmetijstvu

B3-4 Stevilo gistih kmetij v lastnistvu fiziénih oseb

B3-4.1 Stevilo kmetij, razdeljenih v razrede glede na
povrsino v kmetijski rabi

B3-4.2 Stevilo kmetij, razdeljenih na tipe (Ciste kmetije,

polkmetije)

B3-5 Povrsina v kmetijski rabi

B3-5 Povrsina v kmetijski rabi na nadmorski viSini nad
1.500 m

B3-10 Turisti¢ne kmetije

B4-1 Gozdna povrsina
B6-1 Poselitvene in prometne povrsine
B7-3 Obremenitev omrezja s tovornimi in osebnimi

vozili na avtomatskih postajah za Stetje prometa v
alpskem prostoru

B7-4 Prepeljani potniki v ZelezniSkem prometu

B7-5 Prepeljani potniki v medkrajevnem avtobusnem
prometu

B7-6 Stevilo obgin, ki imajo linijski promet oz. promet po
potrebi

B7-8 Stevilo dnevnih migrantov v obé&ini

B7-8.1  Stevilo dnevnih migrantov, ki prihajajo v obgino
B7-8.2  Stevilo dnevnih migrantov, ki odhajajo iz obg&ine
B7-9 Modal split — Studije primerov

B7-9.1  Modal split — Studije primerov ob¢in na ravni LAU 2
B7-9.2  Modal split — Studije primerov regij na ravni NUTS 2

B8-1 Stevilo turistiénih postelj v hotelirstvu in para-
hotelirstvu na prebivalca

B8-1.1  Stevilo turistiénih postelj na prebivalca v poletni
sezoni

B8-1.2  Stevilo turisti¢nih postelj na prebivalca v zimski
sezoni

B8-1.3  Stevilo turistiénih postelj na prebivalca — letno
povprecje
B8-2 Delez turistinih postelj v pocitniskih stanovanjih

B8-2Var Stevilo leZi§& v pogitniskih stanovanijih

B8-3 Stevilo nogitev v hotelirstvu in parahotelirstvu v
sezoni na prebivalca

B8-3.1  Stevilo turisti&nih nogitev na prebivalca v poletni
sezoni

B8-3.2  Stevilo turistinih noditev na prebivalca v zimski
sezoni

B8-3.3  Stevilo turistiénih noditev na prebivalca — letni
podatki

B8-4 Stevilo prihodov v hotelirstvu in parahotelirstvu v
sezoni na prebivalca

B8-4.1  Stevilo prihodov turistov na prebivalca v poletni
sezoni

B8-4.2 Stevilo prihodov turistov na prebivalca v zimski
sezoni

B8-4.3  Prihodi turistov — letni podatki

B8-5 Stevilo vleénic
B8-6 Kapaciteta vle¢nic
B8-9 Turisticne prenocitvene zmogljivosti po kategorijah

Postaje za merjenje kakovosti zraka

C1-10  Imisija NO,

C1-10Var Imisija NOx

C1-15  Konice obremenitev z ozonom

C1-16  Trajanje obremenitev z ozonom

C1-17 Koncentracija PM10

Mesta za merjenje kakovosti zraka in delcev PM10

C1-18 Preseganje koncentracije PM10

C8-2 Delez povr$ine registriranih prednostnih habitatov
C9-1 Emisija hrupa zaradi cestnega prometa

C9-1.1  Emisija hrupa zaradi Zeleznice

C9-1.2  Emisija hrupa zaradi letaliS¢

C9-2 Imisije hrupa na podlagi podatkov s terena
raziskave LUCAS

C9-3 Stroski za izvajanje ukrepov varstva pred hrupom

zaradi prometa na cestah viSjega reda

VpraSalnik o obstojeCem stanju (Februarja 2006) glede
Direktive o ocenjevanju in upravljanju okoljskega hrupa
2002/49/ES in stro$kih ukrepov varstva pred hrupom na
cestah vi§jega reda, Zeleznicah in letaliscih.
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