











Porocilo o stanju Alp

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 splo$no obstajajo statisticni podatki o Stevilu
potnikov za drzavo kot celoto, posebej za obmocje Alpske
konvencije pa takih podatkov ni in izkazalo se je, da je
mogoce omenjene podatke le s teZzavo povzeti iz splo$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.

Slika A3-1: Razli¢ni deleZi prevoznih nacinov (modal split) (glede na opra-
vljeno pot) v $vicarskih 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 %.

Slika A3-2: Uporaba razliénih oblik prevoza (modal split) na razliénih ob-
mocjih, 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).

Slika A3-3: Razvoj delezev prevoznih nacinov, prikazan na primeru Ticina
v Svici (vir. ARE 2003).
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Poglavje A — Alpski prometni sistem

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 podrobnej$e 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 Straenbau, 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.

29



Porocilo o stanju Alp

:

5
g

macipenee [

wont B [
Saempice, [l
Beenrar

Mummber of Cars e day
- B &
o 3 8 8
ey
San Beewnone [
Tovor I
Sy
[T

mam Cesis [ Fotvn [
Cimed 51 Bemard ]

vt (P
A s

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 éezalp-
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 éezalpskega 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¢, povec€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 obmocjih 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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Poglavje A — Alpski prometni sistem

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 potniSkega 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 ZelezniSkih 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¢
stro§kovno 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« vklju€uje 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 ciljne skupi-
ne so Zenske in mladi.

Obstajajo Stirivrste storitev, in vsakaima 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.
Obc¢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 voznje 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 obveSanje 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 preZiviljanja pro-
stega Casa 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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