Poglavje E — Glavni zaklju¢ki za Alpe

E Glavni zakljucki za Alpe

E1 Zakljuéki 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 porocila 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.
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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. Dolgorocen
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 visSin-
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 $tevilnih 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 zZivijo 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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Porocilo o stanju Alp

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 $e vedno porazdeljena
med razliéne organizacije. Ce upo$tevamo dolgoroéne 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 natanéno 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.

Nesrec€e 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$no nara$c¢ajotega 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-
ko&e 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¢ajocem 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 u€inki predvidenih posodobi-
tev prometne infrastrukture ne bodo zadostna reSitev. Zato
je potrebno vloziti resne napore v to, da bi povecali privlac¢-
nost javnega prevoza in v prihodnosti podprli alternativne
nacine prevoza.

128
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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 nasprotje 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 Skoduje 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
turistiéni 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 obmodij 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 turistiénih
krajev brez avtomobila, ukrepov za spodbujanje priho-
da na pocitnice in pocitnic brez avtomobila [Protokol
»Turizemg, €l. 13(2)].
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Porocilo o stanju Alp

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 ¢ezalpskega 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 povelajo 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 ucinke prometa na alpski regionalni razvoj je
zelo tezko oceniti. K dolo¢anju 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 pomocgjo vedno vecjega zanimanja za ekonomske instru-
mente v EU in na alpskem obmogju 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
uc€inke 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
moc¢no 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
ltalija 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 juznega alpskega loka
niso edina podrogja, 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 Uéinki 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 SirSo 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 vecje 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 podrogjih, 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 podeZzelja 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 nesrec.

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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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 vecini 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
(dinami¢ne 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 obmocgje 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 stali$ca, ki je zavezano sonaravnosti, takSna polarizacija
razvoja rabe tal ni cilj. Razdelitev in funkcionalno lo€evanje
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 podrocij 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 obmocja 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 Ucinki hrupa

Hrup — Se 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, Ziv€énost, 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, kakréni 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, uinkovali 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 obstojec€ih 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 zaklju¢ni 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 politine 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 ¢loveku,
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 — Ce 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.

Kon¢no, 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 ZeleznisSki 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 Se 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 zelezniskimi 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 dolo¢ene 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 vecja 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 privia¢nosti (storitve,
delovna mesta itd.) pogosto imelo za posledico gospodarsko
in demografsko nazadovanje.

Javne prometne storitve se med alpskimi regijami moc¢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
teZzkega 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 dolgoro¢ne
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 vecina 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 olajSale
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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Porocilo o stanju Alp

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 reditvi 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-
jalltalija 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 sooc€iti
z naslednjimi petimi glavnimi izzivi:

» Razvoj skladne intermodalne politike s ciliem 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
spodbujati 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 razlicnih 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 nacrtovanje, morajo
prevozniki veliko vnaprej natanéno poznati prihajajoce
omejitve.
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