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Dragi bralci!

Kaj zahtevamo od javnega upravitelja? Da ravna kot
«dober druzinski oce». Na stalno rast tovornega pro-
meta v Alpah se odzivamo s predlogi za gradnjo nove
zelezniske infrastrukture, ki bo zaklju¢ena v nasled-
njih 20 letih, seveda e bo 3lo vse po sreci. V istem
obdobju se bo promet predvidoma povecal za okrog
40-60 odstotkov in to ob dejstvu, da so ze danes pre-
koracene mejne vrednosti, ki jih je za onesnazenost
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zraka dolo¢ila EU, in ko so avtoceste le Se korak do
prometnega kolapsa. Politiki so tako s tem, ko so resi-
tev problema pomaknili za 20 let naprej, pokazali last-
no nesposobnost ali morda tudi pomanjkanje volje,
da bi se resno lotili problema.

Kaj pa v taki situaciji pricakujemo od «dobrega
druzinskega oceta»? Da bo v najkrajsem moznem
Casu napravil vse, kar je v njegovi moci, da bi prepreil
najhujse. In kot prizadeti v tej situaciji bi mu radi
zastavili nekaj vprasanj:

- Zakaj se kapacitete obstojece Zelezniske infra-
strukture ne izrabijo na najbolj$i mozen nacin?
Sedaj je izrabljenih manj kot tretjina dejanskih
kapacitet.

— Zakaj se ves tovor, kjer je to mogoce, ne preusme-
ri na ladje? Ladje so tudi z energijskega vidika
najucinkovitejse prometno sredstvo.

- Zakaj se obotavljamo in vztrajamo pri nizkih
transportnih stroskih? Zelo tezko nas bo kdo pre-
prical, da bo upostevanje socialnega vidika pri
transportnih stroskih ugodno vplivalo na evrop-
sko gospodarstvo.

Obstajajo utemeljeni razlogi, da verjamemo v to, da
bo tekom dveh, treh let Stevilne perece probleme
mogoce omiliti in to z najnizjimi investicijskimi stroski.
Tega si nismo izmislili. Obstajajo ukrepi, ki so poznani
in v katere verjamejo vse razumne osebe z minimal-
nim strokovnim znanjem, ¢eprav niso prav vsi mnen-
ja, da bodo dolgoro¢no omenjeni ukrepi zadostovali.
Poleg tega nismo tako samozavestni, da bi trdili, da
morajo biti predlagani ukrepi dokonc¢ni. Zato tudi ne
nasprotujemo Ze vnaprej vsakemu drugac¢nemu
mnenju o baznih predorih ali o gradnji novih Zelez-
niskih transverzal. Ho¢emo le, da se ravna razumno in
da se ukrene vse, kar je mogoce. Cez pet let, ko bo
zaklju¢eno nacrtovanje novih transverzal, se lahko e
pravocasno odlo¢imo, ¢e bomo morali nacrte dejans-
ko tudi uresni¢iti ali ne. Ce pa bomo samo brezdelno
opazovali, kako promet vsak dan bolj narasc¢a, bomo
v stiski prisiljeni uresniciti vse projekte, ki sedaj lezijo v
predalu, in mogoce Se katerega veC. Naj si potem
nihce ne drzne prikazati takega razvoja kot neizogib-
no usodo. Ce se nismo zmozni lotiti problemov na
pravem koncu, je to nasa krivda.

Lep pozdrav!

Helmut Moroder
Podpredsednik CIPRE-International
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V zadnjo Steviko informativnega biltena CIPRA-Info sta se prikradli dve napaki: na strani 4 v prvem odstavku se
pravilno glasi: «do leta 2025 naj bi primanjkovalo 300 GW (in ne 30 GW)», na strani 5 v uokvirjenem besedilu
pa je pravilno « TMWh=1000 kWh, 1 kW=1000 W».
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Rast prometa, ki ji ni videti konca

0d konca druge svetovne vojne so Alpe prometno vedno bolj obremenjene. Tudi novi bazni predori ne bodo prinesli
dolgorocne resitve, ce se problemov ne bomo lotili pri njihovem izvoru.

Alpe se spopadajo s
prometom.

Nuspeh Zelezniskega
prometa - ali nova
infrastruktura zagota-
vlja, da se bo tovorni
promet umaknil s

cest?
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Po drugi svetovni vojni so se nekdanje gospodarske
povezave, ki so potekale v smeri vzhod-zahod, pre-
maknile s severa proti jugu. Isto¢asno se je zacelo tudi
obdobje nafte in avtomobilov. Z ustvarjanjem skupne
Evrope so se utrdili gospodarski odnosi, zaradi inten-
zivne delitve dela pa se je povecal tudi promet. Ker so
ljudje imeli vec prostega Casa, je vsako leto narascalo
Stevilo Zeljnih sonca, ki so potovali v juzne kraje in v
gore. Posledice je obcutilo celotno obmocje Alp. Alps-
ke drzave so ta razvoj podpirale tako, da so gradile
nove avtoceste, ki so postale varnejse tudi v zimskih
razmerah. Po drugi strani pa so zanemarjale vzdrze-
vanje ve¢ kot stoletje starih alpskih cest.

Velik porast prometa

Posledice takih razmer so bile hitra rast prometa, emi-
sij, ki jih ta povzroca, in vedno vecje varnostno tve-
ganje. Tako se je samo v obdobju od 1980 do 2003
na notranjem alpskem loku od Mont Cenisa/Fréjusa
do Brennerja tovorni promet povecal s 50 na 104 mili-
jone neto ton. V primerjavi z Zeleznico, kjer je leta
1970 tovorni promet znasal 22 milijonov ton, so bile
ceste s 6 milijoni ton tovornega prometa Se nepo-
memben dejavnik. Vendar so leta 1982 ceste
dokon¢no prehitele Zeleznico. Danes naras¢a promet
na obeh nosilcih prometa. Vendar pa modal split, tj.
distribucija prometa na razli¢ne nosilce, v posamez-
nih drzavah Se vedno poteka zelo razlicno, saj v
Avstriji in Franciji tri Cetrtine tovora odpade na cest-
ni promet, v Svici pa se dve tretjini ¢ezalpskega
tovornega prometa 3e vedno odvijata po Zeleznici.
DeleZ daljinskega in tranzitnega prometa glede na
celoten obseg narasca.

V osebnem prometu je bila rast sicer pocasnejsa kot v
tovornem prometu, vendar se je tudi ta oblika pro-
meta preusmerila na cesto, kar je v Zelezniskem pro-
metu povzrocilo znaten padec Stevila potnikov in s
tem celo velike izgube. V primerjavi s sodobnimi avto-
cestami je za ljudi, ki se jim mudi, potovalni ¢as na
Zeleznici ocitno predolg.

Leta 1995 je Center za preucevanje prihodnjega raz-
voja iz St. Gallna za obdobje 1993 - 2015 napovedal,
da se bo obseg Cezalpskega tovornega prometa med
Mt. Cenisom/Fréjusom in Brennerjem ponovno pod-
vojil in obsegal 125 do 168 milijonov ton letno. Pod-
jetji za svetovanje RappTrans und Progtrans sta vsaj za
Svico to napoved nekoliko znizali in pricakujeta,
«....da se bo obseg osebnega prometa v letih od

2000 do 2020 povecal za okrog 20 %, obseg tovor-
nega prometa pa za okrog 40 %.»

Novi stari projekti gradnje predorov

Ze v stiridesetih letih so obstajale ideje o gradnji baz-
nih predorov za Cezalpsko Zeleznico, vendar je Sele
gradnja prog za velike hitrosti drugod po Evropi povz-
rocila, da je ta zamisel postala realna. Doslej $e ni bil
uresni¢en niti eden od nacrtov. Kot prvega bodo do
leta 2007 odprli bazni predor pod Lotschbergom.
Gotthardski bazni predor, ki se gradi Ze nekaj let, bo
predvidoma koncan leta 2015. Bazna predora pod
Brennerjem in na relaciji Lyon-Torino, ki ju $e sploh
niso zaceli graditi, naj bi bila uradno dokoncana isto
leto, kar pa se ne zdi uresnicljivo. Do takrat bodo
posodobili dolocene odseke obstojecih Zelezniskih
prog in razsirili profile predorov za prevoz tovornih
vozil.

Z novimi baznimi predori se bo povecala zmogljivost
Zelezniskih prog, mozne hitrosti se bodo podvojile.
Ker ne bo treba vec premagovati strmih vzponov, bo
obratovanje bolj smotrno. Medtem ko so v Svici grad-
njo baznih predorov utemeljevali predvsem s potre-
bami tovornega prometa, je bil prvotno pri projektu
Lyon-Torino v ospredju hiter potniski promet. V cen-
tralnem delu Alp se obseg prometa zmanjsuje in sta-
rejSim progam grozi ukinitev.

Omejitev prometa

Nacrtovane preusmeritve tovornega prometa na
Zeleznico pa ni mogoce zagotoviti samo z novo infra-
strukturo. Za to potrebujemo ucinkovite instrumente
upravljanja. Uspesna se zdi zamisel o ustanovitvi alp-
ske borze za tranzitni promet, ki jo podpirajo $vicarski
ministri za promet, ki naj bi sicer delovala po trznih
zakonitostih, vendar pa uresnicevanja ciljev ne bi pre-
pustila trzis¢u. Ker pa tudi Zeleznica obremenjuje
alpski prostor, je problem dolgoro¢no mozno resiti
samo z omejitvijo rasti prometa. Zdi se, da tudi politi-
ka preusmeritve prometa na Zeleznico, ki jo zagovar-
ja Alpska konvencija, ni dovolj ucinkovita.

Alf Arnold
Alpska pobuda
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Rast prometa je edino vodilo prometne
politike EU

Kriti¢na presoja razlogov za porast tovornega prometa Se ni bila opravljena. Prepricanje, da sta rast prometa in gos-
podarska rast povezani in odvisni ena od druge, se Se nekaj ¢asa ne bo spremenilo. Ob teh dejstvih poskusa EU ust-
variti potrebne instrumente, s katerimi bi bilo mogoce preusmeriti promet s ceste na druge nosilce prometa, ki so

v socialnem in okoljskem smislu ugodnejsi.

Ur. — Cilj prometne politike EU ni smotrneje upravljati
s tovornim prometom v Evropi, temve¢ olaj3ati njego-
vo uporabo. Tako ravnanje je v nasprotju s 7. ¢lenom
Protokola o izvajanju Alpske konvencije na podro¢ju
prometa, ki pravi, da se «pogodbenice zavezujejo, da
bodo udejanjale racionalno in varno odvijanje prome-
ta, ki bo zajelo in izkoristilo potenciale zmanjsanja
prometa».

Cestni promet je prepoceni, Zzelezniski premalo
ucinkovit

Da bi v Evropi uresnicili gospodarsko ucinkovit, okolju
prijazen in socialno sprejemljiv prometni sistem, mora
vsak nosilec prometa prevzeti dejanske stroske, ki jih
povzroca, ter svoje delo organizirati u¢inkovito. Preus-
meritev tovornega prometa s ceste na Zeleznico bo
uspesna le, ¢e bodo ti pogoji tudi izpolnjeni.

Povprecna hitrost tovornega vlaka v Evropi je danes
18 km/h. Eden od razlogov za tako nizko hitrost je
pomanjkljiva interoperabilnost na mejah. Taka
neucinkovitost je skupaj z narascajocim, stroskovno
ugodnejsim cestnim prometom povzrocila dramaticen
padec v tovornem Zelezniskem prometu. Sedaj se po
Zeleznici prepelje 8 % tovora, leta 1970 pa je bilo Se
mogoce zabeleZiti 27 %. Za primerjavo — v ZDA dose-
ga deleZ Zelezniskega tovornega prometa 40 %.

Vzpostavitev integriranega evropskega zelez-
niskega prostora do leta 2007

Tovorni Cezalpski promet se odvija prek drzavnih
meja, to pa povzrota upocasnitev prometnih tokov.
Drugi Zeleznidki paket ukrepov z naslovom «Za inte-
grirani Zelezniski prostor», ki ga je 23. januarja 2002
sprejela Komisija, obravnava tudi cezalpske proge.
Namen paketa ukrepov je omogociti tovornemu pro-
metu boljsi dostop do Zelezniskega omreZja in intero-
perabilnost omrezja. Svet in Evropski parlament sta
leto 2007 dolocila kot rok za liberalizacijo dostopa do
Zelezniskega omrezja.

Drzave c¢lanice so dolzne gradbenim podjetiem in
mednarodnim zdruzZenjem, nekaterim javnim organ-
om, transportnim podjetjem, tranzitnim Spediterjem
in podjetjem v kombiniranem prometu zagotoviti
licence, ki bodo veljavne v celotni EU. Uresnicevanje

varnostnih standardov bo zagotavljala evropska Zelez-
niska agencija, ki bo ustanovljena leta 2005.

Uvedba evropske takse za tezka tovorna vozila
zamuja

Preusmeritev tovornega prometa na Zeleznico ne bo
uspesna, Ce v cestnem prometu ne bodo uvedene
dajatve. Svica je leta 2002 uvedla dajatev za tezka
tovorna vozila glede na nosilnost in sedaj predstavlja
nekak poskusni laboratorij za $tudij posledic uvedbe
takega instrumenta. Obotavljanje pri implementaciji
direktive EU o obdavcenju tezkega prometa je povz-
rocilo, da posamezne ¢lanice EU v alpskem prostoru
neusklajeno uvajajo sistem dajatev; tako je npr.
Avstrija leta 2004 uvedla dajatve za vozila, tezja od
3,5 tone, Nemcija pa leta 2005 za vozila, teZja od 12

ton.

Predlog direktive EU iz leta 2003 o povecanju dajatev
za tezka tovorna vozila za uporabo dolocene infra-
strukture je Se vedno predlog Zivahnih razprav. Pred-
log temelji na splosnem nacelu, po katerem se mora-
jo sredstva, zbrana iz dajatev in taks za uporabo cest,
uporabiti za vzdrZevanje omenjene infrastrukture
kakor tudi v korist celotnega podroc¢ja prometa ob
upostevanju uravnoteZenega razvoja prometnih
mrez. Predlog direktive predvideva moznost, da drza-
ve ¢lanice EU na posebej obcutljivih obmogjih povisa-
jo cestno takso, kar Se zlasti velja za gorska obmogja
(Alpe, Pirineji). Tako zbrana dodatna sredstva se lahko
uporabijo za izboljsanje kakovosti obstojecih nosilcev
prometa in za razvoj alternativnih nosilcev prometa na
istih progah. Bazna predora pod Brennerjem in Fréju-
som bi od takih virov financiranja lahko imela samo

korist.

© Toll Collect

Pomanjkljiva inter-

operabilnost, npr.
razli¢ni elektrosiste-
mi, zavira preusmeri-
tev tovornega prome-

ta na zeleznico.

Evropa Se vedno ni
uvedla enotnih tarif
za tovorna vozila.



CIPRA INFO 77/2005 ZELEZNISKI PREDORI

Projekti za gradnjo baznih predorov -
veliko nadrtov, veliko vprasanj

V Svici bodo zelezniski bazni predor Lotschberg odprli Ze leta 2007, gotthardski predor Sele ¢ez osem let. Omenjena

projekta sta prva od cele vrste Zelezniskih projektov vecjih razseznosti.

Medtem ko je gradnja
predorov NEAT v pol-
nem teku, pa Brenner,
Lyon-Torino in Sem-
mering Se ¢akajo na

zeleno lué.
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Potek proge pri glav-
nih projektih NEAT -
Gotthard in Lotsch-
berg.
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Ur. - Bazni predori so danes zelo aktualna tema. V
Svici in Evropski uniji potekajo pogajanja o napredku,
financiranju in prioritetah gradnje posameznih pre-
dorov. Na ravni EU so bili julija 2005 imenovani tudi
koordinatorji za projekte TEN-V (transevropsko
omrezje — promet), ki bodo zadolZeni za pospesevan-
je pogajanj in sprejemanje odlocCitev, posredovanje
med posameznimi drzavami in objavljanje letnih
porocil o trenutnem stanju posameznih projektov.

Svica v prednosti pri gradnji nove Zelezniske
alpske transverzale

Nova Zelezniska alpska transverzala (NEAT) obsega
veC projektov: dolzina létschberskega predora Fruti-
gen-Raron bo znasala 34,7 km. Dela potekajo po
nacrtu, preboj predora so proslavili 28. aprila 2005.
Predor bodo za promet verjetno odprli leta 2007.
Strodki projekta znasajo 2,7 mrd. evrov.

DolZina gotthardskega baznega predora Erstfeld-Bodi
znasa 57 km. Z geoloskega vidika obcutljivo obmocje
trenutno ovira napredovanje gradnje in lahko ogrozi
njeno dokoncanije, ki je sicer predvideno za leto 2015
(prvotno leta 2012). Z dodatnimi stroski v visini 1,1
mrd. evrov za zagotavljanje varnosti, tehni¢nih potreb
itd. so skupni stroski projekta trenutno ocenjeni na
5,2 mrd. evrov.

15,4 km dolg bazni predor Ceneri na relaciji Camori-
na-Vezia je juzni prikljucek k gottharskemu predoru.
Skupni stroski so ocenjeni na 1,3 mrd, evrov. Priprav-
lialna dela se bodo zacela jeseni, gradnja dveh enos-
mernih cevi pa leta 2007. Predvidoma bodo predor
odprli ne prej kot leta 2016.

Gradnja baznega predora pod Zimmerbergom na
relaciji Nidelbad-Zug, ki je severni priklju¢ek k gott-
harskemu predoru, je do nadaljnjega preloZzena. Ana-
liza potreb po kapacitetah bo e enkrat opravljena in
najkasneje leta 2008 predlozena Svicarskemu parla-
mentu v obravnavo. Celotni stroski projektov NEAT so
narasli z 10,2 na 13 mrd. evrov. Poleg reorganizacije
sklada za financiranje infrastrukture javnega prometa
(FINOV) bo treba najkasneje leta 2007 poskrbeti tudi
za dodatne kredite.

Brennerski bazni predor - prednostna naloga
EU...

Gradnjo 56 km dolgega predora Innsbruck (A) - Fran-
zensfeste (1), ki je sicer prednostna naloga EU, naj bi
zakljucili Sele leta 2015. Predvideno je, da se bo grad-

nja poskusnega rova, ki bo stala okoli 430 mio. evrov,
zacela v letu 2006. Po trenutni oceni naj bi stroski
gradnje predora znasali med 5,4 in 15 mrd. evrov,
sicer pa bo visina sredstev, ki jih bo za gradnjo prispe-
vala EU, odvisna od pogajanj o proracunskem okviru
za obdobje 2007-2013, ki pa se bodo zacela 3ele leta
2006.

Za juzni priklju¢ek Verona-Franzensfeste se bodo
kapacitete povecale do konca leta 2006, postopna
gradnja nove proge pa je nacrtovana so¢asno z grad-
njo baznega predora. Prvi odsek severnega prikljucka
(Baumkirchen-Kundl/Radfeld) bo dokon¢an leta
2011. Za drugi del severnega zakljucka je do konca
leta 2005 pricakovati dopolnjeno $tudijo o izvedljivo-
sti, ki je bila izdelana leta 1993. Celotni stroski grad-
nje severnih prikljuckov so ocenjeni na 12 mrd. evrov.

... in prva prioriteta za predor Lyon-Torino

Bazni predor Lyon-Torino sestavljata dva dela: 52 km
dolg predor na progi med francoskim Saint-Jean-de-
Maurienne in italijansko dolino Susa. Projekt je kot
prednostno nalogo dolocila tudi Evropska komisija.
Leta 2007 naj bi bile opravljene Studije o projektu in
sprejeta odlocitev o njegovi gradniji. Predvideno je, da
bi se pripravljalna dela zacela leta 2009, gradnja pa
zakljucila leta 2020. Za prvo fazo del je trenutno pred-
videnih 555 mio. evrov. Porocilo «Rapport de I'audit
sur les infrastructures», ki ga je uredil Pascale Pilard,
navaja, da so predvideni stroski, ki naj bi skupaj
znasali 12,5 milijard evrov, ocenjeni ob¢utno preniz-
ko. Gradnja se financira iz javnih sredstev in visina teh
sredstev bo med drugim odvisna tudi od proracunskih
pogajanj EU leta 2006.

Negotova tudi gradnja predora pod Semmerin-
gom

Do leta 2008 naj bi bile pripravljene Se podrobne $tu-
dije za projekt gradnje novega predora pod Semme-
ringom, ki bo dolg 30 km in bo potekal od Gloggnitza
do Mirzzuschlaga. Pri Zveznih avstrijskih Zeleznicah
predvidevajo, da bi se gradnja zacela leta 2010 in
zakljucila leta 2016, kar pa po mnenju strokovnjakov
ne bo mogoce. Predracun stroskov znasa 1,25 mrd.
evrov. Tako kot pri brennerskem predoru in predoru
Lyon-Torino pa tudi v tem primeru poteka razprava o
modelu javno-zasebnega partnerstva. Ce se bo grad-
nja resni¢no zacela, torej e ni odloceno — Se napre;
ostajajo na voljo tudi druge moznosti.



Kam s prometom?

V Alpah preusmeritev prometa Ze poteka, a ne tako, kot to predvideva Alpska konvencija. Trenutno tovor preus-
merjajo z Zeleznice na cesto. Pomembno vliogo imajo pri tem nizji stroski, a tudi pomanjkljiva organizacija zelez-

niskega prometa.

Na obmocju Alp trenutno poteka preusmeritev tovor-
nega prometa na cesto. Na Brennerju se je neto teza
tovora, prepeljanega po Zeleznici, z 11,01 mio. ton v
letu 2001 znizala na 9,9 mio. ton v letu 2004.
Istocasno je prevozena tonaza v cestnem prometu v
letih 2003-2004 narasla za skoraj 20 %. Stevilo tezkih
tovornjakov se je od leta 1998 povecalo za 50 % in
samo v letih 2003 in 2004 za 22 %. Razlogi za tako
stanje so opustitev sistema ekotock in dvostranskih
kontingentov z drzavami pristopnicami kot tudi
znizanje cestnine prek Brennerja, kar je posledica
sodbe Evropskega sodi¢a. Tudi prek Gottharda je
zaradi ugodnejsih okvirnih pogojev leta 2004 zaznati
povecanje rasti cestnega prometa za petino.

Preusmeritev zaradi previsokih stroskov

Manjse spremembe v strukturi stroskov lahko znatno
vplivajo na preusmeritev prometa. Ker promet s tez-
kimi tovornjaki naras¢a petkrat hitreje kot celoten
cestni promet, je treba obcutno izboljati realne
stroske (torej obremenitev stroskov v skladu z
nacelom povzrocitelja). V tem trenutku odpade na
tovornjake, recimo v Avstriji, samo 32 % povzrocenih
stroskov, medtem ko gre v breme javnih sredstev sko-
raj 400 evrov na osebo letno. Prevoz tovora s tovorn-
jaki stane davkoplacevalce skoraj stirikrat ve¢ kot pre-
voz po zeleznici (0,19 namesto 0,05 evrov za tonski
kilometer). Nesorazmerje se pri¢ne pri manj pomemb-
nih zadevah, kot npr. pri zaraCunavanju takse v celot-
nem Zelezniskem omrezju, tudi na stranskih progah,
placilu nadomestila za uporabo infrastrukture, ki je
vsako leta visje, medtem ko tovornjaki uporabljajo
regionalne ceste brezpla¢no (razen v Svici). Poleg tega
taksa za tovornjake v skladu s pravili EU uposteva
samo stroske infrastrukture, v Avstriji pa taksa za
tovornjake sploh ni indeksirana. Le zaradi
sistematicnega krsenja varnostnih in socialnih predpi-
sov, kar je posledica pomanjkljivega nadzora, so pre-
vozni stroski tovornjakov nizji za tretjino.

Realni stroski

Dajatev za tezka tovorna vozila glede na nosilnost
(LSVA), ki jo je uvedla Svica, krije polovico zunanjih
stroskov tovornjakov, ni pa dosegla trajnostne preus-
meritve tovornega prometa. Da bi bilo mogoce doseci
konkretno preusmeritev tovornega prometa na celot-
nem drzavnem ozemlju, je treba internalizirati vec kot
polovico stroskov. Zaradi uvedbe takse za tezke
tovornjake v Avstriji, ki je dosegla zgornjo mozno

mejo, ki jo dopusca okvirna zakonodaja EU, tudi ni
prislo do zmanjanja prometa na avtocestah. To
pomeni, da EU z direktivo o stroskih prometne infra-
strukture ne bo mogla uresniciti ciljev, ki jih je opre-
delila v belih in zelenih knjigah o preusmeritvi tovor-
nega prometa.

Hitrejsi vlaki z ucinkovitejSo koordinacijo

Za resitev, kako doseci preusmeritev tovornega pro-
meta, vsekakor obstajajo Se drugi nacini, ki niso
finan¢nega izvora. Poleg stroskov sta za narocnike
prevozov osrednjega pomena pri izbiri prevoznega
sredstva Cas in zanesljivost. Prevoz blaga po Zeleznici,
recimo na brennerski osi, asovno ne more tekmova-
ti s tovornimi vozili, pa ne zaradi skromnejSih zmoglji-
vosti, ampak zaradi slabe organizacije prevozov (in
sistemati¢nih krsitev predpisov, ki veljajo pri cestnih
prevozih). Poleg tehni¢ne interoperabilnosti in uskla-
jevanja je za reSitev omenjenih problemov odlo¢ujoca
logistika, torej odli¢na organizacija prevozov, ne pa
gradnja velikih, novih predorov. Nove Studije, poveza-
ne z gradnjo nacrtovanega baznega predora pod
Brennerjem, so tako Ze pokazale, da tovrstni projekti
celo ovirajo preusmeritev tovornega prometa in so
zaradi izjemno visokih stroskov gradnje in obratovan-
ja «&rna luknja» za javna sredstva. Ce projekta ne bi
subvencionirala drzava, bi bilo treba stroske preko-
raCitve Brennerja po cesti podeseteriti, da bi dosegli
visino stroskov uporabe predora.

V tem trenutku so politicni krogi tisti, ki prebivalstvu,
ogrozenemu zaradi prometa, obljubljajo resitev pro-
blemov v obliki nezivljenjskih projektov, kot so grad-
nja iziemno velikih predorov, ali pa direktive EU, ki
ureja preusmeritev tovornega prometa. Bilo bi mnogo
ucinkoviteje, Ce bi na obmocju Alp in seveda tudi v
Bruslju na podrogjih, za katere so odgovorni, kon¢no
le zaceli uresnicevati konkretne ukrepe in posege ter
pri tem upostevati nacela Alpske konvencije. Sele
pred kratkim je bilo s sodbo o prepovedi tovornega
prometa v tirolski dolini reke Inn potrjeno, da so ukre-
pi za preusmeritev tovornega prometa dopustni tudi v
zakonodaji EU.

Reinhard Gschépf
Parlamentarni klub Zelenih, Dunaj, Avstrija

© DB AG
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Prek Brennerja pre-

pelje Zeleznica vedno

manj tovora.

Razen v Svici

placujejo tovorna
vozila cestnino samo
na avtomobilskih, ne
pa tudi na regionalnih
cestah.



Namen teh dveh strani je predstaviti nasprotujoci si mnenji o smiselnosti novih Zelezniskih predorov prek Alp. Prispevka izrazata osebno mn
politika preusmeritve tovornega prometa izvaja na konkretni ravni in ko so po izrabi vseh potencic

Je nov bazni predor med Italijo in Fran-
cijo nujno potreben?

Blagovni tokovi se
poveéujejo, zato jih je
smiselno preusmeriti
na zeleznico.

Predori
- da!
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Preden sploh za¢nemo govoriti o prevoznih sredstvih,
se je treba vprasati, kateri tovor naj se prevaza in kam.
Namen tega ¢lanka ni negativno oceniti prometno
povprasevanje in njegovo upravi¢enost, ki sta odvisna
od socialnih, ekoloskih in seveda tudi ekonomskih
pogojev. Ne smemo namre¢ pozabiti, da nas razvojni
model, ki temelji na prizadevanju, da bi dosegli mini-
malne stroske, ustvarja Stevilne prometne tokove, o
njihovi globalni ucinkovitosti in druzbeni koristi pa
lahko vsaj dvomimo.

Zanemarjanje globalne druzbene koristi

Danes se koncept globalne druzbene koristi zanemar-
ja ali pa se ga ne uposteva. Velik del blagovnih tokov
je odvisen zgolj od razlike v visini mezde na posamez-
nih proizvodnih in potrosniskih obmogjih. V nasled-
njih stiridesetih letih se lahko zgodi, da bodo zaradi
naras¢anja cen nafte in zmanjsanja svetovnih rezerv
stopili v ospredje popolnoma drugacni problemi.
Kljub vsemu pa je menjava oseb in blaga za clovesko
skupnost potrebna in koristna. Zato je treba promet in
prometna sredstva izboljSevati in s tem zagotoviti bla-
gostanje tudi prihodnjim generacijam.

Glede na uporabljeni gospodarski model in politi¢no
voljo se za severne Alpe napovedi glede mednarod-
nega tovornega prometa za naslednjih dvajset let
med seboj zelo razlikujejo: nekateri napovedujejo, da
se bo prometno povpradevanje zmanjsalo, drugi
menijo, da se razmere ne bodo spremenile ali pa da se
bo trenutni obseg povprasevanja v naslednjih dvajse-
tih letih podvoijil.

Verjetnost zasicenosti obstojecih prog

Trenutno se prek francoskih severnih Alp letno pre-
pelje od 35 do 40 milijonov ton blaga, od tega vec kot
80 % po cesti. Dolgoro¢no bo treba zmanjsati obseg
tovornega prometa na daljse razdalje. Vendar pa je
treba upostevati, da bo srednjero¢no povecanje pro-
meta v smeri vzhod-zahod nadomestilo upad blagov-
nih tokov v smeri sever-jug, do katerega je prislo iz
politi¢nih razlogov.

Ce ne bo prislo do dramati¢nega preobrata, bo zgo-
dovinska Zelezniska proga Mont-Cenis, katere kapaci-
teta znasa 20 milijonov ton prevoZzenega blaga,
zasitena po prilagoditvi obstojecega predora progi
B1. Ze sedaj znasa prepeljani tovor od 8 do 10 milijo-

nov ton. Za mednarodni tovorni promet bo tako pot-
reben nov bazni predor, katerega gradnja naj bi se
zacela ¢im prej, obratovati pa bi zacel v 15 letih.
Gradnja mora potekati ob doslednem upostevanju
nacel varstva okolja in varovanja neposredne okolice,
posledi¢no pa bi se obcutno zmanjsala celotna okolj-
ska Skoda, ki nastaja zaradi cestnega ter Zelezniskega
prometa. Srednjerocni cilj ni ukrepanje zaradi more-
bitnega povecanja tovornega prometa (stalisce, ki ga
zastopajo nekateri zagovorniki projekta), ampak celo-
vita preusmeritev tovora na druga prevozna sredstva
in prizadevanje za reSitev problema, ki ne predvideva
uporabe tezkih tovornjakov.

Obremenitve, ki jih danes povzroca cestni promet, so
za prebivalce in okolje nevzdrzne. Na$ namen ni zau-
staviti cestni promet, temvec zmanjSati njegovo upor-
abo na najmanj3o mozno mero, tj. na dostavni pro-
met za oskrbo lokalnega prebivalstva. Nova politika
mora zajeti vse destinacije, najprej pa jo je treba ure-
sni¢iti na pomembnih mednarodnih progah, kjer
poteka tranzit prek Alp in Pirinejev. Poleg tega se pro-
jekti med seboj ne izkljuCujejo, ampak dopolnjujejo -
treba je zgraditi ne samo bazna predora Fréjus in
Brenner, ampak tudi vzpostaviti celotno povezavo, ki
bi omogocila dejansko preusmeritev tovornega pro-
meta s ceste na Zeleznico.

Novi viri financiranja

Za financiranje infrastrukture je bilo na podlagi refe-
rendumske odlotitve v Svici Ze zagotovljeno ucinkovi-
to sredstvo: dajatev za tezka tovorna vozila glede na
nosilnost (LSVA), ki omogoca vzpostavitev novega
ravnotezja med dejanskimi stroski prevoznih sredstev
in istotasno zagotavlja financiranje investicij v Zelez-
nisko omrezje. Za Svico, ki je majhna drzava s 7,3 mili-
joni prebivalcev, je donos dosezen Ze pri milijardi
evrov, vendar pa sta nasprotovanje gospodarstva in
pomanjkanje politicne volie do sedaj onemogocala
uresnicitev naCrtov na evropski ravni.

Naso «samomorilsko» prometno politiko bi morali
nujno spremeniti in ne ve¢ uporabljati Zelezniskih
prog, ki so bile zgrajene pred stoletiem, temvec
kon¢no zgraditi nove, ki bodo ustrezale zahtevam
naslednjega stoletja.

Benoit Leclair
Regionalni svetnik in ¢lan prometne komisije



a osebno mnenje avtorjev in ne CIPRE. CIPRA zastopa stalisCe, da je nova Zelezniska infrastruktura smiselna le v primeru, ko se
/seh potencialov, ki jih nudi preusmeritev, za Zeleznico potrebne dodatne kapacitete.

Brennerski bazni predor - bi se mu lahko

odpovedali?

Okoljevarstveniku je zagotovo tezko zagovarjati argu-
mente proti projektom za gradnjo Zelezniskih prog,
saj je s tem izpostavljen kritiki, ¢e$ da deluje proti
splosno sprejeti strategiji preusmeritve prometa na
Zzeleznico. Pridruzujem se mnenju zagovornikov bren-
nerskega projekta, ki zatrjujejo, da bodo obremenitve
okolja zaradi prometa ob sedanji prometni politiki v
prihodnje e vecje, kot so danes. Vendar pa to ni naj-
pomembneje. Danes smo izpostavljeni neznosnim
obremenitvam, ki jih povzro¢a promet in pravico
imamo, da od politikov zahtevamo resitve, ki bodo

varovale nase zdravje.

Preobrat v evropski prometni politiki

Ce EU zaradi okoljskih razlogov ni pripravijena na
novo organizirati prostega pretoka blaga in mobilno-
sti oseb, tudi investicije v novo Zeleznisko infrastruk-
turo ne bodo dosegle svojega namena, saj preusmeri-
tev tovornega prometa na Zeleznico ne bo ucinkovita.
Ta argument priznavajo tudi zagovorniki gradnje
brennerskega baznega predora, vendar pa se ni nihce
pripravljen spopasti z obcutljivim problemom, kot je
prosti pretok blaga.

Menim, da je lahko nase ozemlje na razpolago za
nove projekte velikih razseznosti Sele takrat, ko bo EU
poskrbela za pravno veljavno ureditev, na podlagi
katere bo mogoce izvesti preusmeritev tranzitnega
prometa na Zeleznico na dolocenih odsekih poti. Vsaj
na tako obcutljivem obmogju, kot so Alpe, se mora
prosti pretok blaga preoblikovati v okolju prijazen
tovorni promet. To pa je uresnicljivo!

Neprepridjivi cilji projekta

Menim, da cilji tega projekta niso dovolj prepricljivi. V
naslednjih dvajsetih letih naj bi se tovorni promet prek
brennerskega prelaza povecal z danasnjih 40 na 80
milijonov ton, osebni promet pa z 19 na 37 milijonov
oseb na leto”.

Ker tako povecanega obsega prometa ni mogoce
zagotoviti po sedanji avtocesti in po stari brennerski
Zeleznici, je treba zgraditi novo brennersko zeleznico.
Vprasanja, ali si tako gradnjo z ekoloskega vidika
(problematika izpustov CO2 in in rast rabe energije)
lahko 0z. hotemo privosciti, si nihce ne postavi. Poli-
ti¢ni krogi gledajo na rast prometa kot na nekaksen
naravni zakon in se izogibajo misli o tem, kje so meje
rasti.

Projekt duhov?

Brennerski bazni predor nam predstavljajo kot edino
mozno resitev problematike naras¢ajo¢ega prometa,
isto¢asno pa Evropa ter Italija in Avstrija (zdi se, da
Nemcijo ta problem ne zanima prevec), ki bosta upra-
vljali s predorom, $e vedno ne vedo, kako bo projekt
financiran. Ker denarja ni, se varcuje pri gradnji pri-
klju¢kov. Samo 25 % zelezniskih prikljuckov na juzni
strani bo dokoncanih istocasno kot brennerski bazni
predor. Upravljavci to dejstvo opravitujejo s tem, da
istoCasne izkoris¢enosti vseh kapacitet v nobenem pri-
meru ne bi mogli pri¢akovati.

Ker se v ozkih dolinah, po katerih poteka Zelezniska
proga do Verone, ne bo mogoce izogniti dodatnim
obremenitvam zaradi hrupa, bodo prikljucki morali
potekati v glavnem pod zemljo. Vec kot vprasljiva pa
je tudi ideja, da bi osebni promet od Minchna do
Verone v razdalji vec sto kilometrov potekal pod zem-
ljo. Poleg tega je mesani promet (blago in osebe), ki
poteka z razli¢no hitrostjo in ob upostevanju razli¢nih
varnostnih zahtev, zelo neugodna resitev.

Manj je vec!

Ce 3e naprej verjamemo, da je rast neizbezna, bi bilo
gradnjo brennerskega baznega predora celo mogoce
zagovarjati. Vendar bi to bilo Ze ob upostevanju
danasnjih koli¢in prevozenega blaga cini¢no, kaj Sele
pri napovedani rasti, ki jo je pricakovati v prihodnje.
Ker pa je zelo verjetno, da nas bosta globalizacija in
narava prisilili k spremembi nasega gospodarskega
sistema - in to prej, kot si predstavljamo - moramo
poskusiti resevati prometne probleme brez velikih
projektov in skrbno ravnati z investicijskimi sredstvi.
Le tako bomo lahko nase gospodarske sisteme traj-
nostno preoblikovali. Milijarde, ki se vlagajo v te pro-
jekte, bi potrebovali za izvajanje prometne politike, ki
bi resnicno upostevala nacela trajnostnega razvoja.

Roman Zanon
Predsednik CIPRE-JuZna Tirolska

1 Vir: raziskava Intraplan-Kessler iz I. 1991 (zadnji¢ dopolnje-
no |. 1992); raziskava GEIE BBT (I. 2002), ki jo je opravil PRO-
GNOS, d.d., Basel
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Povecanje kapacitet je mozno tudi brez
gradnje novih baznih predorov

Povecanje kapacitet in vecja izkoris€éenost obstojecega Zelezniskega omrezja ponujata stroskovno ugodno alternati-
vo za gradnjo velikih projektov. Lahko bi jih uresni€ili v kratkem &asu, e bi bili opredeljeni okvirni politiéni pogoji.

Novi predor poIi Gott-
hardom: ali je zagoto-
vljena tudi njegova
izkoriscenost?

Railion in SNCF Fret
spet sodelujeta in od
zacetka leta 2005 pre-
stopata nemsko-fran-
cosko mejo brez

zastojev.
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Prek Alp pelje danes pet pomembnih dvotirnih Zelez-
niskih prog Mont Cenis, Simplon, Gotthard, Brenner
in Trbiz, po katerih je bilo v letu 2004 skupno prepel-
janih 43,4 mio. neto ton tovora. To je okrog 34 %
vsega Cezalpskega tovornega prometa v cestnem in
Zelezniskem prometu na istem odseku alpskega loka
(128 milijonov neto ton) **.

Velik u€inek z neznatnimi investicijami

Na dvotirni Zelezniski progi, ki je opremljena s sodob-
no tehnologijo, lahko potuje 150 parov vlakov, tj. 300
vlakov na dan. Njihovo Stevilo je mogoce Se povecati,
Ce je hitrost posameznih vlakov enaka.

Ce izhajamo iz dejstva, da je okrog 80 vlakov namen-
jenih potniskemu prometu, ostane na razpolago 3e
220 vlakov za tovorni promet. Pri povprecni pripeti
tezi 900 neto ton na vlak in pri 300 delovnih dneh na
leto znada letna transportna kapaciteta 59,4 mio.
neto ton. Ce bi bila dosezena le polovica te kapacite-
te, bi to Ze bil odli¢en in popolnoma uresnicljiv rezul-
tat, tj. 30 mio.neto ton letno.

Trenutna Sibka tocka, ki bi ovirala uresnicitev tega
cilja, ni nezadostno Stevilo Zelezniskih tirov na glavnih
progah. Posodobiti bi bilo treba vozlis¢a v Zelez-

niskem omrezju, zgraditi terminale, posodobiti logisti-
ko. Poleg tega je treba povecati vozni park s sodobni-
mi lokomotivami.

Spodnja tabela podaja pregled trenutnih koli¢in pre-
peljanega tovora z Zeleznico na petih najpomembnej-
Sih transverzalah, mozne koli¢ine prepeljanega tovora
ter trenutno stopnjo izkoris¢enosti. V povprecju je
izkoris¢enih samo 30 % transportnih kapacitet.

Povecanje kapacitet bi bilo uresnidljivo v krat-
kem casu

Ce bi bilo vseh pet Zeleznikih transverzal prek alp-
skega loka ucinkovito izkoris¢enih, bi znasala trans-
portna kapaciteta 150 milijonov ton letno, kar je tri-
krat ve¢, kot znasa v tem trenutku prepeljana tonaza.
To krepko presega trenutni obseg tovornega Zelez-
niskega in cestnega prometa skupaj, prepeljanega
prek alpskega loka (128 milijonov ton na relaciji med
Mont Cenisom in Trbizem). Za to bi potrebovali
obcutno manj investicijskih sredstev in ¢asa kot za
gradnjo novih alpskih transverzal.

Helmuth Moroder
Podpredsednik CIPRE-International

Cezalpski tranzitni tovorni promet
med (po cesti in Zeleznici)

120

100

Mio.
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+62%

2000 2003

Primerjava med dejansko prepeljanimi kolicinami blaga po Zeleznici z efektivnimi kapacitetami posameznih prog *

Fréjus | Simplon/L.| Gotthard | Brenner | Trbiz Skupaj
Kolicine prepeljanega blaga v
letu 2003 (mio. neto ton) ** 7,8 14,3 10,7 5 43,3
Kapaovtete prog, ‘k/ jih je realno 30 30 30 30 150
mogoce doseci (mio ton)
Trenutna izkoris¢enost 26% 19% 48% 36% 17% 29%

* Mejna prehoda Ventimiglia in Opicina/Opcine nista bila upostevana.

** \/ir. www.are.admin.ch
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Promet se Alpam izogiba
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Pomorski prevozi na kratkih razdaljah (Short Sea Shipping) imajo v prihodnosti vse moznosti rasti in lahko pripo-
morejo k razbremenitvi cest. Nova ladijska linija iz Francije v Italijo je Ze obsla Alpe.

Ur. - Mednarodni sistemi tovornega prometa, kot je
Short Sea Shipping, postajajo vse bolj zanimivi, ¢im
bolj se zaostrujejo razmere na cestah. Poleg tega
imajo ti sistemi ugodno ekolosko bilanco: tovornjak
prepelje z enim litrom goriva 50 ton blaga na razdal-
ji enega kilometra, vlak 97 ton, ladja pa 127 ton. Od
leta 2003 EU nacrtno spodbuja prevoz blaga po
morju. Program Marco Polo (2003-2013) razpolaga z
840 milijoni evrov, ki so izrecno predvideni za preus-
meritev cestnega tovornega prometa na vodne potiin
Zzeleznico, da bi se tako ucinkoviteje izkoristila obsto-
jeca infrastruktura. Evropska komisija v dokumentu,
ki obravnava program Marco Polo I, ugotavlja:
« .....Z vzpostavljanjem ucinkovitejsih transportnih
sistemov se ne sme odlasati in Cakati, da bodo
najprej izvedeni potrebni obseZnej Si ukrepi v
mrezZni infrastrukturi.»

Tovornjake na ladjo

Primer takega ravnanja je nova linija podjetja GLD
Lines med Frankfurtom in ltalijo. Trikrat tedensko
prepelje ladja Eurostar Valencia 400 potnikov in 150
tovornjakov v obe smeri. Voznja od Toulona do Civi-
tavecchie traja 15 ur, cena je 450 evrov za vozilo,
voznika in dva obroka. Za voznike in logisti¢na pod-
jetja je prednost v tem, da je mogoce laZje upoSteva-
ti Cas pocitka, pot z ladjo pa je tudi cenejSa kot skozi
alpski predor Fréjus, kjer stane samo predornina 200
evrov, dodati pa je treba Se stroske za gorivo. Fran-
coska drzava je za omenjeno storitev namenila milij-
on evrov, italijanska drzava pa subvencionira pre-
voznike s 100 evri za vsak prevoz. Druzba GLD Lines
pricakuje, da bo v prihodnje prejela Se 3 milijone
evrov subvencij EU.

© LD Lines

Raztovarjanje tovor-

njakov z ladje
Eurostar Valencia.

Obseg tovornega prometa med Francijo in Italijo se

ne povecuje

Koli¢ina tovora, prepeljanega prek Alp, sicer zelo hitro
narasca, zlasti v cestnem prometu, vendar ta rast ni
enakomerno porazdeljena na vse alpske prelaze.
Podatki iz Alpinfo (www.are.admin.ch) jasno kazejo
naslednje: z vrtoglavo hitrostjo naras¢a promet v
smeri proti vzhodni Evropi in na osi sever-jug, kjer je v
zadnjem desetletju tudi vedno vegji uvoz blaga iz Dalj-
nega vzhoda prek evropskih pristanis¢ povzrocil veli-
ko povecanje Cezalpskega tovornega prometa.

Na Zelezniskih povezavah med lItalijo in Francijo se
razmere niso spremenile Ze leta. Tovorni promet skozi
predor pod Mont Cenisom ne dosega kapacitet te
Zelezniske proge. Zahodno od Alp ni novih, obeta-
jocih trzis¢ in veliko prevozov se opravi z ladjami.
Skupna koli¢ina tovora, ki je bil prepeljan med ltalijo
in Francijo po cesti in Zeleznici, je v obdobju 1985-
1995 stalno narascala, od leta 1995 dalje pa je opazi-
ti zastoj. Zato je tudi odlocitev o gradnji nove Zelez-
niske povezave nerazumljiva.

Isto¢asno povzroca tovorni promet prek zahodnih Alp
hude varnostne probleme na cestah, kar kazeta pro-
metni nesreci v predorih Mont Blanc in Fréjus. Zaradi
tega je treba drasticno zmanjsati cestni tovorni pro-
met. To je mogoce takoj doseci s polno obremenitvi-
jo obstojecih Zelezniskih prog. V tem primeru bi mora-

le Francija, ltalija in Svica zdruziti sile in na novo
ovrednotiti Zeleznitke povezave. Zelezniske proge
Mont-Cenis, Simplon-Létschberg in Gotthard bi lahko
obratovale kot celovit transportni sistem, ¢e bi zgradi-
li potrebne priklju¢ke na severni in juzni strani Alp. S
tem bi bile odstranjene prave ovire, ki preprecujejo
mobilnost, vendar pa za te niso odgovorne Alpe,
temvec zaradi gostega prometa popolnoma zatrpana

vozlisca velikih metropol.

Damiano Di Simine
Predsednik CIPRE-Italija

Cezalpski tranzitni tovorni promet
med Francijo in Italijo (po cesti in Zeleznici)

©Legambiente Val Susa

Kolicina prepeljanega

blaga se sicer ni
povecéala, zato pa je
nasprotovanje prebi-
valcev doline Val
Susa gradnji novega
zelezniskega predora

vedno vegje.
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Primer za belo knjigo

Optimalna izraba obstojece infrastrukture na osi
Miinchen-Verona

Zaradi uporabe loko-

motive z izmeni¢nim
tokom na meji ni
cakalne dobe .

© Rail Traction Company

Ur. = Na osi Minchen-Verona opravljata Rail Traction
Company (RTC) v sodelovanju z zasebnim Zelezni3-
kim podjetjem Lokomotion ¢ezmejni tovorni promet
na obmodju, kjer ni avtocest. Ponudba transakcijskih
storitev v Zelezniskem prometu je odgovor na veliko
povprasevanje trzis¢a po novih storitvenih moznostih.
Ze v pilotni fazi projekta je bilo mogoce uporabiti
dodatne Zelezniske povezave. V sklopu prve povezave
v Cezalpskem kombiniranem prometu, ki uporablja
stalno zasebno vleko vlakov, vozi mese¢tno 300 vla-
kov, ki doseZejo tocnost 85 odstotkov. Visoke kako-

Alpska konvencija, Protokol o izvajanju Alpske konvencije na
podroju prometa, ¢rka b), prvi odst. 10. ¢élena:

Da bi se bolje izkoristila posebna primernost Zeleznice za obvladovanje pro-
meta na velike razdalje kot tudi njeno omrezje za prometno povezanost gos-
podarstva in turizma, alpskih regij, bodo pogodbenice podpirale v okviru svo-
jih pristojnosti....nadaljnjo optimizacijo obratovanja, kot tudi posodabljanje
Zeleznice, predvsem v ¢ezmejnem prometu.

vostne standarde zagotavlja pet novih lokomotiv z
izmeni¢nim tokom, ki omogocajo enostavno vodenje
pri uporabi italijanskega, avstrijskega in nemskega
Zelezniskega omreZja. Poleg tega so kakovostni stan-
dardi zagotovljeni zaradi popolnega nadzora vlakov s
pomocjo satelitov.

Z vidika logistike je bila na primer za industrijo jekla
razvita celovita reSitev in tako lahko RTC skupaj z
Zelezniskim podjetiem Lokomotion s kombiniranim
prometom svojim strankam ponudita precejsnje
ugodnosti (manjsi stroski, prihranek na ¢asu, enosta-
vno odvijanje prometa, sledenje tovora itd.).

Transakcijska stopnja z ve¢ kot 20-odstotno letno
rastjo je dokaz, da je zelezniski tovorni promet lahko
konkurencen cestnemu in vedno ve¢ podjetij je pre-
pricanih, da je inovativna ponudba Zelezniskega pro-
meta zanje ugodna.

Primer za ¢rno knjigo

Neuspeh potujoce avtoceste v Avstriji

Potujoca avtocesta ne

potuje vec.

© Rail Cargo Austria AG

Ur. — Na oprtnem vlaku se tovornjaki prevazajo na
posebnih nizkopodnih vagonih. Za Avstrijo kot tradi-
cionalno tranzitno drzavo je ta nacin transporta veli-
kega pomena. Po povprasevanju, ki je v zadnjih letih
narascalo, so razlicne spremembe okvirnih pogojev za
tovorni promet na zacetku leta 2004 prvi¢ povzrocile
drasticen padec prometa na progah kombiniranega
prometa.

Zlasti potem, ko je prenehal veljati sistem ekotock za
tranzitni promet tovornih vozil, za katerega pa ni bil
uveden nadomestni ukrep, so se pokazale skodljive
posledice. Prevozniki, ki so prej zaradi svoje Siroko
razvejane flote uporabljali oprtne vlake, predvsem

Alpska konvencija, ¢rka c), prvi odst. 10. clena

Pogodbenice bodo podpirale v okviru svojih pristojnosti ukrepe s ciljem,
da se preusmeri predvsem tovorni promet na vecje razdalje na Zelezni-
co in mocneje harmonizira dolocanije tarif za prometno infrastrukturo.
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tiste iz Grcije, so v letu 2004 skoraj v celoti opustili
njihovo uporabo. Tudi $tevilni prevozniki iz vzhodne
Evrope so imeli veC koristi od ugodne stroskovne
strukture, e so za prevoze uporabljali cesto. Linija iz
Soprona na Madzarskem do Welsa v Avstriji je bila
zaradi drasti¢nega zmanjsanja povprasevanja ze ukin-
jena. V zvezni dezeli Tirolski, na katero je odpadlo
okoli 70 % vseh prevozov na podlagi sistema
ekotock, je na brennerski progi leta 2003 na dan vozi-
lo 18 parov vlakov podjetja OKOMBI, leta 2005 pa se
je Stevilo znizalo na 7 parov vlakov dnevno. Podjetje
Bertani je leta 2003 prek Brennerja $e obratovalo s 4
pari vlakov, ki pa so bili leta 2005 v celoti ukinjeni.
Preusmeritev oprtnih vlakov, splosno narascanje
obsega prometa, opus¢anje prevozov skozi turski pre-
dor zaradi dviga cestnine za tovorna vozila, tezja od
3,5 tone na tem odseku, in izogibanje tranzitu prek
Svice, kjer so s 1.1. 2005 zvisali takso za tovornjake,
tezje od 3,5 ton, je povzrocilo, da je moc¢no narasel
obseg tovornega cestnega prometa prek Brennerja.
Ze v prvih treh mesecih tega leta je tezek tovorni pro-
met prek Brennerja narasel za 7 % v primerjavi s pri-
merljivim ¢asovnim obdobjem v lanskem letu.



Projektne delavnice v Churu so se udelezili Stevilni
ekonomisti, druzboslovci, strokovnjaki za prometno
stroko, kmetijstvo in turizem, ki so tudi ¢lani Sestih
mednarodnih skupin, katerih naloga bo v naslednjih
devetih mesecih zbrati raziskovalno in prakticno
znanje in izkudnje o 3estih projektnih temah ter pois-
kati odgovore na t.i. projektna vprasanja (gl. besedilo
v okviru).

Razvijanje enotnega pogleda na projekt
Delavnica ni bila namenjena le medsebojnemu
spoznavanju — za udelezene skupine je bila znacilna
pisana sestava, saj so prisli tako strokovnjaki kot pred-
stavniki nacionalnih odborov CIPRE iz Francije, Italije,
Slovenije, Avstrije, Nemcije, Lihtenstajna in Svice,
temvec tudi izoblikovanju enotnega pogleda partner-
jev na projekt in razjasnitvi odprtih vprasanj. Zato je
bila delavnica posvecena medsebojnemu obves¢anju
kakor tudi predstavitvi razli¢nih projektov in Ze izdela-
nih podlag.

Skupinsko delo za trajnostno prihodnost Alp

Sest vsebinskih sklopov bodo v meSanih skupinah
obravnavali trije do pet strokovnjakov, ki sicer deluje-
jo na razlitnih podrogjih. Za to seveda obstaja dober
razlog: do inovativnih resitev za aktualne teme na
obmocju Alp bo prislo le, ¢e bo ustvarjena povezava

PRIHODNOST V ALPAH CIPRA INFO 77/2005

Zelena lu€ za zbiranje «alpskega znanja»

Eden od poglavitnih ciljev projekta «Prihodnost v Alpah» je zbrati in povezati strokovno znanje in izkusnje o traj-
nostnem razvoju na celotnem obmocju Alp. 6. in 7. julija 2005 se je v Svicarskem mestu Chur Ze srecalo 33 strokov-
njakov iz sedmih alpskih drzav, da bi javnosti predstavili projektni del «alpKnowhow».

med raziskovalnim in prakti¢nim znanjem. Tako razis-
kovalci kot praktiki si morajo svoje znanje izmenjati
ter zbrane informacije glede na vsakokratne izkusnje
na novo interpretirati.

Skupine bodo do jeseni zbrale ter analizirale primere
dobre prakse in najpomembnejse publikacije za vseh
Sest vsebinskih sklopov: ustvarjanje vrednosti na
regionalni ravni, socialna kompetenca, zavarovana
obmodja, promet dnevnih migracij, nove oblike
odloc¢anja, politike in predpisi. Nacionalni odbori
CIPRE bodo zagotovili ustrezno podporo in posredo-
vali kontaktne naslove. Tako nastali fond informacij
bo mogoce uporabiti pri oblikovanju odgovorov na
vprasanja, zastavljena v okviru «Prihodnosti v Alpah».
Zazeleni so tudi predlogi za zbiranje in nadaljnje 3ir-
jenje pridobljenih informacij - ta druga faza projekta
se bo zakljucila pomladi prihodnje leto, do takrat pa
so predvidene Se vsaj tri delavnice.

Christa Mutter, Karin Hindenlang

«Prihodnost v Alpah» iS¢e odgovore na naslednjih Sest vprasanj:

© CIPRA

Zbiranje vsealpskega
znanja: udelezenci

delavnice.

1. Kako uspedno je mogoce izkoristiti potenciale za ustvarjanje verig proizvodov in storitev z visoko dodano vrednostjo na regional-

ni ravni?

2. Kaj pripravi ljudi do tega, da ne glede na gospodarske in ekoloske moznosti Zivijo na obmo¢ju Alp ali se tja naselijo? Kako je
mogoce krepiti socialno kompetenco posameznika in skupnosti?
3. Pod kaksnimi pogoji so velika zavarovana obmocdja instrumenti trajnostnega razvoja in hkrati ustrezni instrumenti za varovanje

biotske raznovrstnosti?

4. Kako se med seboj povezujeta mobilnost in strukturni razvoj prostora? Katere resitve so na voljo za hitro rasto¢i prostocasni in

turisti¢ni promet ter promet dnevnih migracij?

5. Katere nove oblike odlo¢anja so perspektivne pri dogovarjanju o pravicah do rabe prostora z vidika trajnostnega razvoja?
6. Kako vplivajo politike in predpisi na prihodnji prostorski razvoj? Kako jih je treba prilagoditi, da bi v ve¢ji meri prispevali k traj-
nostnemu razvoju? Kako je mogoce izboljsati procese vrednotenja politik in raziskovanja, da bi zmanjsali razkorak med priporocili

in izvajanjem v praksi?
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Vsealpsko uresnic¢evanje rezultatov pro-
jekta climalp

Na zacetka leta 2004 je zacela CIPRA izvajati nov projekt climalp . Na podlagi zbranih rezultatov tega projekta je
letos zaéela s kampanjo obvescanja, s katero bo naslednji dve leti ozaves¢ala Sirso javnost o pomenu, ki ga imajo
nizkoenergijske hise, zgrajene iz domacega lesa, za varstvo podnebja in spodbujanje razvoja lokalnega gospodarst-
va. CIPRA Zeli torej z novo kampanjo prispevati k varovanju podnebja, trajnostnemu razvoju alpskega prostora ter
uresni¢evanju Alpske konvencije in pripadajocih protokolov o hribovskih gozdovih in energiji.

Tako razlicne so lahko

nizkoenergijske hise -
primeri iz Wolfurta...

....in Kehlegga v

Avstriji.

-Ur. = V okviru projekta climalp je CIPRA leta 2004
obravnavala energijsko ucinkovite hise iz domacega
lesa v alpskem prostoru. Rezultati so objavljeni v Stirih
jezikih v porocilu, ki obsega sto strani  (www.cli-
malp.info). Zaklju¢na predstavitev projekta, ki so se je
udelezili predstavniki iz vseh regij, je izzvala veliko
zanimanje prisotnih in je CIPRO spodbudila, da bo Se
naprej irila in uporabljala tako zbrano znanje v alps-
kem prostoru. Pri tem bodo osrednjo vlogo odigrali
zlasti nacionalni odbori CIPRE v sedmih alpskih drza-
vah.

Izhodis¢ni polozaji posameznih regij se med se-
boj razlikujejo

Ozavescenost in poznavanje nacina gradnje nizko-
energijskih his je razsirjeno predvsem v nemsko
govorecem prostoru, medtem ko je v francoskem, ita-
lijanskem in slovenskem alpskem prostoru ta nacin
gradnje manj poznan. Celo arhitekti in investitorji
tovrstnih stavb pogosto ne poznajo moznosti, ki jih
tak nacin gradnje ponuja, Ceprav lahko v vseh regijah
najdemo vsaj nekaj zanimivih nizkoenergijskih stavb.
Tudi med politi¢nimi predstavniki so prednosti spod-
bujanja take gradnje in sanacije nepoznane.

Ravno drzava lahko na tem podro¢ju veliko ukrene:
po eni strani lahko z gradbenimi predpisi ustvari osno-
ve za uporabo nizkoenergijske gradnje, po drugi stra-
ni pa prek subvencijske politike razpolaga z ucinkovi-
to obliko spodbude. Ne smemo zanemariti tudi vloge
drzave kot investitorice.

Vsesplosno ozavescanije.....

V naslednjem letu in pol bo namen razstav, ekskurzij
in predavanj, ki bodo sledile, ozavestiti javnost o tej
temi. Pri tem je najpomembnejse obvescanje in pro-
jektno delo v posameznih alpskih drzavah. Osebe, ki
so v posameznih drzavah odgovorne za projekt, delu-
jejo kot multiplikatorji. Trenutno v celotnem alpskem
loku poteka dolocanje najpomembnejsih akterjev, kot
so znanstvene ustanove, arhitekti, razli¢ni uradi,
pomembni dejavniki iz gozdnega in lesnega gospo-
darstva ter gradbenistva, s katerimi se vzpostavljajo
stiki in potekajo dogovori za sodelovanje pri sestavi
referatov in delo v obcinah.

Skupaj je med izvajanjem projekta predvidenih okrog
30 razli¢nih prireditev z izbranim ob¢instvom od Du-
naja do Nice. Prireditve naj bi s posredovanjem in
izmenjavo znanja $e dodatno spodbudile arhitekte,
nacrtovalce in strokovnjake lesarske stroke, da bi tudi
v prihodnje sodelovali med seboj. Tako lahko nasta-
nejo tudi nacionalne mreze, ki bi povezovale medna-
rodne nosilce znanja.

...In konkretni projekti

Prireditve so pomembne tudi za uvajanje projektov v
obcinah. V vsaki od sedmih drzav, kjer je sedez nacio-
nalnih odborov CIPRE, naj bi zaceli izvajati vsaj tri pro-
jekte nizkoenergijske gradnje z lesom (novogradnja
ali sanacija), ki jih bo mogoce uporabiti kot vzor¢ne
projekte za ogled na ekskurzijah in pri delu z mediji.
Zainteresiranim obcinam je treba nuditi podporo pri
posredovanju strokovnjakov in znanja.

Ekskurzije, na katerih si udelezenci lahko ogledajo ze
obstojece zgradbe kot primere dobrih praks, imajo
tudi pomembno vlogo pri posredovanju znanja na
podrocju nizkoenergijske gradnje. Ob tem bodo pred-
stavljeni tudi vidiki ustvarjanja vrednosti na regionalni
ravni s stalno krepitvijo verige lesa. Povezovanje
dejavnikov od gozda do gradbene stroke je izziv, pri
katerem so lahko obstojece izkusnje v veliko pomoc.
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trajnostni razvoj v alp-
francoskim pridihom

CIPRA Francija -
skem prostoru s

Predstavitve nacionalnih odborov CIPRE se nadaljuje-
jo, tokrat v francoskem Grenoblu, kjer ima sedez
CIPRA Francija. Delovanje drustva, ki je bilo ustanov-
lieno v osemdesetih letih, je bilo vsa ta leta bolj ali
manj intenzivno, kar je bilo odvisno od stopnje zagna-
nosti neprofesionalnih sodelavcev, finan¢nih sredstev
in Stevila stalno zaposlenih usluzbencev. Danes je naj-
pomembnejsi cilj uveljavitev CIPRE Francija kot prvega
sogovornika pri reSevanju zadev v zvezi z Alpsko kon-
vencijo in trajnostnim razvojem na obmocju franco-
skih Alp.

CIPRA Francija in ¢lanske organizacije

Kot krovna organizacija ima CIPRA Francija poseben
polozaj, saj so njeni ¢lani ne samo drustva, ampak tudi
narodni in regionalni naravni parki. Ceprav si stalis¢a
enih in drugih pogosto nasprotujejo, je taka raznoli-
kost veliko obogatitev za organizacijo in bi jo bilo zato
treba bolje izkoristiti. CIPRA Francija predstavlja sticno
totko za predstavnike razli¢nih podrocij delovanja, za
obvescanje in izmenjavo mnenj, pa tudi organizacijo,
ki zavzema in razli¢na stalis¢a jih povezuje ter tako
podpira dejavnosti posameznih ¢lanov.

Nacionalna sti¢na tocka CIPRE-International

Drugi steber delovanja CIPRE Francija je njena tesna
povezanost s CIPRO-International, s katero potekajo
Stevilne dejavnosti izmenjave mnenj in informacij;
CIPRA Francija izhaja tudi iz izkusenj in se pri tem
opira na mrezo mednarodne platforme, isto¢asno pa
tudi sama CIPRI-International posreduje izkudnje in
stike s francoske strani. V naslednjih letih namerava
CIPRA-Francija $e aktivneje sodelovati pri Stevilnih
skupnih dejavnostih, povezanih z alpskim prostorom
(v okviru projektov Porotilo o Alpah, Povezanost v
Alpah itd.).

Z aktivnim sodelovanjem CIPRE-Francija pri projektih,
ki jih usklajuje CIPRA-International, se utrjujejo tudi

Clani CIPRE Francija

stiki s celotno mrezo nacionalnih predstavnistev. Tako
je CIPRA-Francija nacionalna kontaktna tocka za pro-
jekt «Prihodnost v Alpah» in za seznanjanje javnosti s
projektom Climalp.

Sticna tocka za obvescanje o Alpski konvenciji
Zelo pomemben cilj CIPRE Francija je okrepitev njene
vloge, ki jo ima kot sti¢na tocka za obvescanje o Alps-
ki konvenciji, 3e posebno v obdobju, ko je po ratifika-
ciji protokolov Alpske konvencije s strani Francije na
vrsti njihovo uresnicevanje. V sodelovanju z ministrst-
vom za okolje in trajnostni razvoj ter drugimi institu-
cijami, ki delujejo na tem podro¢ju, organizira CIPRA
Francija razlicne dejavnosti obves¢anja in nadaljnjega
izobrazevanja (konference, seminarji, razstave, publi-
kacije), ki se navezujejo na Alpsko konvencijo.
Pomembna naloga je tudi spodbujanje strokovnega
znanja v zvezi z uresnicevanjem Alpske konvencije s
pravnega vidika, kar namerava CIPRA Francija izvajati
v sodelovanju s pravniki iz razli¢nih organizacij.

Perspektive za naslednja leta so velike

Idej za nove projekte in sodelovanje za naslednja leta
ne manjka. Omeniti velja samo spodbujanje franco-
skih obcin, da bi pristopile k Omrezju ob¢in «Poveza-
nost v Alpah», ali moznosti sodelovanja z ministrst-
vom za okolje in trajnostni razvoj v okviru francoske-
ga predsedovanja Alpski konvenciji (2007-2008). V
tem ¢asu bodo organizirane razli¢ne prireditve, izSle
bodo tudi stevilne publikacije, katerih cilj bo seznan-
janje javnosti z Alpsko konvencijo. Poleg tega bo letna
strokovna konferenca CIPRE leta 2008 potekala v
Franciji. Glede na obseg konference bo CIPRA Franci-
ja zaposlena z njeno organizacijo ze od leta 2006
dalje.

CIPRA-France, MNEI, 5 place Bir Hakeim, F - 38000
Grenoble. Tel./ faks. : + 33 (0)4 76 48 17 46,
e-naslov : cipra-france@wanadoo. fr

© CIPRA

© CIPRA-Frankreich

Predsednik Patrick le
Vaguerese

Vodja projekta Claire

Simon

Association Dauphinoise pour I'Aménagement de la Montagne (ADAM), Association nationale pour la protection des Eaux et rivieres
(ANPER TOS), Fédération Francaise des Clubs d'Alpinisme et de Montagne (FF CAM), Fédération Francaise de Montagne et d'Escala-
de (FFME), Fédération Francaise de Randonnée Pédestre (FFRP), Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports
(FNAUT), Fédération Rhone-Alpes de Protection de la Nature (FRAPNA), Fédération Francaise Union Touristique des Amis de la Natu-
re (FF UTAN), Mountain Wilderness France, Parc National du Mercantour, Parc National de la Vanoise, Parc National des Ecrins, Parc

Naturel Régional de la Chartreuse
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Letna strokovna konferenca CIPRE 2006: podnebne
spremembe

Podnebne spremembe so za medije in politiko postale privlacna tema, pri odlocitvah, ki jih sprejemata politika in
gospodarstvo, pa ne igrajo nobene vioge. CIPRA in Dynalp, projekt v okviru pobude skupnosti Interreg lll B, bosta
te pomanjkljivosti izpostavila na konferenci, ki bo od 18. do 20. maja 2006 v Bad Hindelangu v Neméiji.

Ledeniki izginjajo:
Gurgler Ferner, Otz-
talske Alpe, Avstrija,
1925 in 2003.
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Ur.- Na gorskih obmogjih, kot so Alpe, so posledice
podnebnih sprememb opazne hitreje in obc¢utneje kot
drugod. Nove studije dokazujejo, da se bo Stevilo
ekstremnih naravnih dogodkov $e povecalo. Sirjenje
naselitvenih obmocij v dolinah in predelov, ki postaja-
jo zazidljivi, ter vedno gostejsa prometna in turisticna
infrastruktura so tveganja Se povecali; investicije v
zimski turizem se bodo verjetno srednjerocno izkaza-
le kot zgresene.

Kako bi se politika in gospodarstvo morala odzvati na
take razmere? Obcine so izpostavljene pritiskom, ki
jih povzrocata razvoj in rast, in nimajo ustreznih
instrumentov, da bi ocenile srednjero¢na in dolgo-
ro¢na tveganja ter sprejele pravilne ukrepe, ponudni-
ki turisticnih storitev pa pred resni¢nostjo zatiskajo
oci.

Resitev problemov, nastalih zaradi podnebnih spre-
memb, ni samo v sprejetem dogovoru v svetovnem
obsegu, kot je npr. Kjotski sporazum, ampak tudi
ukrepanje na lokalni ravni. Konferenca bo pokazala,
katere prilagoditvene strategije na regionalni in lokal-
ni ravni so ze bile izvedene. Predstavniki obcin, stro-

kovnjaki s podrocja regionalnega razvoja in regional-
nega gospodarstva, strokovnjaki iz nevladnih orga-
nizacij in strokovnjaki za podro¢je naravnih nesrec si
bodo ob tej priloznosti izmenjali znanje in izkusnje.
Nacelo preventivnega ukrepanja zadeva prav vse.
Predstavljeni bodo tudi nalrti za preprecevanje in
odpravo vzrokov, ki naj bi ucinkovito, smotrno ter
socialno in ekolosko sprejemljivo prispevali k zmanj-
anju izpustov COz2.

To je prvic, da bo CIPRA konferenco posvetila
podnebnim spremembam. Skupaj s projektom Dyn-
alp, za katerega je dalo pobudo OmreZje obcin «Pove-
zanost v Alpah» v okviru projekta INTERREG Il B,
organizira CIPRA-Nemc¢ija od 18. do 20. maja 2006 v
Bad Hindelangu v Nemciji letno strokovno konferen-
co. Konferenca bo tudi vsebinsko prispevala k ures-
nicevanju projekta CIPRE «Prihodnost v Alpah».

V okviru projekta Dynalp se 52 partnerjev ukvarja s
problematiko prostorskega planiranja. Obcine in regi-
je, ki pri projektu sodelujejo, so isto¢asno nosilci znan-
ja in uporabniki ugotovitev o podnebnih spremembah
in njihovih posledicah.

Obvestila CIPRE
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