4.3 Promet

predpis EU/mednarodne pogodbe
zakonodaja RS

· Direktiva Sveta in Parlamenta EU (70/220/EC) – okvirna direktiva o onesnaževanju zraka iz osebnih in lahkih tovornih motornih vozil, dopolnjena z direktivo 93/59/EC (Euro I/II) ter 98/69/EC (Euro III/IV)

· Direktiva Sveta in Parlamenta EU (1996/96/EC) o zmanjšanju emisij škodljivih snovi za težke tovorne dieselske motorje (Euro III, IV, V)
· Direktiva Sveta in Parlamenta EU (2000/7/EC) o kakovosti bencina in dieselskega goriva
· Direktiva Sveta EU (1999/32/EC) o zmanjšanju deleža žvepla v posameznih tekočih gorivih
· Odločba Sveta in Parlamenta EU (1753/2000/EC) o vzpostavitvi pregleda spremljanja povprečnih specifičnih emisij CO2 novih osebnih motornih vozil

· Direktiva Sveta in Parlamenta EU (1999/94/EC) o razpoložljivosti podatkov o porabi in emisijah CO2 kupcem pri prodaji novih vozil

· Direktiva Evropske komisije(96/20/EC) o dovoljenem hrupu motornih vozil


· Zakon o varstvu okolja (Uradni list RS, 32/93 in 1/96)

· Odredba o prepovedi prodaje in uvoza vozil brez katalizatorja (Uradni list RS, 27/94, 43/94)

· Pravilnik o spremembi pravilnika o kakovosti tekočih goriv (Uradni list RS, 69/01)

· Uredba o prepovedi vožnje z vozili v naravnem okolju (Uradni list RS, 16/95, 28/95, 56/99, 31/00 in 35/01)

· Odredba o homologaciji vozil (Uradni list RS, 33/98,59/99)

· Uredba o hrupu zaradi cestnega ali železniškega prometa (Uradni list RS, 45/95)

Obremenjevanje okolja iz prometa postaja vse intenzivnejše. Prometna infrastruktura fizično posega v prostor, promet na njej pa obremenjuje okolje s potencialnimi nevarnostmi za ljudi in okolje (nesreče, razlitja) ter z emisijami škodljivih snovi. Promet porabi tretjino vse primarne energije in je eden največjih in najbolj razpršenih porabnikov neobnovljivih virov energije, a je pomembno gibalo razvoja. V Sloveniji se pospešeno gradi avtocestna infrastruktura, ki bo zmanjšala zastoje na preobremenjenih odsekih cestnega omrežja in omogočala hitrejši pretok blaga in storitev ter pospešila policentrični razvoj.

Kljub tehničnim izboljšavam motornih vozil se zaradi povečane potrebe po mobilnosti emisije toplogrednih plinov v ozračje povečujejo. Stanje poslabšuje spreminjanje strukture prometa, saj se delež cestnega prometa neprestano povečuje, železniškega prometa pa ne. V celoti se povečuje tovorni promet, a predvsem cestni, kar dodatno obremenjuje okolje. V potniškem prometu je težnja zmanjševanja uporabe javnih prevozov še izrazitejša, tako v mestnem kot v medmestnem potniškem prometu. Zmanjševanje števila potnikov vpliva na ekonomijo javnih potniških prevozov in otežuje obnavljanje voznega parka. Prednosti osebnega prevoza se tako povečujejo. Zaradi porasta števila motornih vozil in povečane mobilnosti se je ustrezno povečala tudi poraba motornih goriv, s pa tem emisija CO2 kot najpomembnejšega toplogrednega plina. Obnavljanje voznega parka pozitivno vpliva na zmanjševanje emisije dušikovih oksidov, vendar se zaradi vse večjega števila vozil ti učinki zmanjšujejo.

4.3.1 Cestni promet

4.3.1.1 Infrastruktura in prometno delo

Razvoj cestnega prometa sta v preteklih letih zaznamovala predvsem povečevanje števila registriranih motornih vozil in obsega prometnega dela.

Najhitreje narašča osebni potniški promet, predvsem zaradi zmanjševanja obsega javnega potniškega prometa in železniškega prometa. Z nadaljnjim razvojem cestne infrastrukture se lahko pričakuje podobno tudi v prihodnje, saj se primerjalne prednosti cestnega prometa povečujejo.

Tabela 1: Razvoj cestnega omrežja v RS


1998
1999
2000
2001
sprememba

01/98

avtoceste (AC)
249,15
255,61
260,13
304,59
22,3 %

priključki na AC
71,1
71,1
83,4
84,1
18,3 %

hitre ceste (HC)
133,381
133,81
139,04
133,6
0,2 %

priključki na hitre ceste
23,4
23,4
23,2
24,1
3,0 %

glavne ceste I. reda (G1)
578,42
578,09
567,6
555,13
-4,0 %

glavne ceste II. reda (G2)
443,56
444,3
444,4
442,55
-0,2 %

regionalne ceste I. reda (R1)
935,99
938,95
938,85
938,85
0,3 %

regionalne ceste II. reda (R2)
1124,53
1127,07
1137,65
1156,39
2,8 %

regionalne ceste III. reda (R3)
2030,21
2078,21
2076,71
2097,64
3,3 %

turistične ceste (RT)
556,52
563,14
563,73
596,84
7,2 %

lokalne ceste
13533
13874
13905
13939
3,0 %

SKUPAJ
19679,26
20087,68
20139,71
20272,79
3,0 %

Vir: Promet 2001, DRSC

Iz tabele 1 je razvidno, da se je v preteklih letih povečevala dolžina avtocest in avtocestnih priključkov, kar je vplivalo tudi na skupno povečanje cestne infrastrukture od leta 1998 za 3,0 %. Porast lokalnih cest gre pripisati prekategorizaciji cest na ravni lokalnih skupnosti, zato porast dolžine teh cest ne pomeni dodatnega posega v prostor.

Gostota avtocestnega omrežja se je 12,2 km/1000km2 v letu 1998 povečala na 15 km/1000km2 v letu 2001, kar je povprečje članic EU. Največja gostota avtocestnega omrežja je na Nizozemskem, v Luksembourgu in Belgiji, najnižja pa na Finskem in Irskem.
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Cestna infrastruktura se povečuje predvsem zaradi intenzivne gradnje avtocestnega omrežja, ki je opredeljena v sprejetem programu gradnje avtocest v RS. Ker se potrebe po transportu povečujejo hitreje, kot poteka gradnja prometne infrastrukture, so posamezni cestni odseki preobremenjeni, prometna infrastruktura pa neuravnotežena. Preobremenjenost odsekov se izraža v manjši pretočnosti prometa in povečevanju zastojev, kar dodatno obremenjuje okolje.
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Slika 2: Indikatorji prometne infrastrukture v letu 1996

Vir :EEA,DRSC, Inštitut za energetiko energis

Sočasno se je s povečevanjem cestne infrastrukture povečevala tudi fizična zasedba prostora. Tako je v letu 2001 cestno omrežje (brez javnih poti) zasedalo 0,47 % celotne površine RS, kar je 0,2 % več kot leta 1998. Največji delež povečanja odpade na avtoceste, ki so v tem obdobju zasedle dodatnih 823 km2 fizičnega prostora. V primerjavi z državami EU ima Slovenija nizko gostoto cestnega omrežja, gostota celotne cestne infrastrukture pa je največja v državah Beneluksa. Dolžina cest na prebivalca je na ravni povprečja držav EU.

Tabela 2: Površina cestnega omrežja v RS


1998
1999
2000
2001

površina državnih cest (km2)
37,438
37,438
38,855
39,761

AC (avtoceste)
4,221
4,221
4,655
5,044

HC (hitre ceste)
1,494
1,494
1,612
1,661

G1 (glavne ceste 1. reda)
4,213
4,213
4,181
4,099

G2 (glavne ceste 2. reda)
2,942
2,942
2,979
2,982

R1 (regionalne ceste 1. reda)
5,640
5,640
5,710
5,717

R2 (regionalne ceste 2. reda)
6,749
6,749
6,887
7,093

R3 (regionalne ceste 3. reda)
10,009
10,009
10,432
10,592

RT (turistične ceste)
2,171
2,171
2,398
2,573

površina lokalnih cest (km2)
53,591
54,941
55,064
55,060

SKUPAJ
91,029
92,379
93,919
94,820

Vir: Baza cestnih podatkov, DRSC

S povečevanjem števila cestnih motornih vozil se je povečevalo tudi opravljeno prometno delo, ki je zmnožek dolžine in povprečnega letnega prometa na posameznem odseku. Na državnih cestah se prometno delo povečuje, kar je posledica večjega števila cestnih motornih vozil ter večje mobilnosti in gospodarskega razvoja. Rast bruto domačega proizvoda in transporta sta medsebojno povezana, saj je trgovina vitalnega pomena za razvoj, cestni transport pa je v vseh ekonomijah njen nenadomestljiv del. Delež opravljenega cestnega tovornega prometa se povečuje zaradi odličnih storitev z vidika visoke fleksibilnosti, zanesljivosti in hitrosti. Te prednosti so še posebej izrazite pri prevozu blaga na krajše razdalje.

Tabela 3: Opravljeno prometno delo na državnih cestah (v mio. voznih km/leto)


1998
1999
2000
2001
sprememba

01/98

osebna vozila
7576,7
8020,8
8129,6
8336,8
+10,0 %

motorji
42,7
41,2
45,2
42,8
+0,2 %

avtobusi
95
101,6
86
83,9
-11,7 %

lahka in srednja tovorna vozila
529,5
564,4
660,3
647,3
+22,2 %

težka tovorna vozila in priklopniki
332,9
354,4
368,4
381
+14,4 %

SKUPAJ
8576,8
9082,4
9289,5
9491,8
+10,7 %

Vir: Direkcija RS za ceste

Prometno delo na državnih cestah se veča hitreje kot prometna infrastruktura, kar povzroča povečanje gostote prometnega toka, ter zastoje na bolj obremenjenih cestnih odsekih.

Iz strukture opravljenega prometnega dela je razvidno, da največji delež (87,8 %) odpade na osebna motorna vozila. Najbolj se povečuje prometno delo lahkih in srednjih tovornih vozil, in sicer s 6,9-odstotno povprečno letno rastjo (tabela 3).

Prost pretok blaga in kapitala v državah EU, gospodarska rast in odpiranje trgov vzhodnoevropskih držav močno vplivajo na stalno rast tovornega prometa v zadnjih nekaj letih.

Količina prepeljanega blaga v cestnem javnem prevozu se je od leta 1996 povečala 1,3-krat, v cestnem prevozu za lastne potrebe pa kar 5,8-krat.

Slika 3

: Struktura opravljenega prometnega dela

Vir: Direkcija RS za ceste

Slika 4

: Gibanje opravljenega tovornega cestnega prometa

Vir: SURS

Nasprotno od prevoza blaga se prevoz potnikov v javnem cestnem prometu močno zmanjšuje, kar zmanjšuje zasedenost javnih prevoznih sredstev in obremenjuje okolje z emisijo škodljivih snovi. Tako se je število prepeljanih potnikov v javnem cestnem prometu od leta 1996 zmanjšalo kar za 34,8 %, predvsem zaradi povečanja prevozov z osebnimi vozili.

Slika 5

: Opravljeni potniški kilometri v obdobju 1996-2001

Vir: SURS

Tabela 4: Indikatorji prometnega dela



1997
1998
1999
2000
2001

tonski km/BDP
ton km/1000 EUR
349,5
357,0
330,5
369,3
406,0

železnice
ton km/1000 EUR
177,0
163,7
147,7
145,2
134,9

ceste
ton km/1000 EUR
172,3
193,2
182,6
223,9
270,9

zračni promet
ton km/1000 EUR
0,2
0,2
0,2
0,2
0,2

potniški km/prebivalec
pot km/preb.
4,0
3,9
3,8
3,4
2,5

železnice
pot km/preb.
0,3
0,3
0,3
0,4
0,4

ceste
pot km/preb.
3,3
3,2
3,0
2,6
1,8

zračni promet
pot km/preb.
0,3
0,4
0,4
0,4
0,4

Vir: SURS

4.3.1.2 Motorizacija

Število registriranih motornih vozil v RS iz leta v leto narašča, vendar se stopnja obnavljanja voznega parka v kategoriji osebnih vozil umirja (leta 1986 je dosegla 8 %). Primerjava z letom 2000 pokaže, da se je število registriranih motornih vozil povečalo za 2 %.

Delež motornih vozil z dizelskim motorjem se povečuje, kar dodatno obremenjuje okolje z emisijo NOx, CO in trdnimi delci. Sodobni dizelski avtomobili imajo do 20-krat večjo emisijo NOx v primerjavi z bencinskimi različicami. Zaradi manjše specifične porabe goriva pa večanje deleža dizelskih motorjev manj obremenjuje okolje z emisijo CO2. V strukturi lahkih tovornih vozil in osebnih vozil s prostornino motorja nad dvema litra je prodor dizelskih motorjev v Sloveniji še izrazitejši, vendar je njihov skupni delež še vedno nižji kot v zahodnoevropskih državah. Razlog je predvsem, da so avtomobili z dizelskim motorjem v najbolj prodajanem segmentu osebnih vozil še vedno občutno dražji od bencinskih različic.

Slika 6

: Struktura cestnih motornih vozil v RS

Vir: MNZ, Inštitut za energetiko energis

Slika 7: Povprečna starost osebnih motornih vozil
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V največjem segmentu osebnih motornih vozil (prostornina motorja do 1,4 litra, bencinski pogon) je opazno zmanjševanje deleža na račun bencinskih motorjev z večjo delovno prostornino. Poraba goriva in energetska intenzivnost v prometu sta večja, zato je tudi okolje bolj obremenjeno. Povprečne hitrosti na avtocestah so zaradi močnejših avtomobilov večje, večja je poraba motornih goriv, okolje pa je še bolj obremenjeno.

Slika 8: Primerjava starostne strukture osebnih avtomobilov z državami EU

Vir: SURS
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V primerjavi z državami EU ima Slovenija ugodno starostno strukturo vozil, saj je bila povprečna starost registriranih osebnih vozil v letu 1999 6,8 let, kar je manj od povprečja držav članic (7,3 leta), vendar se povprečna starost osebnih vozil povečuje in je v letu 2001 bila 7,1 leta. Ugotavlja se, da se starejša vozila uporabljajo kot drugo ali tretje vozilo in je zaradi tega njihovo obremenjevanje okolja manjše.

Slika 9





: Struktura bencinskih osebnih vozil glede na emisijske standarde

Vir: MNZ, Inštit za energetiko energis

Z obnavljanjem voznega parka lahko zmanjšamo obremenjevanje okolja, predvsem z vidika zmanjševanja emisij ozonskih prekurzorjev (NOx, CO, ogljikovodikov in trdnih delcev).

Starostna struktura vozil se neposredno navezuje na strukturo vozil, ki dosegajo mejne vrednosti emisije škodljivih snovi v skladu z direktivami EU (emisijski standardi EURO I-III). Z letom 2001 je v EU stopil v veljavo novi standard za emisijo iz motornih vozil (EURO III), ki dodatno zmanjšuje specifično emisijo ogljikovega monoksida, dušikovih oksidov in trdnih delcev.

Število vozil z vgrajenim katalizatorjem v Sloveniji narašča. Povprečen delež bencinskih osebnih avtomobilov, opremljenih s katalizatorji, je bil v EU-15 48 % (vir: Eurostat). V tem obdobju je bil delež katalizatorjev v Sloveniji 60 %, a se še povečuje zaradi obnavljanja voznega parka. Pričakovati je, da bo delež v prihodnjih letih na ravni EU. Glede na dejstvo, da penetracija dizelskih motorjev v Sloveniji ni tako izrazita kot v državah EU, se lahko pričakuje, da se bo vozni park z bencinskimi motorji obnavljal hitreje kot v državah EU, kar bo posledično pripomoglo k približevanju evropskemu povprečju.

Tabela 5: Indikatorji motorizacije


1996
1997
1998
1999
2000
2001

število osebnih motornih vozil
727555
765367
798238
829984
848483
862746

število vozil/1000 prebivalcev
366
386
403
418
426
433

povprečna starost osebnih motornih vozil (let)
6,8
6,9
7,0
6,9
6,9
7,1

delež osebnih vozil na bencinski pogon s katalizatorjem
32,8 %
40,1 %
47,3 %
55,3 %
61,7 %
66,6 %

Vir: MNZ, Inštitut za energetiko energis

4.3.1.3 Pritiski na okolje

Poraba naftnih derivatov neposredno obremenjuje okolje z najpomembnejšim toplogrednim plinom – ogljikovim dioksidom. Poraba motornih bencinov je bila največja v letu 1996 (924 tisoč ton), največja poraba dizelskega goriva pa leta 1997 (563 tisoč ton). Poraba naftnih derivatov v zadnjem obdobju narašča zaradi večjega števila motornih vozil in večje mobilnosti. Energetska učinkovitost (in s tem povezana specifična emisija CO2) osebnih motornih vozil se v zadnjih dveh desetletjih ni bistveno povečala, kar rezultira v povečevanju porabe in s tem obremenjevanja okolja.

S prehodom na sodoben dizelski pogon lahko povečamo energetsko učinkovitost, vendar to pomeni povečanje emisije prekurzorjev za troposferski ozon, saj je specifična emisija NOx tudi do 20-krat večje kot pri sodobnih bencinskih motorjih s katalizatorjem.

V letu 2001 je porasla poraba motornih goriv za 2,1 % (motorni bencin za 0,5 % in dizelsko gorivo za 4,9 %). Glede na gibanja motorizacije lahko v bodoče pričakujemo nadaljnjo rast porabe dizelskega goriva, in sicer zaradi rasti cestnega tovornega prometa, števila osebnih motornih vozil ter lahkih tovornih vozil. V železniškem prometu se lahko pričakuje ustaljena poraba dizelskega goriva, saj ni pretežno vezana na tovorni železniški promet.

Poraba motornih goriv

V letu 1997 se je poraba zmanjšala zaradi manjšega maloobmejnega izvoza motornih goriv. Delež osvinčenega motornega bencina se je zmanjšal. Zadnje količine osvinčenega bencina (18 tisoč ton) so bile prodane v letu 2001.

Iz strukture motornih goriv je razvidno stagniranje porabe motornih bencinov in porast porabe dizelskega goriva. Vzrok je predvsem v povečevanju deleža dizelskih motorjev in obsega cestnega tovornega prometa. Poraba dizelskega goriva v železniškem prometu ostaja 12 tisoč ton.
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Slika 10: Poraba motornih goriv v RS

Vir: SURS
Cenovna politika motornih goriv

Obremenitve in davki na motorna goriva so osnovno sredstvo za ustrezno cenovno politiko za vključevanje eksternih stroškov (nesreče, onesnaževanje zraka, podnebne spremembe in hrup) v prometnem sektorju.

Cenovna politika na področju motornih goriv se je v zadnjem obdobju korenito spremenila. Na področju oblikovanja cen energije in energentov je v uporabi model za oblikovanje cen naftnih derivatov, ki omogoča sprotno prilagajanje cen motornih bencinov gibanju cen surove nafte in tečaja ameriškega dolarja.

Trošarina na neosvinčen motorni bencin se je od leta 1999 povečala s 55,58 SIT/l na 90,9 SIT/l. Pri plinskem olju je bilo povišanje trošarine nekoliko nižje, leta 1999 se je povišala za 29,5 SIT/l. Rezultati trošarinske politike se kažejo v povečevanju razlike med ceno motornih bencinov in plinskega olja ter približevanju cen motornih goriv evropskemu povprečju.
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Slika 11: Primerjava strukture cene motornega bencina na dan 31.12.1999

Vir: Oil Bulletin;Petrol
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Slika 12: Primerjava strukture cene dieselskega goriva na dan 31.12.1999

Vir: Oil Bulletin;Petrol

Emisija škodljivih snovi iz mobilnih virov

Emisijo škodljivih snovi iz mobilnih virov lahko delimo na emisijo toplogrednih plinov (CO2, CH4, N20), na emisijo ozonskih prekurzorjev (NMVOC, CO, CH4, NOx, PM) in na emisijo svinca ter drugih težkih kovin.

Emisija ogljikovega dioksida je sledila gibanju porabe motornih goriv in se je v letu 2000 povečala za 3,9 % glede na leto 1999. Železniški promet proizvede 0,9 % celotne emisije iz mobilnih virov. V zadnjem desetletju je povprečna letna rast emisije CO2 iz mobilnih virov 2,3 %. Od leta 1990 se je emisija CO2 povečala za 26 %. Zmanjšanje emisije po letu 1997 je posledica zmanjšanja maloobmejnega izvoza motornih goriv.
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Slika 13: Emisije CO2 iz mobilnih virov

[image: image7.wmf]R

 

S

l

o

v

e

n

i

j

a

E

m

i

s

i

j

e

 

C

O

2

 

(

t

o

n

/

k

m

)

0

 

-

 

0

.

6

3

9

0

.

6

3

9

 

-

 

1

.

2

7

8

1

.

2

7

8

 

-

 

1

.

9

1

7

1

.

9

1

7

 

-

 

2

.

5

5

6

2

.

5

5

6

 

-

 

3

.

1

9

5

3

.

1

9

5

 

-

 

3

.

8

3

4

3

.

8

3

4

 

-

 

4

.

4

7

3

4

.

4

7

3

 

-

 

5

.

1

1

2

5

.

1

1

2

 

-

 

5

.

7

5

1

5

.

7

5

1

 

-

 

6

.

3

9


Slika 14: Emisije CO2 na državnih cestah

Vir: Inštutut za energetiko energis

S slike 14 je razvidno, da je s škodljivimi snovmi obremenjena ljubljanska zahodna obvoznica, in sicer odsek Koseze-Brdo. Specifična emisija CO2 na tem odseku je kar 6500 t CO2/km/leto.
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Slika 15: Emisjia dušikovih oksidov iz mobilnih virov

Vir: MOP ARSO

Emisija drugih onesnaževal je močno odvisna od strukture motorizacije in njenega opravljenega dela. Poleg strukture vozil po vrsti, prostornini in pogonskem gorivu ter korekcijskih koeficientov zaradi staranja vozil, ki so opremljena s katalizatorji, je pomembna tudi struktura opravljenega prometnega dela (delež mestne vožnje).
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Slika 16: Emisije CO iz mobilnih virov

Vir: MOP ARSO
V prihodnje lahko pričakujemo, da se bo zaradi povečevanja deleža vozil s katalizatorjem emisija NOx, CO in HC manjša, večja pa bo emisija N2O kot produkta katalitičnega procesa. Zmanjševanje emisije bo odvisno predvsem od obnavljanja voznega parka.

Pomembno je poudariti, da se po podatkih DRSC povprečne hitrosti na večini cestnih odsekov, ker opravljajo meritve, povečujejo. Zaradi razvoja avtocestne infrastrukture in povečevanja deleža motornih vozil z večjo prostornino, lahko tudi v bodoče pričakujemo podobna gibanja, posledica česar bo večja poraba in s tem večja emisija CO2, predvsem pa na emisija NOx kot najpomembnejšega prekurzorja za tvorjenje troposferskega ozona.
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Slika 17: Emisije svinca zaradi prometa z motornimi vozili v Sloveniji v obdobju od 1990 do 2001

Vir: MOP ARSO

Znaten padec emisije svinca se je zgodil v letih 1995 in 1996, ko je začela veljati Odredba o kakovosti tekočih goriv, ki določa najvišjo dovoljeno vsebnost svinca (0,15 g/liter bencina). Od takrat pa emisija svinca upada tako zaradi povečevanja deleža neosvinčenega bencina kot tudi zaradi upadanja skupne porabe bencinov.

S 1. 1. 2001 je bil v skladu s Pravilnikom o kakovosti tekočih goriv (Uradni list RS, 78/00) prepovedan uvoz osvinčenega bencina, s 1. 7. 2001 pa tudi prodaja. Tako je bilo leta 2001 prodanih vsega 18.390 ton osvinčenega bencina, emisija svinca je zato v letu 2001 padla pod 10 ton.

Prevozi nevarnih snovi in razlitja v cestnem prometu

Po nekaterih ocenah EU obsegajo prevozi nevarnih snovi že približno 18 % vsega tovornega prometa. Nedvomno gostota prometa vpliva na varnost prevozov in obremenjevanje okolja. Kljub obsežnim in podrobnim predpisom, ki urejajo prevoze nevarnih snovi, se nesreče z obsežnimi posledicami za ljudi, stvari in okolje vendarle dogajajo.

V primerjavi s stacionarnimi viri nevarnih snovi (skladišča, proizvodni obrati ipd.), kjer se dajo razmeroma enostavno določiti stopnja ogroženosti glede na količino in vrsto nevarnih snovi ter potrebni varnostni ukrepi, pa pomenijo prevozi večjo in težje določljivo nevarnost, saj potekajo tudi po okoljsko zelo občutljivih območjih (vodovarstvena območja, kras, bližina rek, kulturna dediščina ipd.).

Na cestah v Sloveniji se je v letu 2001 zaradi prometnih nesreč, v katerih so bila udeležena vozila za prevoz nevarnih snovi, ki jih je po ADR (Evropski sporazum o mednarodnem cestnem prevozu nevarnega blaga) označiti z oranžnimi tablami, razlilo 300 litrov nevarnih snovi (vir: MNZ)
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Slika 18: Na ceste razlite nevarne snovi iz vozil za prevoz nevarnih snovi(po kategorizaciji ADR)

Vir: MNZ

Vsako leto se v povprečju zgodi ena prometna nesreča, v kateri se razlije večja količina nevarnih snovi, najpogosteje nafte oziroma njenih derivatov.

Po ocenah so prevozi nafte in naftnih derivatov od 75 do 80 % vseh cestnih prevozov nevarnih snovi. Zaradi tega so tudi nesreče z vozili, ki prevažajo nafto oziroma naftne derivate, najpogostejše. Kljub temu pa niso vsa območja v Sloveniji enakomerno obremenjena. Večina naftnih derivatov za oskrbo Slovenije prihaja iz pristanišča v Kopru, kar pomeni, da so najbolj obremenjene ceste, ki vodijo iz tega pristanišča proti notranjosti. Najkritičnejši cestni odsek je črnokalski klanec. Na tem območju se je od leta 1990 zgodilo sedem prometnih nesreč, v katerih se je razlila večja količina nevarnih snovi. Nesreče so imele hude posledice tudi zaradi kraške narave tal.

Tabela 6: Največje nesreče z za okolje nevarnimi snovmi v prometu z vplivom na okolje (1999-2001)

leto
kraj nesreče
občina
količina
nevarna snov

1999
Črni Kal
Koper
16000 l
motorni bencin

1999
Postojna-Razdrto
Postojna
1600 l
plinsko olje

1999
Radenci
Radenci
600 l
plinsko olje

2000
Ručetna vas
Črnomelj
720 kg
sintetično razredčilo

2001
Lake-Kozjak
Kamnik
1000 kg
odpadno olje

2001
Ivančna Gorica, AC
Ivančna Gorica
700 l
plinsko olje

2001
AC Vransko Maribor - Trnovlje
Celje
500 l
plinsko olje

2001
Črni Kal
Koper
250 l
plinsko olje

Vir: Uprava RS za zaščito in reševanje

4.3.2 Železniški promet

4.3.2.1 Infrastruktura in prevozna sredstva

Razvoj železniške infrastrukture je opredeljen v Nacionalnem programu razvoja slovenske železniške infrastrukture. V obdobju 1990-2001 se njen obseg infrastrukture ni bistveno povečal.

Železniška infrastruktura potrebuje manjše posege v prostor, še največ pri zagotovitvi največjega naklona proge.

Skupna dejanska dolžina železniških prog je bila v letu 2001 1225 km. Delež elektrificiranih prog ostaja 42,7 % oziroma 523,5 km. Dvotirnih prog je 330, kar je 26,7%. Večina prog dovoljuje 20-tonsko osno obremenitev. V letu 2001 je bila odprta nova enotirna neelektrificirana proga Murska Sobota-Hodoš (mejni prehod) v skupni dolžini 24,5 km.

Število železniških postaj se je od leta 1996 zmanjšalo za 13, predvsem zaradi zmanjšanja tovornih in ranžirnih postaj ter drugih postajališč.

Glavnina železniških prevoznih sredstev je iz obdobja 1975-1979, kar zmanjšuje predvsem primerjalne prednosti železniškega potniškega prometa. Večina potniških vagonov je starih nad 20 let.

Za prevoz potnikov in blaga Slovenske železnice uporabljajo električne in dizelske lokomotive ter elektromotorne in dizelmotorne garniture, t. i. vlečna sredstva. Povprečna starost električnih in dizelskih lokomotiv je 27 let. Povprečna starost elektromotornih potniških vlakov vrste 311/315 je dobrih 27 let. Elektromotorne garniture, imenovane tudi gomuljke, so zastarele, njihovo vzdrževanje pa je drago. Konec leta 2001 so se na slovenske proge podale prve dvodelne elektromotorne garniture Siemensove skupine modularnih vlakov Desiro.

Slovenske železnice so kupile tudi tri garniture vlaka pendolin za vožnjo med Ljubljano in Mariborom. 

4.3.2.2 Poraba goriv in obremenjevanje okolja

Poraba naftnih derivatov v železniškem prometu je od leta 1993 ustaljena in je 12 tisoč ton dizelskega goriva, kar obsega 0,9 % celotne porabljene količine v prometu. Temu ustrezno je tudi obremenjevanje okolja.

K neposredni emisiji zaradi porabe dizelskega goriva moramo prišteti še posredno emisijo zaradi (porabe električne energije glede na strukturo) porabljene primarne energije za proizvodnjo električne energije.
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Slika 19: Posredna in neposredna emisija CO2 iz železniškega prometa

Vir: Inštitut za energetiko energis 
4.3.3 Pomorski promet

V sistemu prevoza blaga ima pomembno vlogo Luka Koper, preko katere se opravlja 90 % celotnega slovenskega prekomorskega prometa. 90 % prepeljanega blaga je v uvozu, izvoz pa je le 10 %. Pretovor blaga slovenskih uvoznikov in izvoznikov je 40 % celotnega pretovora, drugih 60 % pa se opravlja za tuje naročnike. Povezava Luke Koper z zaledjem je zagotovljena po cestah in železnici, po kateri je prepeljano do tri četrtine blaga, ki začenja ali končuje prekomorsko pot v Luki Koper.

Onesnaževanje morja zaradi pomorskega prometa ureja mednarodna konvencija MARPOL. V njej so predpisana pooblastila in dolžnosti držav glede nadzora tujih ladij, preiskovanja onesnaženj z ladij, vodenja postopka, kaznovanja, medsebojnega obveščanja itd. Slovenija je z aktom o nasledstvu to konvencijo nasledila od podpisnice nekdanje države. Konvencija ima pet prilog, ki urejajo področja onesnaževanja z olji, škodljivimi tekočimi snovmi, s pakiranimi škodljivimi snovmi, z ladijskimi in tekočimi ter trdnimi odplakami (Resolucija o prometni politiki RS).
Mednarodni pristaniški blagovni promet se povečuje. V letu 2001 so pretvorili preko 9,1 milijona ton različnega blaga, povprečna letna rast v zadnjem desetletju je bila 5%. Z vidika obremenjevanja okolja je potencialna nevarnost pretovor naftnih derivatov in kemikalij, še posebej fosforne kisline. V letu 2001 je bilo pretovorjeno 115 tisoč ton kemikalij in 1,744 milijona ton naftnih derivatov. Poleg naftnih derivatov je bilo pretovorjeno tudi 2,66 milijona ton trdnih mineralnih goriv. Za preprečevanje obremenjevanja okolja z emisijami trdnih delcev in razširjanja premogovega prahu je potebno vlaženje prahu s škropilnicami.

4.3.4 Letalski promet

Obseg letalskega prometa se je v letu 2001 nekoliko zmanjšal. Število potniških kilometrov se je zmanjšalo za 8,8 %, za 8,6 % pa so se zmanjšali opravljeni tonski kilometri. Večina količin letalskega goriva se porabi zunaj ozemlja Slovenije v mednarodnem prometu, zato se to ne upošteva pri izračunavanju (nacionalne) emisije za Slovenijo. V nacionalne evidence emisij se šteje emisija do višine 914m (3000 čevljev). Let letala po metodologiji IPCC delimo na vzletno–pristajalni cikel (LTO) in na let (cruise), ki zajema aktivnosti nad omenjeno višino. Število LTO-ciklov je odvisno od števila prispelih letal (v letu 2001 je bilo na Letališču Brnik 12.353 pristankov letal). Z uporabo standardnih emisijskih faktorjev lahko ocenimo emisijo škodljivih snovi. Po tej metodologiji je letalski promet obremenil okolje s 33 tisoč tonami CO2, kar je nekoliko manj, kot je neposredna emisija železniškega prometa. Emisija drugih onesnaževal je bila prav tako zanemarljiva (126 ton NOx ali 0,3 % skupne emisije iz mobilnih virov, 100 ton CO ali 0,1 %)

Tabela 7: Ocena emisije letalskega prometa


Letalski promet

(ton)
Mobilni viri

(delež)

CO2
33106
0,75 %

N2O
1
0,62 %

NO2
126
0,34 %

CO
100
0,16 %

NMVOC
32
0,18 %

Vir: Letno poročilo o emisiji toplogrednih plinov po metodologiji IPCC (1999)

4.3.5 Prometna politika

Opredelitev prednostnih ciljev prometne politike, ki so zagotavljanje gospodarnosti prometa, varovanja okolja in prometne varnosti, temelji na ugotovljenih neželenih dogajanjih v prometnem sistemu. Ekonomska upravičenost ukrepov za dosego zastavljenih ciljev je ugotovljena z oceno eksternih stroškov prometa, ki znašajo v evropskih državah v povprečju 4,1 % BDP (zaradi zastojev 2 %, nesreč 1,5 %, onesnaženja zraka 0,4 % in hrupa 0,2 %), v Sloveniji pa so eksterni stroški prometa ocenjeni na 4 %- 6 % BDP, pri čemer je velika večina teh stroškov (približno 90 %), posledica cestnega prometa.

Osnovni cilji prometne politike so:

· obvladovanje prometnih tokov (zagotavljanje vsaj minimalne stopnje mobilnosti prometnih tokov, zmanjševanje obremenitev s tranzitnim prometom, preprečevanje nepotrebnega prometa, spodbujanje nemotoriziranega prometa (peš, kolo), preusmeritev potniškega prometa na podjetja javnega prometa, preusmeritev tovornega prometa na podjetja javnega prometa, spodbujanje sodelovanja podjetij, ki opravljajo javni promet);

· varovanje okolja (racionalna raba prostora, ohranitev identitete in biološke pestrosti prostora, zmanjšanje onesnaženosti zraka zaradi emisije vozil, varen prevoz nevarnih snovi, zmanjšanje ravni hrupa zaradi cestnega in železniškega prometa, zmanjšanje škodljivih vplivov letalskega prometa na okolje, preprečevanje onesnaženja morja in okolja zaradi pomorskega prometa, spodbujanje reciklaže starih avtomobilov in avtomobilskih delov);

· zmanjšanje števila nesreč (uvajanje ukrepov za povečanje prometne varnosti, ohranitev sedanje varnostne ravni v železniškem in letalskem prometu, ohranitev visoke stopnje varnosti v pomorskem prometu);

· nevtralizacija in odpravljanje posledic deregulacije in liberalizacije prometa (postopno izenačevanje kakovosti in ravni storitev prometne infrastrukture z državami EU, ohranitev socialne varnosti zaposlenih v prometnih dejavnostih, integracija urbanih in ruralnih območij z uporabo okoljsko ustreznih prevoznih sredstev, integracija demografsko ogroženih območij, posebnih in socialno ogroženih skupin).

(Ukrepi prometne politike):

Osnovna merila za izbor različnih ukrepov prometne politike so: sprejemljivost, uspešnost, učinkovitost in administrativna izvedljivost. Predlagani ukrepi za dosego zastavljenih ciljev bodo s področij regulativne politike, upravljanja prometa, investicijske politike, cenovne in davčne politike ter prostorskega planiranja.

(Regulativa EU glede emisije iz cestnega prometa):

Evropska regulativa za emisije novih osebnih avtomobilov in lahkih tovornih vozil je bila izvorno zapisana v direktivi 70/220 EEC. Pozneje je bila dopolnjena z direktivo 93/59, ki uvaja standard EURO I/II. Uvajanje katalizatorjev je povzročilo močno zmanjševanje emisije NOx, HC, NMVOC in CO. Sedanji standardi (Euro III/IV) so bili uveljavljeni z direktivo 98/69/EC in so še strožji glede kakovosti motornih goriv; za dizelsko gorivo se zahteva minimalno centansko število 51 (leta 2000), vsebnost žvepla v gorivu ne sme preseči 350 ppm do leta 2000 in 50 ppm do leta 2005. Pri motornih bencinih delež žvepla ne sme presegati 150 ppm do leta 2000 in 50 ppm do leta 2005. Standard za lahka tovorna vozila je različen za bencinska in dizelska vozila. Za dizelska je dovoljena nižja emisija CO in nekoliko višja NOx. Bencinska vozila so izvzeta iz PM standarda.

Za srednja in težka tovorna vozila so standardi EURO I-V. Glede na dovoljene mejne vrednosti za leta 2005-2008 je pričakovati, da bodo vsa nova dizelska tovorna vozila opremljena s filtri za trdne delce in DeNOx-katalizatorji. Emisijski standard za leto 2008 bo preverjen do 31. 12. 2002 in bo ali potrjen ali modificiran, odvisno od dostopnosti potrebne tehnologije. Do uveljavitve standarda lahko države članice z davčnimi olajšavami spodbujajo nakup vozil, ki že dosegajo standarde. V prihodnje lahko pričakujemo še opremljenost težkih tovornih vozil z emisijskimi diagnostičnimi sistemi, strožje pogoje glede vzdržljivosti katalizatorjev in ustrezne mejne vrednosti za še neregulirana onesnaževala zaradi povečevanja deleža novih alternativnih goriv.

Viri:

Promet 2001; Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC).

Podatkovne baze o registriranih motornih vozilih 1996-2001; Ministrstvo za notranje zadeve RS.

Statistični letopis RS 2001; Statistični urad Republike Slovenije (SURS).

Evidence emisij škodljivih snovi, Ministrstvo za okolje in prostor, Agencija Republike Slovenije za okolje.

Statistics in Foucus, Eurostat.

Energy and Environment in the European Union, European Environment Agency.

Emisije škodljivih snovi na državnih cestah: Inštitut za energetiko energis.

Revised IPCC guidelines for National Greenhouse Gas Inventories.

Določitev emisij toplogrednih plinov cestnega motornega prometa za leto 1999; Inštitut za energetiko energis.
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