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Okolje in promet 2008 je tematsko porocilo
pripravljeno na podlagi kazalcev, ki ga v okviru
porocanja o okolju objavljamo na podlagi
106. ¢lena Zakona o varstvu okolja (Uradni
list §t. 41/2004 in spremembe). Navaja deset
klju¢nih sporo¢il o prometu in okolju v Slo-
veniji. Poro¢ilo je rezultat projekta Vzposta-
vitev sistema prometno-okoljskih kazalcev
v Sloveniji (Plevnik in sod., 2006), ki ga je
za Agencijo Republike Slovenije za okolje
izdelal Urbanisti¢ni institut Republike Slovenije.
Kazalce letno osvezujemo in objavljamo na
spletnem portalu Kazalci okolja v Sloveniji:
http://kazalci.arso.gov.si.

Porocevalski mehanizem TERM

Priprava kazalcev s podro¢ja okolja in prometa

za Slovenijo izhaja iz prometnega in okolj-

skega porocevalskega mehanizma TERM

(Transport and environment reporting

mechanism). To je informacijski sistem,

ki ga upravlja Evropska agencija za okolje

(EEA) v sodelovanju z Evropsko komisijo.

Namenjen je spremljanju uvajanja nacela

vkljuc¢evanja okoljskega vidika v prometni

sektor, ki so ga sprejeli voditelji drzav

¢lanic na vrhu EU v Cardiffu leta 1998.
Glavni namen porocevalskega mehanizma

TERM je spremljanje napredka in u¢inkovi-

tosti prometnih in okoljskih integracijskih

strategij. TERM temelji na sistemu kazalcev,

ki se v obliki podatkovnih listov v vsaki

drzavi nenehno zbirajo, popravljajo in

dopolnjujejo. Kazalci TERM so razdeljeni

v naslednje skupine:

e okoljske posledice prometa;

e prometno povpraSevanje in intenziteta;

e prostorsko nacrtovanje in dostopnost;

e prometna infrastruktura in storitve;
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e stroski in cene prometa;
¢ tehnologija in njena izkoris¢enost;
e integracija upravljanja prometa.

Kazalci so bili izbrani in razvrSc¢eni tako,
da odgovarjajo na sedem klju¢nih vprasanj:

1. Ali se u¢inek prometnega sektorja na okolje
izboljsuje?

2. Ali napredujemo glede upravljanja povpra-
Sevanja po prevozu in boljSe porazdelitve
prometnega dela med razli¢nimi vrstami
prevoza?

3. Ali postaja urejanje prostora bolj usklajeno
z nacrtovanjem prometa, da se bo povpra-
Sevanje po prevozu ujemalo s potrebo po
dostopnosti?

4. Ali kar najbolje izkoris¢amo obstojece
zmogljivosti prometne infrastrukture in
napredujemo v smeri bolj uravnotezenega
multimodalnega prometnega sistema?

5. Ali napredujemo v smeri pravi¢nejSega
in ucinkovitejSega cenovnega sistema,
ki zagotavlja internalizacijo eksternih
stros$kov?

6. Kako hitro se uvajajo cistejsSe tehnologije
in kako uc¢inkovito se uporabljajo vozila?

7. Kako ucinkovito se uporablja orodja okolj-
skega upravljanja in nadzora v podporo
oblikovanja politike in odlo¢anja?

EEA je od leta 2000 pripravila 7 tematskih
poroc¢il TERM, ki obravnavajo aktualne
tematike na podrodju okolja in prometa.
Stanje v evropskih drzavah je v publikaciji
prikazano v obliki klju¢nih sporo¢il.

Pri pripravi tretjega tematskega porocila
TERM leta 2002 je EEA poleg drzav ¢lanic
EU prvic¢ vkljuc¢ila tudi takratne pridruzene
¢lanice (in s tem Slovenijo), ki so tako
postale del porocevalskega mehanizma.
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Priprava kazalcev TERM

Vsebinska priprava kazalcev TERM temelji
na okviru presoje, ki pomaga pri dolocitvi
funkcij posameznih kazalcev. Tridelni okvir
presoje (gonilne sile - stanje - odzivi) je pri
kazalcih trajnostnega razvoja prva uporabila
Komisija ZdruZenih narodov za trajnostni
razvoj. EEA je okvir podrobneje raz¢lenila

v petdelni okvir, t.i. DPSIR, ki vkljucuje

gonilne sile - obremenitve - stanje — vplive -

odzive (Driving forces - Pressures - State -

Impact - Responses). Pri tem ima vsak posa-

mezen nabor svoj namen (glej sliko 1):

e Gonilne sile so socialno-ekonomski dejav-
niki in dejavnosti, ki povzrocajo poveca-
nje ali omejevanje pritiskov na okolje.

To so lahko npr. obseg gospodarskih,
prometnih ali turisti¢nih dejavnosti.

e Obremenitve sestavljajo neposredne antro-
pogene obremenitve in vplivi na okolje,
kot so npr. izpusti onesnazeval ali raba
naravnih virov.

e Stanje se nanaSa na trenutno stanje
in razvoj pojava v okolju, kot je raven
onesnazenosti zraka, vodnih teles in tal,
raznovrstnost vrst v posamezni geograf-
ski regiji, razpolozljivost naravnih virov
(npr. les ali sladka voda).

e Vplivi so ucinki spremenjenega okolja na
zdravje ljudi in Zivih bitij.

e 0dzivi so odgovori druzbe na okoljske pro-
bleme. To so lahko posebni ukrepi drzave,
kot npr. okoljske dajatve za obremenjeva-
nje okolja. Pomembne so tudi odlocitve
podjetij in posameznikov, npr. nalozbe
podjetij v nadzor nad onesnaZevanjem
ali nakupi recikliranih dobrin v gospodinj-
stvih.

Vloga kazalcev v okviru DPSIR, kot ga je raz-
vila EEA, pomaga pri razumevanju vzro¢no-
-posledi¢nih, predvsem pa medsebojno vpli-
vajoc¢ih odnosov v okolju (ARSO, 2004).

Ekonomske dejavnosti,
ki podpirajo socialno Onl I Ie S} e \

razseznost raZVQ] a

\

odziv

Okoljska politika,
zakonodaja

ter instrumenti
okoljske politike

na ekosisteme, materiale

t
\ =3 anj ¢

Kakovosti zraka, voda oziroma
11 ‘ ’ 1 / @ drugih sestavin okolja

D Vplivi na zdravje ljudi,

_>o bremenitve

Izpusti onesnaZeval
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Slika 1: Okvir presoje,
ki ga uporablja Evrop-
ska agencija za okolje
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STANJE OKOLJA IN PROMETA

V SLOVENLI

Slovenija je podobno kot vec¢ina razvitih
drzav pred pomembno razvojno dilemo.

Po eni strani Zelimo zagotoviti visoko raven
dostopnosti in mobilnosti, po drugi strani
pa se izogniti njunim negativnim uc¢inkom.
Dostop do zanesljivega prometnega sistema
je v danadnjem Zivljenjskem slogu prebival-
cev klju¢nega pomena, saj je mobilnost za
vecino temeljni pogoj za kakovostno Zivljenje.
Kljub temu pa se ljudje hkrati zavedamo
negativnih vplivov prometnega sistema na
kakovost bivanja in smo zaradi tega zaskrb-
ljeni. Promet nam je torej po eni strani v po-
mo¢, po drugi pa Skoduje. ReSevanje dileme
ravnotezja med pozitivnimi in negativnimi
ucinki prometa nedvomno zahteva mnogo
ve¢ kot zgolj spoznanje, da ta obstaja

(EEA, 2006).

EEA je v poroc¢ilu TERM 2002 opozarjala
na velik prometno-okoljski izziv, s katerim
so se spoprijemale tedanje pridruzene ¢lanice
EU in kandidatke. Njihov izhodi$¢ni polozaj
je bil sicer v primerjavi z EU boljsi; njihove
prednosti so bile predvsem nadpovprecna
uporaba zeleznic, manjSa poraba energije
v prometu in s tem manjSe prometne obre-
menitve okolja. Glavni izziv za novinke je
bil ohranjanje omenjenih okoljskih prednosti
v primerjavi z EU ob hkratni izpolnitvi druz-
bene zahteve po izboljSanju kakovosti biva-
nja in s tem po zagotavljanju mobilnosti.
Zal se je do danes marsikatera primerjalna
prednost novink Ze iznicila, saj gre v drugih
novih ¢lanicah EU in Sloveniji razvoj prometa
v nasprotno smer od Zelene.

Stopnje rasti in struktura prometa napo-
vedujejo enake, v nekaterih elementih pa
Se resnejSe okoljske tezave, kot jih poznajo
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v starih ¢lanicah EU. Slovenijo zaznamujeta
nadpovprecna rast cestnega motornega pro-
meta ter zmanjSanje Zelezniskega in javnega
potniskega prometa, katerih ponudba je vse
bolj nekonkurencna. Stopnja motorizacije
prebivalcev Slovenije Ze presega opremlje-
nost z avtomobili marsikatere razvitejSe stare
¢lanice EU, s tem se povecuje tudi njihova
uporaba. Poleg tega se celovita obravnava
prometnega sistema v Sloveniji Sele vzpo-
stavlja, prometna politika drzave pa ne
vpliva bistveno na dogajanje v posameznih
prometnih podsistemih. Vse to vodi v poglab-
ljanje okoljskih problemov zaradi prometa.

Podnebne spremembe so najaktualnejsa

okoljska posledica prometa. Slovenija se je
tako kot druge ¢lanice EU v skladu s Kjotskim
protokolom zavezala za zmanjSanje izpustov
toplogrednih plinov (TGP). Kljub temu so se
izpusti TGP iz prometa v Sloveniji v zadnjih
dvajsetih letih podvojili. O¢itno je, da bo
cilje Kjotskega protokola tezko doseci,
Se posebej zahtevno pa bo obvladovanje
izpustov iz prometa, kjer bodo potrebne
nadaljnje tehnoloske izboljSave vozil in
umirjanje prometnega povprasevanja.

V ospredju okoljskih problemov prometa
je Se vedno tudi onesnazenje zraka, in to
kljub temu, da so se izpusti iz prometa
v zadnjih letih precej zniZali. Tehnoloske
izboljsave, ki so odgovor na evropsko zako-
nodajo o izpustih, so pripomogle k opaznemu
zniZzanju izpustov onesnazeval v zrak (v zad-
njem desetletju v ¢lanicah EEA za priblizno
eno tretjino). Standardi se Se zaostrujejo,
stara vozila pa bodo zamenjana z novimi
in ¢istejSimi. Kljub temu v Evropi zaradi
onesnazenosti zraka vsako leto pred¢asno
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umre kar 370.000 ljudi (CAFE, 2001). Vzrok
pred¢asne smrti je predvsem izpostavljenost
delcem in ozonu. Promet sicer ni edini vir
izpustov, vendar ima pomembno vlogo pri
izpostavljanju ljudi visokim koncentracijam
onesnazeval, saj so ceste praviloma blizu
ljudi.

Poleg obeh najbolj perec¢ih okoljskih pro-
blemov ima promet Se Stevilne druge nega-
tivne ucinke, kot so poraba obnovljivih virov
energije, nepovratna uporaba zemljis¢, hrup,
nesrece, odpadki vozil, onesnazenje kopen-
skih voda in morja, razkosanost prostora
in naravnih habitatov ter izguba biotske
raznovrstnosti.

Navedeni okoljski problemi nas oddalju-
jejo od tako Zelenega trajnostnega razvoja.
Njihovo reSevanje bo zahtevalo dolgotrajna

in usklajena prizadevanja na Stevilnih poli-
ti¢nih podrog¢jih. Danasnji vzorci promet-
nega povprasevanja in ponudbe so posledica
desetletij nacrtovanega in nenacrtovanega
prometnega in prostorskega razvoja, zato je
njihovo spreminjanje v trajnostno smer
dolgotrajna in celovita naloga. Obvladovanje
prometnega povprasevanja in uvajanje novih
tehnologij morata postati temeljni podrod&ji
delovanja prometne in prostorske politike.
Tehnoloske izboljSave okoljske uc¢inkovitosti
vozil sicer kratkoro¢no Ze dosegajo vecje
uspehe, vendar njihove dosezke pogosto
iznic¢i hitra rast prometa. Nekatere raziskave
so ze pokazale, da zgolj tehnoloske izbolj-
Save ne bodo dovolj za reSevanje problemov
v prihodnosti, zato mora usmerjanje promet-
nega povprasevanja ostati kljucni cilj politik.
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Obseg cestnega motornega prometa

hitro narasca.

Rast cestnega motornega prometa je posledica povecanja avtomobilskega
in tovornega prometa, ki povzrocata najvec¢ okoljskih problemov. So¢asno
zaradi nekonkurencnosti upada delez ZelezniSkega in javnega potniSkega

prometa, zapostavljeni pa so tudi nemotorizirani prevozni nacini.

Slovenija in vec¢ina njenih mest dajeta za
zdaj prednost razvoju cestnega motornega
prometa kljub Stevilnim okoljskim, gospo-
darskim in socialnim problemom, ki jih
povzroca. Naklonjenost se kaze v pospeSenih
vlaganjih v cestno infrastrukturo, zapostav-
ljanju javnega potniskega prometa (JPP)

ter razvoja drugih trajnostnih prevoznih
nacinov, vkljuéno z nemotoriziranimi.

Na prostem trgu prometnih storitev, ki ne
vkljucuje vseh stroskov, ki jih posamezni
prevozni nacin povzroca, sta avtomobilski
in cestni tovorni prevoz konkurenc¢nejsa od
drugih, saj sta praviloma hitrej$a, cenejsa ter
zanesljivejsa in prilagodljivejsa od drugih
nacinov.

NeuravnoteZen razvoj prometnega sistema
krepijo tudi spremembe v prostorski zgradbi
Slovenije, ki vse bolj temelji na dostopnosti
z osebnimi avtomobili in tovornjaki. Ve¢ina
prebivalcev zato svoje potrebe po mobilnosti
zadovoljuje z osebnimi avtomobili, vec¢ina
tovora pa se prevaza po cestah.

Pomemben vzrok rasti obsega cestnega
prometa je hitra rast lastnistva (in s tem
uporabe) osebnih avtomobilov oziroma
stopnja motorizacije, ki se je v Sloveniji
v zadnjih 20 letih podvojila. K rasti cest-
nega prometa prispeva tudi cestni tovorni
promet, ki prevzema vse vedji deleZ tovora,
Se posebej po vstopu Slovenije v Evropsko
unijo (EU), ko je skokovito narasel.

Povecanje deleza trajnostnih prevoznih
nacinov (zeleznic, JPP in ladij) na rac¢un cest-
nega motornega prometa je eden temeljnih
ciljev prometne politike EU, ki predvideva
vzpostavitev bolj trajnostnega prometnega
sistema do leta 2010. Ta cilj naj bi uresnicila
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z doseganjem razmerja med delezi uporabe
prevoznih nacinov iz leta 1998 in poveca-
njem rabe trajnostnih prevoznih nac¢inov po
letu 2010. Dodatni cilj EU je poc¢asnejSa rast
potniskega in tovornega prometa od rasti
bruto druzbenega proizvoda (BDP), saj je
bila njuna rast v zadnjem desetletju izena-
¢ena. Glede rasti motorizacije so cilji pro-
metne politike EU bolj kot s samo velikostjo
voznega parka povezani z njegovo zgradbo -
na porabo goriv in emisijske standarde vozil.

Cilji glede obsega in zgradbe potniskega
in tovornega prometa ter ciljni delezi upo-
rabe posameznih prevoznih nacinov za
Slovenijo niso jasno opredeljeni. Resolucija
o prometni politiki Republike Slovenije (RPP)
sicer predvideva preusmeritev dela potnikov
z osebnih avtomobilov na JPP, vendar ne
opredeljuje ciljnih deleZev. Kljub skokoviti
rasti cestnega tovornega prometa vizija RPP
na podrod¢ju oskrbe gospodarstva predvideva
povecano vlogo cestnega tovornega prometa
pri prevozih na srednje in kratke razdalje.
Glede na stanje prometne politike in (ne)kon-
kurenc¢nost alternativnih prevoznih nac¢inov
v Sloveniji lahko pricakujemo nadaljevanje
neugodnega razvoja.

Ceprav se podatki o obsegu prometa z oseb-
nimi avtomobili v Sloveniji e ne zbirajo
sistemati¢no, lahko na podlagi posrednih
kazalcev in trendov v drzavah z razpoloz-
ljivimi podatki sklepamo, da se potniski
promet v Sloveniji povecuje, in sicer na
ra¢un avtomobilskega prometa. Delez avto-
busnih prevozov se je v zadnjem desetletju
zelo zmanjsal, obseg Zelezniskega potniskega
prometa pocasi narasca, po letu 2002 pa
hitro narasca stevilo letalskih potnikov.
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Podatki o obsegu in zgradbi tovornega pro-
meta v Sloveniji so nezadostni in otezujejo
spremljanje tega okoljsko pomembnega
kazalca. Kljub temu je ocitno, da cestni
tovorni promet narasc¢a najhitreje in prev-
zema vse vedji delez tovora v Sloveniji, Se
posebno po njenem vstopu v EU. Po podat-
kih Statisti¢cnega urada Republike Slovenije

naj bi bil delez cestnega tovornega prometa
v Sloveniji leta 1999 70-odstoten, leta 2003
68-odstoten in leta 2004 72-odstoten (SURS,
2005). Prevoz domacih prevoznikov, izrazen
v tonskih kilometrih (tkm), se je leta 2004
povecal za rekordnih 30 odstotkov, tak skok
pa se je ponovil v primerljivem obdobju

leta 2005. Zelezniski prevoz blaga se je

300

200

150 /\

/\H

100 /

indeks (1990 = 100)

50

0 T T T T T T

'\‘390 \qq\ '\qu '\qq’)) '\%qb( \qgc) \qu '\Cbg/\ ,\g%% \qq‘q‘ 'LQQQ 'LQQ\ 'LQQ’L 'LQQ’b 'LQQD‘ 'LQQC) 'LQQQ)

ceste

Zeleznice**

pristanisca letalisca

* Cestni promet — tonski kilometri (tkm) slovenskih prevoznikov doma in v tujini, Zelezniski promet — neto tkm na omrezju Slovenije, pomorski
promet — prekladalne tone v Luki Koper, letalski promet — prekladalne tone na letaliscih.
** Zelezniski blagovni prevoz se od leta 2003 spremlja po nekoliko spremenjeni metodologiji, zato novejsi podatki niso primerljivi s starejsimi.
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Graf 1.1: Razvoj
potniskih kilometrov
v avtobusnem, zZelez-
niskem in letalskem
prometu v Sloveniji*

Graf 1.2: Razvoj
tovornega prometa
v Sloveniji*



Graf 1.3: Razvoj
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v letu 2004 povecal za 6 odstotkov (SURS,
2005). Skrb vzbujajoca je rast cestnega
tovornega tranzita skozi Slovenijo, ki zal
ni vkljucen v statisti¢no spremljanje. Med
letoma 2001 in 2004 je naras¢al povprecno
10 odstotkov na leto, po vstopu Slovenije
v EU pa 3e veliko hitreje - Stevilo prehodov
tovornih vozil ¢ez mejne prehode z Madzar-
sko se je od 1. 1. do 31. 10. 2005 povecalo
kar za 50 odstotkov (na vseh mejnih prehodih
za 23 odstotkov) v primerjavi z istim obdob-
jem leta 2004 (MNZ, 2005a).

Medtem ko Stevilo prebivalcev v Sloveniji
v zadnjem desetletju stagnira, lastnistvo oseb-

nih avtomobilov narasc¢a, s tem pa tudi stop-
nja motorizacije in obseg cestnega prometa.
Leta 1990 je stopnja motorizacije v Sloveniji
znaSala 289 osebnih vozil na 1000 prebival-
cev, do leta 2006 pa je narasla na 488 vozil
na 1000 prebivalcev. Slovenija Ze nekaj let
izstopa po rasti Stevila osebnih avtomobilov,
saj smo v zadnjih letih po dosezeni stopnji
motorizacije prehiteli Stevilne zahodnoevrop-
ske drzave, predvsem vse skandinavske, pa
tudi drzave, kot so Velika Britanija, Nizozem-
ska ali Irska. Hkrati Ze leta visoko presegamo
povprecje novih ¢lanic in kandidatk za ¢lan-
stvo v EU razen Malte.

prometnih tokov.

(Wuppertal Institute, 2003).

Elektronsko poslovanje in delo na domu prinasata skromno zmanjsanje

Ceprav informacijska in komunikacijska tehnologija lahko pripomoreta k zmanj$anju prometnih tokoy,
njune zmogljivosti ne smemo precenjevati. Omenjena tehnologija naj bi zmanjsala obseg prometa na
primer z delom na domu, nakupovanjem po internetu ali s telekonferencami. Studija, ki so jo izdelali
na institutu v Wuppertalu, opozarja, da so ucinki informacijske in komunikacijske tehnologije pri zmanj-
sevanju prometnih tokov lahko precej skromni, ker:
* denar in cas, ki ga prihranimo z uporabo novih tehnologij, porabljamo za druge dejavnosti,

ki na doloceni ravni prav tako zahtevajo prevoz;
* se zmanjsevanje prometnih tokov nanasa samo na manjsi del prebivalstva;
* pri internetnem nakupovanju dostava blaga na dom iznici zmanj3anje osebnega prevoza
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Ponudba prometnih podsistemov

je neuravnotezena.

V Sloveniji se ponudba prometnih podsistemov razvija neuravnotezeno,
kar je predvsem posledica infrastrukturnih prednostnih nalog drzave.
Po osamosvojitvi je vecina naras¢ajocih vlaganj v drzavno prometno
infrastrukturo usmerjena v gradnjo avtocestnega kriza. Zeleznice

so naloZbeno zanemarjene, kar povzro¢a njihovo nekonkurencnost,
celoten prometni sistem pa se tako odmika od trajnostnih ciljev.

Vlaganja v infrastrukturo posameznih pro-
metnih podsistemov so pomemben kazalec
prometne politike drZav, regij ali mest. Po-
gosto se dogaja, da se kljub nacelni podpori
trajnostnih prevoznih nacinov v strateskih
dokumentih glavnina sredstev na izvedbeni
ravni vlaga v cestno infrastrukturo.
Neuravnotezena ponudba prevoznih stori-
tev v Sloveniji je predvsem posledica njenih
prometnopoliti¢nih prednostnih usmeritev
in enostranskih infrastrukturnih vlaganj.
Posodobitev cestnega omrezja z gradnjo
avtocestnega omrezja je bila nedvomno
potrebna in jo je vecina zahodnoevropskih
drzav opravila pred desetletji. Vendar Slo-
venija pri tem ni upostevala tujih izkusenj
0 pomenu uravnoteZenega razvoja promet-
nega sistema. Poznejse vzpostavljanje ravno-
tezja je vprasljivo in bo veliko zahtevnejse
in drazje, saj so se v vimesnem obdobju pro-
storski razvoj Slovenije in potovalne navade
njenih prebivalcev preusmerili v dostop
z osebnim in tovornim cestnim prometom.
Politika vlaganj v prometno infrastrukturo
je tudi v drugih drzavah EU tradicionalno
usmerjena v Siritev cestne infrastrukture kot
odgovor na povecano prometno povprase-
vanje. Toda izboljSave cestnega omrezja
dolgoroc¢no niso resevale problemov, saj so
v nasprotju s pricakovanji dodatno povecale
cestni promet in z njim povezane teZave. Zato
je predpostavka, naj bi vlaganja v infrastruk-
turo ¢im bolj sledila rasti prometnega povpra-
Sevanja, vse bolj vprasljiva. Dvom podpirajo
vse pogostejsi dokazi, da nova prometna

infrastruktura ustvarja novo povprasevanje
in je zato pogosto namenjena le prenosu
problemov z ene tocke ali ¢asovnega obdobja
na druge (ECMT, 1997). Zaradi tega so razvi-
tejSe drzave EU zacele pospeSeno vlagati tudi
v Zeleznisko omrezje. V treh starih ¢lanicah
EU z dostopnimi podatki (Nemcija, Nizo-
zemska, Svedska) so v obdobju 1993-1995
v ceste vlozili 62 odstotkov, v Zeleznice pa
29 odstotkov sredstev, kar je ve¢, kot znasa
njihov delez v prometu. Opazna je tudi pre-
usmeritev prednostnih nalog EU pri sofinan-
ciranju vseevropskega prometnega omrezja,
pri katerem zahtevajo vsaj 55-odstotno vla-
ganje v Zeleznice (vklju¢no s kombiniranim
prometom) in najve¢ 25-odstotno v ceste.
Obseg vlaganj v prometno infrastrukturo
in prednostne naloge razvoja posameznih
prometnih podsistemov drzave praviloma
dolocajo v svoji prometni politiki, strateske
odlocitve pa razclenijo v izvedbenih progra-
mih. Zal Resolucija o prometni politiki ne
opredeljuje razmerij vlaganj v infrastrukturo
posameznih podsistemov, temvec zgolj
poudarja potrebo po vlaganjih na vseh
podro¢jih. S tem ne daje jasne vizije, ki bi
bila podlaga za srednjero¢no nacrtovanje
vlaganj v prometno infrastrukturo. Strateska
razmerja razvoja prometnih podsistemov
opredeljuje tudi Strategija prostorskega
razvoja Republike Slovenije, ki poudarja
pomen enakomernega razvoja uravnoteZenih
in enakomerno obremenjenih podsistemov.
Zal je njen vpliv na dejansko dolo¢anje
prednostnih razvojnih nalog majhen.

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Graf 2.1: Vlaganja
v prometno infra-
strukturo v Sloveniji
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Graf prikazuje obseg vseh vlaganj v infra-
strukturo cestnega, Zelezniskega, letalskega
in pomorskega prometa v Sloveniji od 1992
do 2007 razen stro$kov rednega vzdrZevanja.
Vlaganja v infrastrukturo vklju¢ujejo izdatke
za novogradnjo ali povecevanje obstojece
infrastrukture, vklju¢no s prenavljanjem,
posodabljanjem in ve¢jimi popravili infra-
strukture (SURS, 2004). O¢iten je prednostni

razvoj cestne infrastrukture, Se posebej avto-
cest. Vanje se po letu 1995 steka vedno vec
sredstev, ki so leta 2007 dosegla 76 odstot-
kov vseh vlaganj v prometno infrastrukturo,
medtem ko je bilo Zeleznicam istega leta
namenjenih zgolj 6,5 odstotka vseh sredstev.
Letalski in pomorski promet v strukturi celot-
nih infrastrukturnih vlaganj drzave nimata
pomembnejse vioge.

v prometno infrastrukturo?

Se Sloveniji obeta sprememba prednostnih nalog pri vlaganjih

Spremembo prednostnih nalog pri vlaganjih v prometno infrastrukturo z obcutno visjimi delezi vlagan
v Zeleznice obetajo novejsi razvojni dokumenti Slovenije, ki pa se v svojih napovedih precej razlikujejo.
Drzavni razvojni program 2007-2013 predvideva, da se bo najvec sredstev (62,5 odstotka namenilo
cestni infrastrukturi (415 milijonov EUR), Zeleznicam pa 28 odstotkov (184 milijonov EUR). Nacrtovano
je tudi povecanje vlaganj v zracni promet (65 milijonov EUR), vendar viri financiranja niso natan¢no
opredeljeni (DRP, 2006). Vecjo spremembo v razmerju vlaganj predvideva Resolucija o nacionalnih
razvojnih projektih za obdobje 2007-2023, po kateri naj bi se Zeleznicam namenilo kar 96 odstotkov
vseh sredstev za infrastrukturo, in sicer 8,884 milijona EUR, od katerih naj bi skoraj polovico (48 odstot-
kov) prispevalo javno-zasebno partnerstvo. Za posodobitev cestnega omreZja na prednostnih razvojnih
oseh je predvidenih 1,446 milijona EUR, za kar so ve¢inoma zagotovljena proracunska sredstva (67 odstot-
kov). Ta naj bi prevladovala (65 odstotkov) tudi pri dodatnem avtocestnem programu, za katerega se
nacrtuje 1,362 milijona EUR (ReNRP, 2006). Zaradi izkusnje s popolnoma razli¢no stopnjo izvedbe sicer
uravnotezenih nacionalnih programov razvoja Zelezniskega in avtocestnega omreZja iz leta 1995 je

}}treba tudi zgornje napovedi jemati s pridrzkom.

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Izpusti toplogrednih plinov iz prometa

hitro narascajo.

Izpusti TGP iz prometa, ki so posledica izgorevanja fosilnih goriv, so se

v Sloveniji v dvajsetih letih ve¢ kot podvojili. Njihova stalna rast in vse
vedji delez v skupnih izpustih oteZujeta prizadevanja Slovenije za doseganje
sprejetih obveznosti iz Kjotskega protokola.

V Sloveniji je promet v zadnjem desetletju
za energetiko na drugem mestu med sektorji
po porabi energije, saj porabi Ze tretjino
skupne energije. Poraba energije v prometu
temelji skoraj izklju¢no na fosilnih gorivih,
zato sorazmerno z njeno rastjo posredno
narascajo tudi izpusti toplogrednih plinov
(TGP) ter njihov delez v skupnih izpustih

(22 odstotkov leta 2005). Veliko ve¢ino TGP
iz prometa prispeva cestni promet, ki povz-
roca 99 odstotkov vseh izpustov. Med leto-
ma 1990 in 2004 so se v drzavah EU-15
izpusti TGP zmanjsali v skoraj vseh sektor-
jih. Izjema je prometni sektor, v katerih so se
povecali za skoraj 26 odstotkov. Ob sedanjih
trendih naj bi ti izpusti do leta 2010 narasli
za 35 odstotkov glede na izhodis¢no leto 1990.

Omejevanje izpustov TGP, ki prispevajo
h globalnemu dvigu temperature in gladine
morja, je dobilo zakonsko podlago s spre-
jetjem Kjotskega protokola. Z obveznostmi,
ki jih protokol nalaga, je obvladovanje rasti
porabe fosilnih goriv v prometu postalo
pomembno prometno in okoljskopoliti¢no
vprasanje. Kljub temu prometni politiki EU
in Slovenije nimata opredeljenih posebnih
ciljev zmanjSanja porabe energije v prometu,
reSevanje te problematike je prepusceno
predvsem okoljskim strategijam. Drzave
EU-15 naj bi izpuste TGP glede na cilje
Kjotskega protokola do leta 2012 zmanjsale
za 8 odstotkov v primerjavi z izhodi$¢nim
letom 1990. Znotraj splosnega cilja ima vsa-
ka drzava tudi prilagojene ciljne vrednosti.

Graf 3.1: Poraba
kon¢ne energije po
skupinah v Sloveniji
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Graf 3.2: Izpusti
toplogrednih plinov
iz prometa v Sloveniji

Graf 3.3: Spremembe
skupnih izpustov
toplogrednih plinov
iz prometa v Sloveniji
med letoma 1986

in 2006 glede na
prevozni nacin

in onesnazevala
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Za EU-10 skupna ciljna vrednost ne velja,
vsaka drzava (razen Cipra in Malte) ima
dolocene individualne ciljne vrednosti
Kjotskega protokola.

Nacionalni program varstva okolja se v po-
vezavi z zmanjSevanjem izpustov TGP, kar
opredeljuje kot temeljni cilj in pomemben
izziv Slovenije v naslednjih letih, zavzema
za vedji delez obnovljivih virov energije,
zmanjS$anje energetske intenzivnosti ter visji
deleZ uporabe biogoriv (ReNPVO, 2006).

Za izpolnjevanje obveznosti iz Kjotskega
protokola je Vlada Republike Slovenije

leta 2003 (z dopolnitvami leta 2004 in
revizijo leta 2006) sprejela Operativni pro-
gram zmanjSevanja emisij TGP. V prometu
so bili do leta 2003 izvedeni ukrepi povi-
$anja troSarinskih dajatev za goriva, nadzor
nad sestavo izpu$nih plinov in nastavitvijo
motorja motornih vozil, spodbujanje rabe
biogoriv z odpravo trosarine, obvesc¢anje
potro$nikov o porabi goriva in izpustih CO,
motornih vozil. Program predvideva $e vzpo-
stavitev drugih ukrepov, kot so spodbujanje
uporabe JPP in njegovo navzkrizno financi-
ranje, dejavnejSa prometna politika lokalnih
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*Izpusti TGP iz letalskega prometa se nanasajo samo na lete v Sloveniji.
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skupnosti na podro¢ju JPP, cestnine in vinjete,
povecanje deleza zeleznic pri prevozu blaga
in potnikov ter nekateri ukrepi na podrocju
prostorskega in regionalnega nacrtovanja
(MOPE, 2004, MOP, 2006a).

Poraba konc¢ne energije v prometu se je
v Sloveniji od leta 1992 do leta 2002 pove-
¢ala za 58,8 odstotka (v EU-15 za 18 od-
stotkov) s povprecno letno stopnjo rasti
4,7 odstotka (v EU-15 2,1 odstotka). Delez
prometa v celotni porabi kon¢ne energije
v Sloveniji, ki je leta 1992 znaSal 24,4 od-
stotka (EU-15 30,1 odstotka), je do leta 2002
narasel na 31,6 odstotka; to je le malen-
kost pod delezem EU-15 (32,7 odstotka)
(MG, 2003). Porabljena energija v prometu
skoraj izklju¢no temelji na fosilnih gorivih,
med katerimi je v letu 2004 prevladovalo
dizelsko gorivo s 53 odstotki (MG, 2005).
Na ravni EU je najhitreje rasto¢i prometni
podsistem glede na porabo energije letalski
promet, najpomembnejsi pa je cestni, ki je
leta 2003 v EU porabil kar 73 odstotkov
energije v prometu (EEA, 2005a).

Izpusti TGP iz prometa v Sloveniji hitro
naraScajo in mocno presegajo rast TGP iz
prometa na obmoc¢ju EU-15. Slovenija se
tako oddaljuje od ciljev Kjotskega protokola,

OKOLJE IN PROMET

Ceprav je z njegovo ratifikacijo prevzela
obveznost 8-odstotnega zmanjsanja izpustov
TGP v obdobju 2008-2012 glede na izhodis¢-
no leto 1986 oziroma glede na leto 1995 za
tri skupine plinov. Glede na obveznosti iz
Kjotskega protokola Slovenija v obdobju
2008-2012 v povpre¢ju ne bo smela preseci
18,7 milijona ton izpustov ekvivalenta CO,
na leto (leta 1986 so bili izpusti TGP 20,3 mili-
jona ton ekvivalenta CO,). Cilj je prakti¢no
nedosegljiv, saj so se izpusti TGP iz prometa
do leta 2006 glede na izhodi$¢no leto 1986
ve¢ kot podvojili.

Vecino (99 odstotkov) izpustov povzroca
cestni promet, v katerem so se izpusti TGP
v obdobju 1986-2006 povecali kar za
143 odstotkov. Izpusti TGP iz prometa
so se v istem obdobju zelo povecali tudi
v letalskem prometu, in sicer za 150 odstot-
kov. Med izpusti posameznih TGP so se
v obravnavanem obdobju najbolj (za petkrat)
povecali izpusti dusikovega dioksida (N,0)
zaradi povecanja deleza vozil s kataliti¢nimi
pretvorniki izpusnih plinov, ki sicer zmanj-
Sujejo izpust nekaterih onesnazeval zraka
iz osebnih avtomobilov, vendar proizvajajo
N,0 kot stranski proizvod.

Predlog nove obdavcitve osebnih avtomobilov uposteva izpuste CO,

Evropska komisija se v predlogu direktive o obdavcitvi osebnih avtomobilov zavzema za odpravo davka
ob registraciji avtomobila in za preoblikovanje davcnih osnov na popolno ali vsaj delno upostevanje
izpustov CO,. Obdavcitev na podlagi izpustov CO, naj bi ucinkovito vplivala na odlocitev kupca za
avto s Cistejso tehnologijo. Vkljucevanje nacela »onesnazevalec placa« na trg osebnih vozil sledi ciljem
Kjotskega protokola o zmanjsanju izpustov CO,. Nekatere evropske drzave, kot so Velika Britanija,
Nizozemska, Danska in Francija, so Ze uvedle obdavcitve, ki so povezane z izpusti CO, (EK, 2005).

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Izpusti onesnazeval zraka iz prometa
se zmanjSujejo, vendar kakovost zraka

ostaja perec¢ problem.

Zaradi ostrejSih emisijskih standardov se izpusti vecine glavnih onesnazeval
zraka iz prometa zmanjSujejo. Kljub temu kakovost zraka v mestih ne dosega
standardov, ki jih postavljajo evropski predpisi. Hitra rast cestnega prometa
namrec iznicuje koristi zmanjSevanja izpustov zaradi tehnoloSkih izboljSav
in kakovostnejSih goriv. Izpusti onesnazeval iz prometa so zato Se zmeraj
pomembna groznja zdravju prebivalcev.

Prometni sektor je eden glavnih povzrociteljev
izpustov plinov, ki povzrocajo zakisljevanje
in nastanek ozona (0,) ter delcev. Tovrstni
izpusti se sicer v Sloveniji in EU zmanjsujejo,
kljub temu pa je kakovost zraka predvsem
v mestih velik okoljski in zdravstveni pro-
blem. Najbolj problemati¢ni so izpusti dusi-
kovih oksidov (NO,), delcev in ozona (0,).
Nevarnost onesnazenega zraka za ¢love-
kovo zdravje je ze dolgo znana, vrstijo pa se
nova spoznanja in dokazi. Kratkotrajna
izpostavljenost NO, je povezana z zmanj-
Sanjem pljuc¢ne funkcije, povecano dovzet-
nostjo dihalnih poti ter odzivnostjo na
naravne alergene. Dolgotrajna izpostav-
ljenost je povezana s povecanim tveganjem
za vnetje dihalnih poti pri otrocih. Nekaj-
dnevna izpostavljenost visokim koncentra-
cijam O, lahko Skodi zdravju predvsem kot
vnetje dihal in zmanj$anje plju¢ne funkcije.
Dolgotrajna izpostavljenost zmernim kon-
centracijam O, pa lahko povzroc¢i zmanjsa-
nje pljucne funkcije pri manjsih otrocih.
Zveplov dioksid (SO,) je neposredno strupen
za ljudi, Skodi pa predvsem dihalnim funk-
cijam. Posredno vpliva na zdravje s pret-
vorbo v sulfate v obliki majhnih delcev.
Delci so povezani s Stevilnimi dihalnimi
problemi. Vse vec je dokazov, da so drobni
delci nevarnejsi od ve¢jih. Ocenjujejo,
da je onesnazenost zraka z delci vzrok za
350.000 prezgodnjih smrti letno v Evropi
(EEA, 2005b). Promet sicer ni edini vir
izpustov, ki povzrocajo te probleme, vendar

Korak naprej v ravnanju z okoljem >

ima pomembno vlogo pri neposrednem izpo-
stavljanju ljudi onesnaZenju, najpogosteje
izpustom iz cestnega prometa.

Evropska zakonodaja opredeljuje kon-
kretne cilje izboljsanja kakovosti zraka,
in sicer v Protokolu o zmanjsanju zakis-
ljevanja, evtrofikacije in prizemnega ozona
ter v Direktivi o zgornji meji nacionalnih
emisij v zrak za dolo¢ene snovi. Mejni
izpusti za Slovenijo v direktivi znasajo
27.000t za SO,, 45.000t za NO,, 40.000t
za nemetanske hlapne ogljikovodike
(NMVOC) in 20.000t za amoniak (NH,),
doseci pa jih moramo do leta 2010.

Obvladovanje in zmanjSevanje izpustov
v zrak sta cilj Nacionalnega programa
varstva okolja, v okviru katerega deluje
operativni program zmanjsevanja izpustov
v zrak. Njegov namen je zagotoviti izbolj-
Sanje kakovosti zraka s postopnim zmanjse-
vanjem izpustov SO,, NO,, hlapnih organskih
spojin (HOS) in NH, v zrak. Zaradi manjsih
izpustov bi se zmanj3ali nastajanje tropo-
sferskega 0O,, zakisljevanje in evtrofikacija.
V programu so poudarjeni tudi cilji na
podro¢ju prometa, in sicer povecevanje
deleza dizelskih goriv in zmanjSevanje
porabe bencina v prometu. S tem naj bi
dosegli pozitivno zmanjSanje izpustov HOS
in TGP, pa tudi negativno povecanje izpu-
stov trdnih delcev in dusikovih oksidov.

Izpusti onesnazeval zraka iz prometa
v Sloveniji se od leta 1997 zmanjsujejo,
vendar kljub temu ne dosegamo ciljev
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evropske zakonodaje. Najvedji delez med

plini, ki povzrocajo zakisljevanje, zavzemajo

NO, (96 %), njihovi izpusti pa so se v Slo-
veniji v obdobju 1990-2006 zmanjsali za
19 odstotkov. Od predhodnikov O, prispeva
najvedji delez k onesnazevanju ogljikov

monoksid (CO; 67 odstotkov), njegovi izpusti

v Sloveniji so se v obdobju 1990-2006 pre-
polovili. Izpusti predhodnikov delcev PM,,

se zmanjsujejo predvsem zaradi SO,, kate-
rega izpusti so se v obdobju 1990-2006

zmanjsali za 97 odstotkov.

V EEA-32 so se med letoma 1990 in 2003

izpusti onesnazeval iz prometa, ki povzrocajo

zakisljevanje, zmanjsali za 34 odstotkov,
izpusti predhodnikov O, za 40 odstotkov
in delcev za 30 odstotkov. To je predvsem
posledica zmanjsanja izpustov iz osebnih

Merilno mesto NO, NO, co PM,, PM, 5 0,

leto 1 ura leto 8 ur leto 24 ur leto 1 ura 8 ur
Mejne in ciljne Cp > MV Cp Cmax Cp > MV Cp >0V >CV
vrednosti (pg/m?3) 46 200* 30 10 40 50** 180 120%**
'é‘:;i’gf:; - 28 0 45 2,5 32 48 25 8 43
Maribor 37 2 70 3,2 40 92 27 0 4
Celje 23 0 40 3,0 32 51 np 0 35
Nova Gorica 25 0 44 2,4 33 40 np 19 51
Murska Sobota 17 0 24 np 30 37 np 0 34

*kk

v rdecem tisku so presezene mejne vrednosti
* vrednost je lahko presezena 18-krat v koledarskem letu
** vrednost je lahko presezena 35-krat v koledarskem letu
vrednost je lahko presezena 25-krat v koledarskem letu
Cp — povprecna koncentracija,

Cmax — najvecja koncentracija

> CV - stevilo primerov s presezeno ciljno vrednostjo

> MV - Stevilo primerov s presezeno mejno vrednostjo,

> OV - stevilo primerov s presezeno opozorilno vrednostjo
np — ni podatkov
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Graf 4.1: Izpusti
onesnazeval zraka
iz prometa v Sloveniji

Preglednica 4.2:
Kakovost zraka

v slovenskih mestih
v letu 2007
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vozil zaradi povecane uporabe katalizatorjev,
manjse vsebnosti Zvepla v gorivih ter obnove
voznega parka. Pricakuje se, da bo delez
izpustov prometnega sektorja v nasled-

njih letih Se narascal zaradi vecdje stopnje
zmanjSevanja izpustov v drugih sektorjih
(EEA, 2005b).

Vpliv prometa na kakovost zraka izraza-
mo s koncentracijami glavnih onesnazeval
(NO,, PM,,, SO,, 0,) v zraku. Ceprav izpusti
onesnazeval zraka iz prometa upadajo, kako-
vost zraka v Sloveniji povsod ne dosega
z zakonodajo predpisanih standardov, na kar
opozarja zgornja preglednica koncentracij
glavnih onesnazeval iz prometa ter Stevila
preseganj mejnih vrednosti. Povprec¢ne letne

koncentracije delcev in NO, v vec¢ini mest
EU in tudi Sloveniji presegajo dovoljene
vrednosti, projekcije za 2010 pa kazejo,
da se razmere ne bodo izboljsale.

V Sloveniji na izpostavljenih obmogjih,
predvsem ob najbolj obremenjenih cestah
ter v mestih, letne mejne vrednosti presegajo
koncentracije NO, in delcev. Tudi koncen-
tracije O, obCasno presegajo opozorilne
vrednosti. Najvisje so na Primorskem, kjer
najvedji delez prispeva ozon in njegovi pred-
hodniki iz Padske niZine, ki prispejo k nam
z jugozahodnimi vetrovi. Koncentracije
drugih snovi ne presegajo mejnih vrednosti
(ARSO, 2003).

izpustov iz prometa

za osebna vozila (JEG, 2005).

Uvedba okoljskih con — ucinkovito sredstvo za zmanjsevanje skodljivih

OnesnaZenje zraka lahko ucinkovito zmanjsamo z uvedbo okoljskih con, v katerih se omejuje voznja

z okoljsko obremenjujocimi vozili, na primer tovornimi. S tem se zmanjsajo izpusti NO, in PM,, ter
zaradi tega izboljsa kakovost zraka. Ker prispevajo starejsi tovornjaki in osebni avtomobili velik delez
tovrstnih izpustov, je lahko omejevanje njihove voznje zelo ucinkovito. Na Svedskem, v Svici in Italiji so
nekatera mesta okoljske cone Ze uvedla, na Danskem, Nizozemskem, Norveskem in v Veliki Britaniji pa
jih nacrtujejo. Na Svedskem so na primer po uvedbi okoljskih con za 40 odstotkov znizali izpuste PM,,
in za 10 odstotkov NO,. V vecini okoljskih con veljajo omejitve zgolj za tovorna vozila, v Italiji pa tudi

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Zunanji stroski prometa znaSajo
6-10 odstotkov BDP Slovenije.

Ocena zunanjih stroskov prometa v Sloveniji za leto 2002 se giblje

med 6 in 10 odstotkov BDP, kar je na ravni povpre¢ja EU-15. Ve¢ kot

90 odstotkov vseh zunanjih stroSkov prometa v Sloveniji povzroca cestni
promet. Zara¢unavanje zunanjih stroskov prometa je v Sloveniji kot tudi
v drugih drzavah EU Se v zgodnji fazi razvoja, a ima velike moZnosti

vpliva na razvoj prometa.

Promet povzroca Stevilne negativne vplive
na okolje, ki jih lahko izrazimo tudi s po-
vzrocenimi stroski. Zunanji stroski prometa
(uporabljajo se tudi izrazi, kot so npr. eks-
terni stroski, mejni druzbeni stroski) so tisti
negativni vplivi prometa na druzbo, kate-
rih poravnavo ne prevzema uporabnik
prometnega sistema, ki jih je povzrocil.
Najpomembnejse kategorije zunanjih stro-
Skov so prometne nesrece ter lokalno in

globalno onesnazenje zraka. Hrup in zastoji
imajo lahko pomemben deleZ v posebnih
okolis¢inah, kot je npr. promet v mestih
(EEA, 2002a). Poleg nastetih glavnih vpli-
vov povzrocajo zunanje stroske tudi drugi
vplivi prometa, kot so razsekanost naravnih
habitatov, utesnjenost v urbanih okoljih

ali priprava, vzdrzevanje in razgradnja
infrastrukture prometnega sistema (Lep

in drugi, 2004). V nasprotju z zunanjimi

2250

2000

[] tovorni promet

[ potniski promet

1750

1500 +

1250

1000 +

zunaniji stroski (v milijon EUR)

750

500

250

** jzracun, ki vrednoti klimatske

spremembe po spodnji oceni
14 EUR /tono izpuscenega CO,

0 o ]

*** jzracun, kjer so klimatske spremembe
51 vrednotene po zgornji oceni

cestni**

135 EUR/tono izpuscenega CO,

cestni***  Zelezniski** Zelezniski*** letalski

Vir: Lep in drugi, 2004
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Graf 5.1: Zunanji
stroski prometa
v Sloveniji leta 2002
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Skupaj***

Skupaj**

stroski procesa izgradnje/razgradnje**

stroski procesa izgradnje/razgradnje**
stroski v urbanih okoljih

stroski na naravi in pokrajini

klimatske spremembe***

klimatske spremembe** [7]
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Graf 5.2: Delez ** jzracun, ki vrednoti klimatske spremembe po spodnji oceni 14 EUR/tono izpuscenega CO,
posameznih zunanjih *** jzracun, kjer so klimatske spremembe vrednotene po zgornji oceni: 135 EUR na tono CO,
stroskov v BDP

v Sloveniji leta 2002 Vir: Lep in drugi, 2004

notranje stroSke prometa v celoti pokrije
uporabnik prometnega sistema (npr. stroske
nakupa in vzdrZevanja vozila, goriva, taks,
davkov, porabljenega ¢asa itd.). Skupni
druzbeni stroski prometa so tako vsota
zunanjih in notranjih stroskov (EEA, 2002a).
Spremljanje, zmanjSevanje in zarac¢una-
vanje zunanjih stroSkov prometa so eden
osrednjih ciljev novejsih okoljskih in pro-
metnih politik EU, vse pogosteje pa tudi
v Sloveniji. Redno spremljanje obsega
in zgradbe zunanjih stroskov je namre¢
pomembna informacija na¢rtovalcem in
upravljavcem prometnega sistema, ki lahko
z ucinkovito prometno politiko zmanjsajo
druzbene stroske, povzrocene s prometnimi
dejavnostmi druzbe. Z vkljucevanjem (inter-
nalizacijo) zunanjih stroskov v ceno prevo-
zov bi jih placal tisti uporabnik prometnega
sistema, ki jih povzroca, in sicer sorazmerno
z dejanskim obsegom svojih prometnih
dejavnosti. Zara¢unavanje zunanjih stroskov
teoreti¢no prinasa ucinkovitejsi prometni
sistem, saj uporabnike z ekonomskimi vzvodi
spodbuja, da uporabljajo Cistejsi, tisji, varnejsi
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in energetsko varcnejsi prevoz. Pravi¢no in
ucinkovito zaracunavanje zunanjih stroskov
lahko pripomore tudi k zmanj$anju povpra-
Sevanja po prometu glede na to, da je zdaj
promet podcenjen (EEA, 2006).

V Sloveniji si zmanjSevanje zunanjih
stroskov prometa kot cilj postavljata dva
strateSka dokumenta. Resolucija o nacional-
nem programu varstva okolja se v poglavju
o ekonomski politiki varstva okolja zavzema,
naj gospodarski subjekti in gospodinjstva
prevzamejo stroske za povzroceno Skodo
v okolju, drugace se bodo ti akumulirali
v obliki degradacije okolja in tako bremenili
prihodnje generacije (ReNPVO, 2006). Reso-
lucija o prometni politiki Republike Slove-
nije (RPP) se v izhodi$¢ih zavzema za eno
od mogocih oblik finan¢nih ukrepov za
zaracunavanje zunanjih stroskov, in sicer za
politiko zaracunavanja uporabnin prometne
infrastrukture ob upostevanju zunanjih stro-
skov, povzrocenih z izvajanjem prometne
dejavnosti. Placevanje vseh stroskov uporabe
infrastrukture naj bi povzrocilo ¢asovno
prerazporeditev prometnih tokov, s ¢imer bi
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bila cestna infrastruktura bolje izkoriS¢ena,
prometni zastoji pa zaradi tega manjsi
(MP, 2005). Zal RPP navedenih izhodi§¢

ni prevedla v konkretne in koli¢insko opre-
deljene cilje ter jih podkrepila s prometno-

politi¢nimi ukrepi za reSevanje problematike.

Poleg tega se je RPP usmerila zgolj na
finan¢no podrodje SirSega spektra mogocih
ukrepov, zanemarja pa omejevalne ukrepe.
V Sloveniji smo prvo celovito oceno
zunanjih stroSkov prometa dobili leta 2004

s Studijo Analiza eksternih stro§kov prometa.

Skupna vrednost vseh zunanjih stroSkov
prometa v Sloveniji leta 2002 je bila po
drazjem scenariju (podnebne spremembe

so bile vrednotene po zgornji od obeh ocen)
ocenjena na 2,3 milijarde evrov, od tega
cestni promet prispeva kar 94 odstotkov
oziroma 2,17 milijarde evrov. Zelezniski
promet po draZjem scenariju prispeva

131,5 milijona evrov zunanjih stroskov,
zracni pa 5,1 milijona evrov. Pri cestnem
prometu vecino zunanjih stroskov povzroci
potniski promet, in sicer 74,7 odstotka, pri
ZelezniSkem pa tovorni s 83,1 odstotka vseh
zunanjih stroskov Zelezniskega prometa.

Po cenejSem scenariju so zunanji stroski
prometa leta 2002 znasali 1,67 milijarde
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evrov, od tega je cestni promet prispeval
1,55 milijarde evrov. Sestevek stroSkov
vpliva glavnih povzrociteljev zunanjih
stroskov (nesrece, hrup, izpusti in zastoji)
je bil ocenjen na 1,4-1,9 milijarde evrov
letno (Lep in drugi, 2004).

Preracun visine zunanjih stroskov v delez
slovenskega BDP je pokazal, da so zunanji
strodki prometa v Sloveniji leta 2002 po
drazjem scenariju znasali 9,8 odstotka BDP,
kar presega povpre¢je EU-15 (7 odstotkov
BDP). Preracun, ki je uposteval cenejsi scena-
rij (podnebne spremembe so bile vrednotene
po nizji od obeh ocen), je dosegel 7,1 odstotka,
ob upostevanju zgolj osnovnih $tirih skupin
zunanjih stroskov prometa pa 6 odstotkov BDP.

K zunanjim stroskom prometa v Sloveniji
najvec prispevajo izpusti, ki odtehtajo 2,7 od-
stotka BDP oziroma 27,3 odstotka vseh zuna-
njih stroskov po drazjem scenariju. Visoka
sta tudi deleZza zunanjih stroskov zaradi
podnebnih sprememb (drazji scenarij) in
nesre¢, ki odtehtata 1,9 oziroma 2,3 odstot-
ka slovenskega BDP. Primerjava zgradbe
zunanjih stroS$kov prometa v Sloveniji z EU
kaZe na izstopajo¢ visok delez zunanjih stro-
Skov zaradi izpustov ter nizji delez zaradi
zastojev in hrupa.

Mestna cestnina — nacin zara¢unavanja zunanjih stroskov prometa

Zaracunavanje zunanjih stroskov prometa postaja vse aktualnejSe tudi v mestnem prometu. Po uvedbi
mestne cestnine v Londonu leta 2003 so podobno takso uvedli tudi v Stockholmu. Po predhodnem
izboljsanju JPP so med januarjem in julijem 2006 poskusno uvedli placilo vstopa v mesto v povprecni
visini 28 svedskih kron (pribl. 3 evre). V tem obdobju se je med drugim Stevilo avtomobilov v srediscu
mesta zmanjsalo za 22 odstotkov, Stevilo potnikov JPP se je povecalo za 6 odstotkov, potovalni casi

so se skrajsali, izpusti iz cestnega prometa pa so se zmanjsali od 8 do 14 odstotkov. Po ovrednotenem
poskusnem obdobju so septembra 2006 izvedli zakonodajni referendum o stalni uvedbi takse, na
katerem je bila z 51,3-odstotno podporo uvedba mestne cestnine potrjena (Stockh Stad, 2006).

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Uporaba cistejSih in alternativnih goriv
narasSca, vendar Slovenija ne dosega

dogovorjenih delezev.

Vecina evropskih drzav je uspeSno nadomestila osvinceni bencin, vendar

podrocje uporabe goriv zaradi omejene zaloge fosilnih goriv in hitre rasti
prometa, ki iznicuje prednosti CistejsSih tehnologij, Se naprej zahteva tehno-
loske izboljSave ter uvajanje alternativnih oblik goriv. Njihov deleZ narasca,
vendar Slovenija zaradi omejene proizvodnje zaostaja za izhodiS¢nimi

vrednostmi evropske direktive.

Uporaba osvincenega bencina, ki je Se pred
nekaj leti pomenila resno groznjo okolju in
zdravju, se v vecini evropskih drZzav uspesno
opusca. S tem so se mo¢no zmanjsali izpusti
zvepla, ki so eden od krivcev za zakisljevanje,
prispevajo pa tudi k nastanku delcev. Znize-
vanje vsebnosti zvepla v gorivih je po evrop-
ski zakonodaji obvezno za vse drzave EU,

ki naj bi do leta 2005 vsebnost zZvepla v gori-
vih za pogon motornih vozil znizale vsaj na
50 ppm, do leta 2009 pa na kon¢nih 10 ppm.
Vecini drzav, tudi Sloveniji, je uspelo doseci
ciljno vrednost za leto 2005.

Zaradi zmanjSanja energetske odvisnosti
in zmanjSanja okoljskih obremenitev, ki jih
povzroca izgorevanje fosilnih goriv, se kot
alternativna moznost pojavljajo razli¢ne
oblike biogoriv, ki naj bi zmanjsale izpuste
toplogrednih plinov iz prometa. Biogorivo
je proizvedeno iz biomase in je tekoce ali
plinasto. Delez biogoriva se izra¢una na
podlagi njegove energetske vrednosti glede
na energetsko vrednost vsega bencina in
dizelskega goriva, uporabljenega v prometu.

Evropska direktiva o spodbujanju uporabe
biogoriv in drugih obnovljivih goriv v pro-
metu uvaja ukrepe za spodbujanje nadome-
$¢anja uporabe dizelskih goriv in bencina
v prometu. S tem pomembno prispeva k ure-
sni¢evanju ciljev o izboljSanju zanesljivosti
oskrbe z energijo, zmanjSevanju izpustov
toplogrednih plinov in ustvarjanju novih
moznosti trajnostnega razvoja podezelja.

Za clanice EU so izhodi$¢ne vrednosti
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dolocene za drzavne ciljne vrednosti delezev
biogoriv v prometu, in sicer: 2 odstotka do
konca 2005 in 5,75 odstotka do konca 2010
(EK, 2003). Kljub vsemu je v EU povpre¢ni
delez uvedenih biogoriv manjsi od 0,4 od-
stotka, vendar se z izvajanjem omenjene
direktive na drzavni ravni stanje hitro
spreminja.

Nacionalni program varstva okolja uvrsca
uvajanje biogoriv med ukrepe za zmanjseva-
nje izpustov toplogrednih plinov in prevzema
ciljne vrednosti direktive EU (ReNPVO, 2006).
Vendar pa cilji uvajanja biogoriv tudi v Slo-
veniji zaostajajo za izhodis¢nimi vrednostmi,
kar Slovenija utemeljuje z omejenimi moZno-
stmi proizvodnje biogoriv. Cilje pri uvajanju
biogoriv podrobneje opredeljuje Pravilnik
o vsebnosti biogoriv v gorivih za pogon
motornih vozil (Uradni list RS, 3t. 83/05
in 108/05 - popr.), v skladu s katerim morajo
distributerji dizelskih goriv za pogon motor-
nih vozil v prometu zagotoviti, da bo letna
povprecna vsebnost na trg danih biogoriv
v vseh gorivih za pogon motornih vozil enaka
najmanj 1,2 odstotka leta 2006, najmanj
2 odstotka leta 2007, najmanj 3 odstotke
leta 2008, najmanj 4 odstotke leta 2009
in najmanj 5 odstotkov leta 2010.

Zakon o trosarinah (Uradni list RS, §t. 2/07)
spodbuja uporabo biogoriv z opus¢anjem
troSarine zanje.

Vecina evropskih drzav je uspe$no dosegla
ciljno vrednost vsebnosti Zvepla v bencinu
in dizelskem gorivu, dolo¢eno za leto 2005,



Belgila bencin
dizel

Danska ben'cm
dizel

Finska ben'cm
dizel

.. bencin
Francija .
dizel|

OKOLJE IN PROMET

.. benci
Nemcija enan]

dizel

Greja PENCN
dizel

bencin
Irska

dizel

italija PN
dizel

Luksemburg ben'cm
dizel

. bencin
Nizozemska

dizel

Portugalska bencin

dizel

¢« .. bencin
Spanija )
dizel

Svedska bencin

dizel|

Zdruzeno kraljestvo bencin

dizel
EU-15 ben'cm
dizel

[0 < 10 ppm Zvepla

I I I
40 60 80 100

delez goriv (%)

B < 50 ppm 2vepla O navadni

Vir: EEA, 2006

nekaterim pa je Ze uspelo doseci za leto 2009
predvideno popolno odsotnost zZvepla v gori-
vih (manj kot 10 ppm). Tudi Slovenija je tako
za bencin kot za dizelsko gorivo v letu 2005
dosegla ciljno vrednost pod 50 ppm.

V Sloveniji so se biogoriva prvi¢ poskusno
vmesSavala v dizelsko gorivo leta 2004. Osnov-
na surovina za biodizel, ki je tudi edino bio-
gorivo, s katerim so se leta 2005 v Sloveniji
nadomescala pogonska goriva mineralnega
izvora, je olje, ki se pridobiva s hladnim sti-
skanjem oljne ogrscice ali sonc¢nic. Povrsine,
zasajene z omenjenima kulturama, naj bi se
letno povecevale.

Fosilna goriva so bila v letu 2005 nado-
me3cena z 0,35 odstotka biodizla, ki so ga
proizvajali trije vedji slovenski proizvajalci.

Cisti (100-odstotni) biodizel uporabljajo
pretezno avtobusi JPP, vozila za prevoz
blaga in starejsi osebni avtomobili. Biogo-
rivo se je meSalo tudi z obi¢ajnim fosilnim
dizelskim gorivom, pri ¢emer pa vsebnost
biodizla ni presegla 5 odstotkov.

V Sloveniji se biogoriva, ki so primerna
za meSanje z motornim bencinom (pravilo-
ma bioetanol), ne proizvajajo. S tem Slove-
nija upravicuje zaostanek za izhodis¢nimi
vrednostmi evropske direktive o spodbujanju
uporabe biogoriv. Predvideva se, da bo
povprecna vsebnost biogoriv, ki bodo dana
v promet v Sloveniji v obdobju 2006-2008
za 1,25 odstotka, v obdobju 2009-2010 pa
za 0,75 odstotka manjsa od izhodi$¢nih
vrednosti iz direktive (MOP, 2006).

Korak naprej v ravnanju z okoljem=>=>>

23

Graf 6.1: Delezi
uporabe neosvincenega
goriva v drzavah
EU-15 leta 2003




Graf 6.2: Dinamika
pridelave biodizla
v Sloveniji
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Dvomi o biogorivih

V primerjavi s fosilnimi gorivi se biogoriva ve¢inoma obravnavajo kot »zelena alternativa«. Toda podrobna
razlaga njihovih posrednih vplivov na okolje poraja Stevilne dvome. Celoten proces pridobivanja biogoriv
povzroca precejsnje izpuste toplogrednih plinov, ki za zdaj presegajo zmanjsane izpuste pri samem izgo-
revanju biogoriv. Predvideni deleZi uporabe biogoriv zahtevajo obsezne pridelovalne povrsine, zasejane

s koruzo, sojo in drugimi pridelki, kar mocno zmanjsuje biotsko raznovrstnost in hkrati zviSuje ceno hrane.
Vprasljiv je tudi vpliv na razvoj podezelja, ki naj bi ga prinesla pridelava biogoriv. Stevilne drzave se zato
ukvarjajo z izboljsavami tehnologije pridobivanja biogoriv ter z okolju prijaznejso izrabo pridelovalnih
povrsin. Evropska komisija preucuje moznosti za izdajo posebnih certifikatov, ki bi zagotavljali trajnostno
pridelavo biogoriv (EEA; 2005 in 2007).

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Kljub zmanjSanju onesnazevanja in Stevila
Zrtev prometnih nesre¢ promet Se zmeraj
pomeni veliko groznjo zdravju ljudi.

Hitra rast prometa, predvsem cestnega, izni¢uje koristi zmanjSevanja izpu-
stov zaradi tehnoloskih izboljSav in kakovostnejsih goriv ter koristi vijih

varnostnih standardov vozil. Onesnazen zrak in prometne nesrece tako Se

vedno pomembno ogroZajo zdravje ljudi.

Izpusti iz prometa se sicer v Sloveniji in dru-
gih evropskih drzavah zmanjsujejo, vendar
pa kakovost zraka v mestih pogosto ne dose-
ga mejnih vrednosti, opredeljenih v evropskih
predpisih. Vzrok je predvsem narascanje cest-
nega prometa, ki povzroca predvsem izpuste
dusikovega dioksida (NO,), delcev (PM,)

in ozona (0,). Omenjeni izpusti $kodljivo
vplivajo na zdravje ljudi, saj med drugim
povzrocajo tezave z dihali in zmanjSanje
pljuc¢ne funkcije. Najbolj ogrozeni so otroci.
Ocenjujejo, da je onesnazenost zraka z delci

vzrok za 350.000 prezgodnjih smrti letno
v Evropi (EEA, 2005c).

V Sloveniji je prometna varnost ze dalj ¢asa
nesprejemljiva in nezadovoljiva ter izrazito
zmanjSuje kakovost Zivljenja nase druzbe
in vseh njenih pripadnikov. Poskodbe v pro-
metnih nesrecah so glavni vzrok zdravstve-
nih tezZav prebivalstva do 44. leta starosti.
Kljub upadanju Stevila smrtnih Zrtev v cest-
nem prometu Stevilo prometnih nesrec¢ in
poskodovanih v Sloveniji strmo narasca in
se je v zadnjih petih letih skoraj podvojilo.
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Graf 7.2: Povprecne
letne koncentracije*
delcev in NO, v izbra-
nih evropskih mestih**
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S tem narascajo tudi druzbeni stroski nesrec.
Vzroki za to so Stevilni, predvsem pa so
posledica hitre motorizacije in rasti cestnega
motornega prometa ter opuscanja varnejsih
oblik prevozov (predvsem JPP).

Mejne vrednosti onesnazenosti zraka za
posamezna onesnazevala praviloma oprede-
ljuje zakonodaja EU z namenom varovanja
zdravja ljudi in varstva okolja. Resolucija
o Nacionalnem programu varstva okolja kot
cilj opredeljuje zmanjsanje onesnazenosti
zraka iz razprSenih virov, predvsem cestnega
prometa. Predvideva doseganje mejnih oziro-
ma ciljnih vrednosti, ki so usklajene z dolo¢-
bami EU (ReNPVO, 2006).

Evropska komisija se pospeseno ukvarja
z varnostjo v cestnem prometu. Njen akcijski
program za povecanje varnosti na evropskih
cestah poudarja, da je treba uporabnike cest
spodbujati k odgovornejSemu vedenju. Pou-
darjeni sta tudi izkoris¢anje tehnoloskega
napredka varnosti vozil in spodbujanje izbo-
ljSav na cestni infrastrukturi (EEA, 2003).
Evropski akcijski program predvideva pre-
polovitev Stevila Zrtev prometnih nesre¢
v EU do leta 2010 (NPVCP, 2007).

Slovenija na podro¢ju prometnih nesre¢
uposteva cilje EU. Nacionalni program var-
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nosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji
(NPVCP) doloca, naj bi se do konca leta 2005
Stevilo mrtvih v prometnih nesrec¢ah zmanj-
$alo za 50 odstotkov glede na leto 1995, to
je na najve¢ 210 zrtev. Cilj ni bil dosezen,

saj je bilo v letu 2005 na slovenskih cestah
258 smrtnih zrtev. Osnutek novega NPVCP
za obdobje 2007-2011 pa predvideva, naj Ste-
vilo umrlih leta 2011 ne bi preseglo 124 Zrtev
(NPVCP, 2007).

Slovenija je bila sredi devetdesetih let med
najmanj prometno varnimi evropskimi drza-
vami. Leta 1995 smo namre¢ za 52 odstotkov
presegli evropsko povpre¢je smrtnih Zrtev
v prometnih nesrec¢ah. V zadnjih desetih letih
pa se je Stevilo zrtev v Sloveniji obc¢utno
zmanjsalo (leta 2006 129 mrtvih na milijon
prebivalcev). Kljub temu pa se je letno Stevilo
prometnih nesre¢ in poSkodovanih v njih po
letu 1995 vec kot podvojilo. Od leta 1995 do
vklju¢no leta 2006 je v Sloveniji zaradi pro-
metnih nesre¢ umrlo 3700 ljudji.

Podatki iz izbranih merilnih postaj ob glav-
nih prometnicah v evropskih urbanih aglo-
meracijah kazejo, da koncentracije NO, in
PM,, presegajo sedanje in prihodnje mejne
vrednosti, doloc¢ene v direktivah EU. Kako-
vost zraka je odvisna od kombinacije izpu-
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stov ter meteoroloskih dejavnikov. Vpliva izboljsala. Reakcije v motorjih novejsih dizel-
prometa na kakovost zraka v mestih zato ne skih vozil namre¢ povzroc¢ajo narascanje iz-
moremo popolnoma natan¢no dolociti. Kljub pustov NO,. Poleg tega po letu 2000 narasc¢a
temu pa lahko na podlagi nekaterih dejstev delez izpustov NO,, ki se izlo¢ajo kot NO,
sklepamo, zakaj se kakovost zraka v mestih (EEA, 2007).

kljub novej$im tehnologijam Se ni zadosti

Alternativne oblike mobilnosti prispevajo k bolj zdravemu Zivljenju.

Prebivalci razvitih drzav se srecujejo z resnim problemom pomanjkanja telesne dejavnosti. Vec kot 30 od-
stotkov odraslih prebivalcev EU je premalo fizicno dejavnih, zaradi cesar narasca tveganje za nastanek
razli¢nih bolezni. Alternativne oblike mobilnosti, kot so kolesarjenje in peshoja, prispevajo k dejavnejsemu
Zivljenjskemu slogu, ki ima stevilne pozitivne ucinke na zdravje, hkrati pa prispevajo k trajnostnemu
prometu. Vec kot 30 odstotkov avtomobilskih vozenj v evropskih drzavah ni daljsih od treh, polovica
potovanj pa ne preseze razdalje petih kilometrov. Omenjene razdalje vecina prebivalcev zlahka premaga
s kolesom ali pes ter s tem zadosti dnevni potrebi po vsaj 30-minutni telesni dejavnosti. Zato se v nekaterih
evropskih drzavah povezujeta prometni in zdravstveni sektor in spodbujata telesno dejavnost tudi kot
del izvajanja trajnostne prometne politike (WHO, 2007).

=
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Prometni problemi so Se posebej pereci
na urbanih obmodjih, vendar je njihovo
reSevanje zapostavljeno.

Kljub Stevilnim tezavam, ki jih povzro¢a promet na urbanih obmogjih,
so mesta pri njihovem reSevanju prepus¢ena sama sebi. Premik na tem
podrodju obetajo zadnje dejavnosti Evropske komisije, ki je reSevanje
problematike mestnega prometa uvrstila med svoje prednostne strateSke
naloge in drzave spodbuja k dejavnejSim posegom na to podrocje.

Promet na urbanih obmogjih je osrednji in

kljucni del prometnega sistema, saj so mesta

osrednja vozlis¢a in najvecji spodbujevalci

prometa. Stevilne in med vsemi prostorskimi

ravnmi najocitnejse teZave v mestnem pro-

metu so zato koncentriran kazalnik delovanja

celotnega prometnega sistema. Skupni pro-

blemi prometa na urbanih obmogjih so:

e nara$Canje osebnega motornega prometa
na racun drugih prometnih nacinov;

e zmanjSanje vloge JPP ter nizka raven
njegove ponudbe in konkurencnosti;

e presezene zmogljivosti cestnega omrezja
in parkirnih povrsin ter s tem zastoji;

e neustrezna skrb za nemotorizirane
prometne nacine (hoja, kolesarjenje)
in zanemarjanje njihove zmogljivosti;

¢ narascanje obremenitev bivalnega okolja
in razvrednotenje mestnega prostora.

Evropska komisija (EK) se v zadnjih letih
pospeseno ukvarja s problematiko mestnega
prometa. Tematska strategija za urbano okolje,
ki jo je EK sprejela leta 2006, je priporocila
lokalnim skupnostim, naj razvijajo in izvajajo
strategije trajnostnega mestnega prometa.
EK spodbuja dejavnosti na tem podrodju ter
pripravlja smernice in razli¢ne spodbude za
pripravo in izvedbo mestnih prometnih stra-
tegij. Prometni direktorat EK je v letu 2007
pripravil Zeleno knjigo o mestnem prometu,
ki je spadala med 21 prednostnih strateskih
nalog EK v letu 2007 in je podlaga evropske
politike o mestnem prometu kot dela Sirse
prometne politike.

Korak naprej v ravnanju z okoljem >

V Sloveniji se srecujemo s podobnimi pro-
blemi v mestnem prometu kot druge razvite
drzave, vendar nimamo vzpostavljene prakse
strateskega nacrtovanja mestnega prometa.
ReSevanje problemov mestnega prometa je
v Sloveniji prepus¢eno lokalni ravni, ki pa
ima pri tem vrsto tezav. Dosedanje nezani-
manje drzave za urejanje prometa na urba-
nih obmoc¢jih Slovenije je zato nujno treba
preseci. Prepu$c¢anje urejanja prometa zgolj
mestni ravni je primerljivo s hipoteti¢nim
prenosom vseh pristojnosti urejanja prostora
na to raven.

V Sloveniji se mestne prometne strate-
gije zamenjujejo s prometnimi vsebinami
v prostorskih strategijah. Te ne zadoscajo
za opredelitev vizije in dolgoro¢no uprav-
ljanje prometnega sistema, saj je njihova
obravnava v primerjavi s sodobnimi kon-
cepti nacrtovanja mestnega prometa veliko
preozka. Prostorske strategije obravnavajo
zgolj infrastrukturo prometnih podsistemov,
ne pa prometnega sistema kot celote. S tem
izostane celovita vizija prometnega sistema,
pa tudi obravnava tako pomembnih sestavin
mestnega prometnega sistema, kot so par-
kirna politika, integralna zasnova ponudbe
JPP ali upravljanje mobilnosti.

Prebivalci Mestne ob¢ine Ljubljana so
leta 2003 okoli 58 odstotkov vseh potovanj
opravili z avtom, z JPP pa samo $e 13 odstot-
kov. S kolesom so opravili okoli 10 odstotkov
potovanj, 19 odstotkov pa peS. Primerjava
med letoma 1994 in 2003 kaze, da se je
v tem ¢asu uporaba osebnega avtomobila
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povecala kar za 52 odstotkov, uporaba kolesa
pa za 20 odstotkov, ljudje za 7 odstotkov
manj pesacijo in kar za okoli 30 odstotkov
manj uporabljajo JPP. Uporaba osebnega
avtomobila se torej hitro povecuje, uporaba
JPP pa zmanjSuje. Primerjava izbora promet-
nega sredstva v Ljubljani in mestih, za katera
je znano, da uresnicujejo trajnostno prometno
politiko in imajo podobno Stevilo prebivalcev

kot Ljubljana (Ztrich - 360.000 prebivalcev,
Miinster - 280.000 prebivalcev, Freiburg -
210.000), kaze na veliko razliko pri uporabi
osebnega avtomobila. V Ziirichu uporaba
osebnega avtomobila pomeni manj kot

30 odstotkov vseh potovanj, javni promet
pa skoraj 40 odstotkov. V Miinstru uporaba
nemotoriziranih prometnih sredstev pomeni
54 odstotkov vseh potovanj.

prometnih problemov.

izkusnje je lahko vloga drzave:

Nekatere evropske drzave se Ze dejavno lotevajo reSevanja mestnih

Dejavnosti EK na podrodju trajnostnih strategij mestnega prometa izhajajo predvsem iz prakse Francije
in Velike Britanije, ki imata vzpostavljen drzavni sistem obvezne priprave trajnostnih prometnih strategij
na lokalni ravni. Francoski Plans de Déplacements Urbains je obvezen za vse mestne aglomeracije ter je
podprt s finan¢nimi spodbudami na drzavni in regionalni ravni, ki so usmerjene predvsem v vlaganje

v JPP. Lokalni prometni nacrti v Veliki Britaniji veljajo za celo drzavo in temeljijo na lokalni administrativni
strukturi. Z njihovo uvedbo so se financna sredstva drzavnih skladov za lokalno prometno infrastrukturo
vec kot podvaoijila, kar je spodbudilo lokalne oblasti k uspesnejsi izdelavi in izvajanju nacrta. Glede na tuje

* oblikovanje drzavne vizije razvoja trajnostnega mestnega prometa, skladne z drugimi strategijami drzave;
* vzpostavitvi okvirov za delovanje in usmeritev za spodbujanje mestnih prometnih strategij;
* pogojevanje pridobivanja drzavnih sredstev z obstojem prometnih strategij na lokalni ravni ter
s privolitvijo mesta k spremljanju njihovega uvajanja in izvajanja;
e vzpostavitev drzavnih skladov za (so)financiranje mestnih prometnih strategij ter izboljSanje

}}obveééanja mest 0 moznostih pridobivanja sredstev EU.

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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Graf 8.1: Delez
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OzaveScCenost o okoljskih posledicah prometa
se povecuje, vendar se ne kaze v spremembah

vedenja prebivalcev.

Prebivalci Slovenije se zavedajo problema naras¢ajocega prometa in njego-
vih posledic za okolje. Vecina vidi reSitev okoljskih problemov prometa
v boljSem javnem prevozu ter povecanju povrsin za peSce in kolesarje,
najmanj pa se jih zavzema za zvisanje cen goriva. Ceprav se ozavescenost
javnosti povecuje, pa se vedno ne kaze v spremembah vedenja prebivalcev.

Izsledki raziskave iz leta 2005 kazejo, da je
med vprasanimi zaskrbljenost zaradi okolj-
skih problemov dokaj visoko izraZena in se
je na splosno na vseh podroc¢jih v primerjavi
z letom 2003 povecala. Prebivalci so med
okoljske probleme, zaradi katerih so najbolj
zaskrbljeni, uvrstili onesnazenje zraka, veliko
pa ne zaostaja niti povecevanje prometa.

V EU je po podatkih Evropske agencije
za okolje nezadovoljstvo ljudi zaradi prome-
ta na prvem mestu med vzroki za pritoZeva-
nje nad okoljem (sledijo mu onesnazevanje
zraka, uni¢evanje krajine, odlaganje odpad-
kov, hrup, pomanjkanje zelenih povrsin,
kakovost pitne vode), vendar pa se odstotek
ljudi, ki se nad tem pritozujejo, zmanjsuje
(ocena gibanja 1992-1999). Med ukrepi za
reSevanje tega problema narasc¢a podpora
izboljSevanju javnega prevoza ter boljsim
moznostim za peSce in kolesarje, cenovna
politika (drazja goriva) pa dobiva malo javne
podpore (EEA, 2002b). Te ugotovitve javnega
mnenja so podobne podatkom slovenske
raziskave. Pomembna je tudi ugotovitev,
da zavedanje ljudi o okoljskih problemih
prometa ne vodi samodejno v spreminjanje
mobilnostnih navad.

Z zagotavljanjem informacij in ozaves-
¢anjem lahko pomagamo pri spreminjanju
vzorcev navad glede trajnostne mobilno-
sti. Nacionalni program varstva okolja Ze
v svojih nacelih in strateskih usmeritvah
poudarja pomen okoljske ozaveSc¢enosti
in dialoga z vsemi zainteresiranimi ter
sodelovanje javnosti. Omenjena nacela

Korak naprej v ravnanju z okoljem >

izhajajo iz Aarhuske konvencije in direktiv
EU, ki se nanasajo na pravico javnosti

do dostopa do podatkov, do udelezbe

v postopkih in do varstva njenih pravic.
Okoljsko ozaveScanje oziroma krepitev
zavesti o skupni odgovornosti za stanje

v okolju in spodbujanje pripravljenosti

za spreminjanje sistema vrednot in ziv-
ljenjskega sloga vseh prebivalcev Slovenije
sta opredeljena kot eden od ukrepov dose-
ganja ciljev trajnostnega razvoja. S pomodjo
razli¢nih komunikacijskih poti, orodij in
dejavnosti naj bi skusali krepiti okoljsko
in eti¢no zavest ter razvoj vrednot in
spremembe navad. Kot konkreten cilj

na podro¢ju prometa Nacionalni program
varstva okolja poudarja dejavnosti za
povecanje uporabe alternativnih oblik
mobilnosti in odgovornejSe uporabe avto-
mobila. Med ukrepi, ki naj bi omogocali
doseganje ciljev, so navedena sodelovanje
in spodbujanje ob¢in pri uveljavljanju
trajnostne mobilnosti ter ozaveS¢anje

o vplivih avtomobilskega prometa in
prednostih alternativnih nac¢inov prevoza
(ReNPVO, 2006).

Resolucija o prometni politiki Republike
Slovenije se v ciljih na podro¢ju potniskega
prometa zavzema za spremembo potovalnih
navad, vendar pri tem poudarja zgolj mesta.
Lokalne oblasti naj bi izvajale ukrepe spod-
bujanja pesacenja, uporabe koles in javnega
potniskega prometa ter dvigovanja okoljske
ozavescenosti prebivalcev. Ozavescanje
javnosti je vklju¢eno tudi v sploSne ukrepe
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prometne politike, ki predvidevajo vzgojo in ukrepov za izboljSanje stanja ter priprav-

izobrazevanje, obvescanje in trzenje, s ¢imer ljenost za spreminjanje potovalnih navad,

bi pri ljudeh vzbudili zavest o pomenu pro- vprasani kot najboljsi ukrep za reSevanje

metnega sistema, njegovem delovanju in okoljskih problemov, ki jih povzro¢a promet

optimalni uporabi prometne infrastrukture v mestih, poudarjajo boljsi javni prevoz

(MP, 2005). ter dodatne povrsine za pesce in kolesarje.

Glede na javnomnenjsko raziskavo, ki je Najmanj vprasanih se zavzema za zviSanje

med drugim ugotavljala stopnjo zaskrblje- cen goriva.

nosti prebivalcev Slovenije v zvezi z okolj- Kar 81 odstotkov anketirancev pravi, da bi

skimi problemi, njihov odnos do mogoc¢ih bili ob pogostejSem, cenejSem in udobnejSem
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Korak naprej v ravnanju z okoljem >



32 | KUUCNA SPOROCILA

javnem prevozu pripravljeni spremeniti zanje pri izbiri novega avtomobila pomemben
svoje navade in bi javni promet uporabljali tudi podatek o izpustih Skodljivih plinov.
dnevno. Za svoje vsakodnevne potrebe sicer Glede na naravo problematike je treba
zdaj 61 odstotkov vprasanih uporablja osebni pri razlagi izsledkov raziskave upostevati,
avtomobil. Tudi ko gre za nakup novega da izrazanje ekoloske zavesti zZe velja za
avtomobila, vprasani kazejo visoko okoljsko splosno druzbeno normo, zato vsi odgovori

zavzetost. Kar 80 odstotkov jih trdi, da bi bil ne kazejo dejanske prakse (FDV, 2005).

Ozavescenost je Sele prvi korak na poti k spremembi navad.

Novejse raziskave na podrocju ozavescanja o okoljskih posledicah prometa potrjujejo domnevo, da je
precej dolga pot od ozavescenosti o obstoju problema (na primer prometne gnece v mestu) do spremembe
vedenja v smeri njegovega resevanja. Klju¢nega pomena je, da ljudje sprejmejo osebno odgovornost za
nastanek problema. Ce ne ¢utijo osebne vpletenosti v nastanek gnece, svojih potovalnih navad ne
bodo spremenili. Morebitni prehod na alternativne oblike prevoza bo odvisen od tega, kako ga ljudje
dojemajo (ali je dovolj zanesljiv, hiter, udoben itd.) in kakSne prednosti jim v primerjavi z avtom prinasa.
Kljucni korak je odlocitev o spremembi, ki najprej vodi do poskusne uporabe alternativnih prevoznih

nacinov. Ce in ko se ti izkaZejo za ucinkovite, ljudje dolgoro¢no spremenijo svoje potovalne navade
(COMPETENCE, 2007).
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Vkljucevanje pristojnih sektorjev in SirSe
javnosti v strateSke prometne odlocitve
ne dosega standardov EU.

Za pripravo novejsih strateSkih dokumentov prometnega sektorja (Resolucija
o prometni politiki Republike Slovenije in Nacionalni program razvoja
javne Zelezniske infrastrukture) je znacilna nizka stopnja vkljucevanja
drugih sektorjev in javnosti. Postopke priprave in sprejemanja strateSkih
dokumentov bo treba prilagoditi zahtevam EU in podpisanim konvencijam.

Za izdelavo in izvedbo integriranih prometnih
in sorodnih politik je institucionalno sode-
lovanje klju¢nega pomena. Usklajevanje
prometnih, okoljskih in prostorskih politik

s sistemati¢nim sodelovanjem pristojnih
ministrstev (za promet, okolje in prostor,
pogosto tudi za zdravje) lahko bistveno
prispeva k izdelavi Siroko podprte in pre-
gledne prometne politike.

Stopnjo medsektorskega sodelovanja lahko
opredelimo z obsegom delitve pristojnosti pri
pripravi skupnih strategij. Evropska agencija
za okolje lo¢i dve skrajnosti sodelovanja med
ministrstvi, pristojnimi za trajnostni promet
(ki niso nujno prometno, okoljsko in prostor-
sko, temvec tudi npr. ministrstva, pristojna
za gospodarske zadeve, naravno dedis¢ino
ali zdravje). Prva skrajnost je nesodelovanje,
kadar so na primer druga ministrstva o pri-
pravi strateSkega dokumenta obvesc¢ena Sele,
ko je vladi predlozen v sprejetje. Druga skraj-
nost je polno sodelovanje, pri katerem pristoj-
na ministrstva skupaj opredelijo vizijo razvoja
ter skupaj pripravijo in izvajajo dejavnosti in
ukrepe, opredeljene v strategijah. Med obema
skrajnostma obstajajo razli¢ne stopnje med-
sektorskega sodelovanja.

Vkljucevanje javnosti v pripravo strateskih
dokumentov je opredeljeno v Aarhuski kon-
venciji o dostopu do informacij, udelezbi
javnosti pri odlo¢anju in dostopu do prav-
nega varstva v okoljskih zadevah. Njen glavni
cilj je soglasje vseh interesnih skupin (javne
oblasti, civilne druzbe in gospodarstva) pri
okoljskem odlo¢anju. Polno vklju¢evanje

javnosti pomeni zagotavljanje vseh oblik
vklju¢evanja ze v pripravljalnih fazah. Ce je
javnost o pripravi strateskega dokumenta
obvescena Sele, ko je predlozen vladi ali celo
parlamentu v sprejetje, gre za nevkljucevanje
pri odloc¢anju.

Medsektorsko sodelovanje na ravni EU je
institucionalizirano v obliki Strokovne sku-
pine za promet in okolje, ki jo sestavljajo
predstavniki pristojnih ministrstev drzav
¢lanic. Boljse sodelovanje prometnih in
okoljskih ministrstev je veckrat zahteval
tudi Evropski svet (EEA, 2001c). Ena od
nalog, zastavljenih v evropskih prostorsko-
razvojnih perspektivah, je vkljucevanje pro-
storskega nacrtovanja v prometni sektor,
ki je kot prednostna tema poudarjena tudi
v Strategiji trajnostnega razvoja, ki jo je
pripravila Evropska komisija.

Pri pripravi novejsih slovenskih strateskih
prometnih dokumentov v letu 2005 - Reso-
lucije o prometni politiki Republike Slove-
nije in Resolucije o nacionalnem programu
razvoja javne Zelezniske infrastrukture - je
bila stopnja vkljucevanja drugih sektorjev
in javnosti nizka. Pristojno ministrstvo
o zacetku njune priprave ni obvestilo zain-
teresiranih ministrstev niti SirSe javnosti.
Resolucije o prometni politiki Republike
Slovenije je prisla v javnost Sele po sprejetju
na vladi, v javno razpravo pa ga je poslal
Sele Drzavni zbor RS. Resolucija o nacio-
nalnem programu razvoja javne Zelezniske
infrastrukture je bila pripravljena Ze leta 2005,
vendar Se dobro leto po tem ni bila dostopna
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Preglednica 10.1:
Institucionalno sode-
lovanje na podro¢ju
prometa in okolja

v drzavah EU leta 1999

Preglednica 10.2:
Institucionalno sode-
lovanje na podrocju
prometa in okolja

v pridruZenih ¢lanicah
leta 2001

34

KUUCNA SPOROCILA

niti strokovni javnosti. Prometno ministrstvo
zal ni ohranilo prakse izpred 10 let, ko je

v pripravo prometne politike vkljudilo SirSo
zainteresirano javnost v obliki delavnic in
javnih predstavitev v zgodnji fazi priprave.

Pristop k sodelovanju na podrocja prometa in okolja
skupno podpisovanje | krozenje zaposlenih sodelovanje nacrtno
strateskih med ministrstvi med ministrstvi vkljucevanje
dokumentov na visoki ravni javnosti

Belgija v

Danska v

Spanija v/

Francija v

Nemcija v

Grdija

Irska v

Italija v

Luksemburg

Nizozemska 4 v

Avstrija v

Portugalska

Finska v v

Svedska v/

Velika Britanija v

Vir: EC, 1999

V Sloveniji sta institucionalno sodelova-
nje in vkljucevanje javnosti dosegli visjo
stopnjo pri pripravi novejsih okoljskih
in predvsem prostorskih strategij, kot sta
Resolucija o Nacionalnem programu varstva

Korak naprej v ravnanju z okoljem >

Pristop k sodelovanju na podroc¢ja prometa in okolja
skupno podpisovanije | kroZzenje zaposlenih sodelovanje nacrtno
strateskih med ministrstvi med ministrstvi vkljucevanje
dokumentov na visoki ravni javnosti
Bolgarija v
Ciper
Ceska v v
Estonija v
Madzarska
Latvija v (%) v
Litva v (%) 4
Malta
Poljska 4
Romunija
Slovaska v v
Slovenija
Turdija
Opomba: (*) Vzpostavljene samo zacasne delovne skupine; ni podatkov za Ciper, Malto, Slovenijo in Turcijo.
Vir: REC, 2001



okolja (ReNPVO, 2006) in Strategija prostor-
skega razvoja Slovenije (SPRS, 2004).

Leta 1999 je v 11 od 15 drzav ¢lanic ob-
stajala opredeljiva oblika institucionalnega
sodelovanja (skupno podpisovanje strateskih
dokumentov, skupna delovna telesa na visoki
ravni, krozenje zaposlenih ipd.). Kljub vsemu
se je v vseh drzavah pokazala potreba po
izboljSanju sodelovanja pri pripravi in izvedbi
uravnotezenih in integriranih strategij.
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Nove ¢lanice EU in nekatere kandidatke
so imele leta 2001 le izjemoma vzpostavljeno
sistematsko in formalizirano obliko sodelo-
vanja med ministrstvi, pristojnimi za promet
in okolje. Kljub temu so ministrstva zaradi
prilagajanja zakonodaji EU morala vzposta-
viti dolo¢eno stopnjo sodelovanja. Le Slovaska
je imela medvladno telo za vprasanja prometa,
okolja in zdravja.

Medsektorsko sodelovanje na Nizozemskem

V delovnih skupinah, ki sodelujejo pri pripravi prometnih dokumentov na Nizozemskem, sodelujejo pred-
stavniki vseh pristojnih ministrstev ter predstavniki regionalne in lokalne ravni, ki imajo pri obravnavani
temi pomembno vlogo. Delovna skupina pripravi dokument, ki je predstavljen komisiji v prometnem
ministrstvu, pristojni za izdajo prometne strategije. Ce je potrebno, lahko komisija zahteva nadaljnjo
razpravo o doloceni temi. Med pisanjem dolgoroc¢nih dokumentov, kakrsna je prometna strategija,
obicajno pride Se do pospesenega medresorskega usklajevanja (EEA, 2001¢).

=
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SEZNAM KRAJSAV

Seznam krajSav

BDP bruto domaci proizvod

CH, metan

Cco ogljikov monoksid

EEA Evropska agencija za okolje (European Environment Agency)

EEA-32 drzave c¢lanice Evropske agencije za 9kolje; vseh 27 drzav Evropske unije
ter Islandija, LihtensStajn, Norveska, Svica in Turcija

EK Evropska komisija

EU Evropska unija

EU-10 nove ¢lanice EU (Ciper, Ceska, Estonija, MadZarska, Latvija, Litva, Malta,
Poljska, Slovenija, Slovaska)

EU-15 stare Clanice EU (Avstrija, Belgija, Nemcija, Danska, Gr¢ija, §panija,
lfinska, Francija, Irska, Italija, Luksemburg, Nizozemska, Portugalska,
Svedska, Velika Britanija)

EUR evro

HOS hlapne organske spojine

JPP javni potniski promet

NH, amoniak

NMVOC nemetanski hlapni ogljikovodiki

NO, dusikovi oksidi

NO, dusikov dioksid

np ni podatka

0, ozon

PM,, in PM,

delci premera 10 pm in 2,5 um

ppm parts per million; deleZ dolo¢ene snovi v drugi snovi v milijjoninkah
SO, zveplov dioksid

TGP toplogredni plini

tkm tonski kilometri
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javni linijski zelezniski promet letalski promet Preglc.ednici 1.'1:
avtobusni prevoz Razvoj potniskih
R i~ S i~ R _— kilometrov v avto-
enote potniski km (milijon) potniski km (milijon) potniski km (milijon) busnem, Zelezniskem
1990 6.444 1.166 1.554 in letalskem prometu
1991 4.282 656 576 v Sloveniji*
1992 3.377 404 417
1993 2.751 453 475
1994 2.595 475 548
1995 2.507 491 614
1996 2.348 510 655
1997 2.195 511 677
1998 2.098 520 721
1999 1.940 523 832
2000 1.581 593 866
2001 1.470 594 790
2002 1.143 622 794
2003 1.065 650 837
2004 1.000 648 896
2005 862 666 1.019
2006 850 675 1.043 Vir: Statisti¢ni letopisi 1996, 2000,
* Podatki za Zelezniski in letalski promet do leta 1991 vkljucujejo tudi prevoz po tedanji Jugoslaviji. gi)?/;ﬁsm' Statistieni urad Republike
ceste zeleznice pristanisca letalisca

enote | tovorni km indeks neto tkm indeks prekladalne indeks tone indeks

(milijon) (1990 = 100) (milijon) (1990 = 100) | tone (1.000t) | (1990 = 100) (1990 = 100)
1990 4.887 100 4.209 100 5.542 100 4.682 100
1991 4.322 88 3.246 77 4.253 77 2.597 55
1992 4.639 95 2.573 61 4.652 84 3.129 67
1993 4.596 94 2.262 54 5.159 93 6.336 135
1994 5114 105 2.448 58 5.252 95 8.078 173
1995 5.683 116 3.076 73 6.811 123 8.295 177
1996 5.948 122 2.550 61 6.502 117 5.239 112
1997 6.015 123 2.852 68 7.248 131 6.106 130
1998 6.324 129 2.859 68 8.446 152 6.911 148
1999 6.500 133 2.784 66 8.412 152 6.815 146
2000 6.654 136 2.857 68 9.038 163 7.783 166
2001 7.035 144 2.837 67 9.146 165 7.295 156
2002 6.609 135 3.078 73 9.305 168 6.626 142
2003 7.040 144 3.018* 72% 10.788 195 6.296 134
2004 9.007 184 3.149* 75% 12.063 218 6.146 131
2005 11.032 226 3.245% 77* 12.625 228 6.695 143
2006 12.112 248 3.373* 80* 15.483 279 8.846 189

* Cestni promet — tonski kilometri (tkm) slovenskih prevoznikov doma in v tujini, Zelezniski promet — neto tkm na omrezju Slovenije, pomorski promet — prekladalne tone v Luki Koper,
letalski promet — prekladalne tone na letaliscih
** Zelezniski blagovni prevoz se od leta 2003 spremlja po nekoliko spremenjeni metodologiji, zato ti podatki niso primerljivi s podatki iz prej3njih obdobij. Do leta 2003 se podatki
nanasajo na spremljanje prevoza blaga glede na izvor in cilj. Od leta 2003 pa podatki temeljijo na posameznih voznjah vlakov; to pomeni, da se prevoz blaga spremlja glede na kraj
nalaganja na Zeleznisko prevozno sredstvo oziroma razlaganja z njega.

Vir: Statisticni letopisi 1996, 2000, 2004a, 2006, 2007, Statisti¢ni urad Republike Slovenije

Preglednica 1.2: Razvoj tovornega prometa*

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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avtoceste drzavne ceste zeleznice letalisca pristanisca skupaj
enote | 1.000 EUR | % 1.000 EUR | % 1.000 EUR % 1.000 EUR | % 1.000 EUR| % 1.000 EUR
1992 34.242 39,0 35.892 40,9 5.585 6,4 11.643 13,3 400 0,5 87.762
1993 26.740 26,5 40.517 40,2 17.201 17,1 15.898 15,8 494 0,5 100.850
1994 72.105 | 453 59.509 37,4 20.013 12,6 7.370 4,6 63 0,0 159.059
1995 139.320 | 62,3 54.559 24,4 22.860 10,2 6.864 3,1 41 0,0 223.643
1996 242.372 73,5 68.490 20,8 17.572 5,3 1.057 0,3 144 0,0 329.634
1997 252.595 75,4 65.122 19,4 16.723 5,0 726 0,2 9 0,0 335.175
1998 224.509 | 69,9 64.004 19,9 28.055 8,7 2.291 0,7 2.208 0,7 321.067
1999 314.191 79,2 53.434 13,5 21.285 5,4 5.818 1,5 1.863 0,5 396.590
2000 321.062 80,3 52.158 13,0 21.601 5,4 3.560 0,9 1.643 0,4 400.024
2001 240.183 71,9 53.147 15,9 38.102 11,4 2.011 0,6 642 0,2 334.084
2002 299.561 82,5 43.485 12,0 18.607 5,1 956 0,3 404 0,1 363.013
2003 420.360 83,7 61.571 12,3 19.091 3,8 1.316 0,3 179 0,0 502.518
2004 484917 | 85,3 65.717 11,6 15.285 2,7 2.386 0,4 145 0,0 568.450
2005 525.565 | 87,2 66.431 11,0 9.454 1,6 1.236 0,2 3 0,0 602.685
2006 542.870 86,3 84.034 13,4 1.699 0,3 713 0,1 9 0,0 629.325
2007 609.511 75,7 142.188 17,7 52.478 6,5 679 0,1 174 0,0 805.032

Vir: Letno porocilo 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji; Zakljucni racuni proracuna Republike Slovenije 1992-2007, Ministrstvo za finance

Preglednica 2.1: Vlaganja v prometno infrastrukturo v Sloveniji

enota | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
industrija PJ 55,4 | 54,0| 55,7 | 56,4| 549 | 53,4| 52,6| 51,9| 52,4| 51,8| 53,0| 59,1 | 66,4| 61,9| 73,7
promet PJ 36,7 | 44,3 | 494 | 549| 61,6| 648| 57,1 54,4| 56,7| 57,9| 58,3 | 60,0| 609| 64,6| 68,1
druga PJ 58,3 | 588 | 589 | 62,0 72,7 71,8 72,5| 76,2 71,8| 73,9 73,1 70,3 | 759| 71,1| 68,2
poraba
skupaj PJ 150,4 | 157,1 | 163,9 | 173,3|189,2 |189,9|182,2|182,5|181,0|184,0 | 184,4 |189,5 | 203,4 | 207,6 | 209,9

Vir: Energetske bilance Republike Slovenije za leta 2003-2008, Ministrstvo za gospodarstvo

Preglednica 3.1: Poraba kon¢ne energije po skupinah v Sloveniji

1986 1990 | 1995 | 2000 | 2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 delez 2006
enota 1.000t ekvivalenta CO, %
cestni promet 1.956 | 2.668 | 3.720 | 3.787 | 3.930 | 3.942 | 4.091 | 4.242 | 4525 | 4.753 99,08
zelezniski promet 77 73 49 43 42 43 41 42 42 42 0,88
letalski promet 1 3 2 3 2 2 2 2 2 2 0,04
skupaj 2.033 | 2.744 | 3.771 | 3.832 | 3.974 | 3.988 | 4.134 | 4.285 | 4569 | 4.797 100
*Izpusti TGP iz letalskega prometa se nanasajo samo na lete v Sloveniji.

Vir: Slovenia's National Inventory Report 2008, Ministrstvo za okolje in prostor — Agencija Republike Slovenije za okolje, 2008

Preglednica 3.2: Izpusti toplogrednih plinov iz prometa glede na prevozni nacin v Sloveniji od izhodis¢nega leta Kjotskega
protokola (1986) do 2006 (1.000t CO, ekv.)

Korak naprej v ravnanju z okoljem >
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1986 2006 sprememba 1986-2006 | . colednica 3.3:

Spremembe skupnih

enota 1.000t ekvivalenta CO, | 1.000t ekvivalenta CO, % izpustov toplogrednih

cestni promet 1.955,7 4.753,4 143 plinov iz prometa

Zelezniski promet 76,9 42,3 -45 v Sloveniji med

letalski promet 0.6 15 150 letoma 1986 in 2906
glede na prevozni

g e 4.605,9 133 nadin in onesnazevala

CH, 18,3 20,0 9

N,O 32,4 171,3 429

*Izpusti TGP iz letalskega prometa se nanasajo samo na lete v Sloveniji.

Vir: Slovenia's National Inventory Report 2008, Ministrstvo za okolje in prostor — Agencija Republike Slovenije za okolje, 2008

enota [1990|1991|1992|1993|19941995 1996|1997 |1998|1999|2000|2001| 2002|2003 |2004 2005 2006
plini indeks
zakisljevanja |(1990=100)| 100 | 94 | 95 | 102 | 110 | 95 | 101 98 | 8 | 75 75 | 74 63 | 63 62 | 60 | 66

predhodniki | indeks
0O, (1990=100)[ 100 [ 96 | 95 | 103 | 106 | 107 | 114 | 104 | 85 | 74 70 | 67 62 | 59 | 55 | 53 | 54

delci* indeks
(2000=100)| np [ np | np | np | np | Nnp | np np | np | np | 100 | 98 89 | 88 | 88 | 87 | 95

*Kategorija delci zajema sestevek vrednosti primarnih delcev PM, in obtezenih vrednosti SO,, NO,, NHj, ki so predhodniki sekundarnih PM, .

) . . . Vir: Drzavne emisijske evidence, Agencija Republike Slovenije za okolje, 2008
Preglednica 4.1: Izpusti onesnazeval zraka iz prometa v Sloveniji

ZUNANJI STROSKI CESTNI PROMET ZELEZNISKI PROMET
(milijon EUR) osebni | motorna | avtobusi | potniski | lahka tezka tovorni skupaj | potniski | tovorni | skupaj | LETAL.

avtomobili |  kolesa (skupaj) | tovorna | tovorna | (skupaj) PROM. | SKUPAJ

vozila vozila )

nesrece* 361,6| 38,1 1,9 401,6/ 23,8 15,2 39,0 440,6 0,0 0,0 0,0 0,0 440,6
hrup 99,2 1,4 2,2 102,8/ 15,8 21,1 36,9 139,7 2,2 8,8 11,0 2,9 153,6
izpusti 296,2 1,6 35,3 333,1 52,6 | 185,1 | 237,7 570,8| 10,6 47,7 58,3 0,0 629,1
zastoji 91,6 0,4 8,4 100,4 8,6 14,5 23,1 123,5 0,0 0,0 0,0 0,0 123,5
podnebne
spremembe** 42,1 0,2 1,6 43,9 3,3 7,5 10,8 54,7 0,3 1,0 1,3 0,0 56,0
podnebne
spremembe*** 405,6 2,2 15,8 423,6| 31,9 72,4 | 104,3 527,9 3,2 9,9 13,1 0,0 541,0

stroski na naravi

in pokrajini 37,8 0,3 3,2 41,3 2,2 39,1 41,3 82,6 0,7 2,9 3,6 2,2 88,4
stroski v urbanih

okoljih 19,7 0,2 1,7 21,6 0,1 2,3 2,4 24,0 0,0 0,0 0,0 0,0 24,0
stroski procesa

izgradnje/ 72,71 04 3,9 77,00 12,6 26,0 | 386 | 1156/ 4,6 369 | 41,6 0,0 157,2
razgradnje**

stroski procesa

izgradnje/ 189,0 1,0 7,6 1977 211 42,9 64,0 261,7 5,5 40,1 45,6 0,0 307,3
razgradnje***

Skupaj** 1.021,0| 42,5 | 58,3 |1.121,8| 119,0 | 310,8 | 429,8 [1.551,5| 18,4 97,3 | 115,7 51 |1.672,4
Skupaj*** 1.500,8| 45,1 76,2 |1.622,1| 156,2 | 392,5 | 548,7 |2.170,9| 22,2 | 109,3 | 131,5 5,1 | 2.307,5

* Upostevana zgolj drzavna cestna mreza.
**1zralun po razli¢ici, pri kateri so podnebne spremembe vrednotene po spodnji oceni: 14 EUR na tono izpuscenega CO,.
***|zracun po razlicici, pri kateri so podnebne spremembe vrednotene po zgornji oceni: 135 EUR na tono izpuscenega CO,.

Vir: Analiza eksternih stroskov prometa, Lep in drugi, 2004
Preglednica 5.1: Zunanjih stroski prometa v Sloveniji leta 2002
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ZUNANJI STROSKI (% BDP) 2002
nesrece* 1.9
hrup 0,7
izpusti 2,7
zastoji 0,5
podnebne spremembe** 0,2
podnebne spremembe*** 2,3
stroski na naravi in pokrajini 0,4
stroski v urbanih okoljih 0,1
stroski izgradnje/razgradnje** 0,7
stroski izgradnje/razgradnje*** 1.3
Skupaj** 7.1
Skupaj*** 9,8

Preglednica 5.2: * Upostevana zgolj drZavna cestna mreZa.

Delez posameznih **|zracun po razli¢ici, pri kateri so podnebne spremembe

zunanjih stroskov vredvnotene po .svpo_dnji.oceni:. 14 EUR na tono izpuscenega CO,.

BDP v SI *** |zracun po razlicici, pri kateri so podnebne spremembe
v v >lovenyl vrednotene po zgornji oceni: 135 EUR na tono izpuscenega CO,.
leta 2002

Vir: Analiza eksternih stroskov prometa, Lep in drugi, 2004

D';:I?l'ii‘: r}')'lfi::ef;e: enota | 2005 2006 2007
biodizla v Sloveniji povrsina posejana z oljno ogricico ha 2.260 2.809 5.358
proizvodnja biodizla iz lastnih surovin t 2.500 1.700 4913
proizvodnja biodizla iz lastnih in uvoZenih surovin t 6.000 8.300 7.300

Vir: Raba biogoriv v gorivih v transportnem sektorju v Republiki Sloveniji — porocilo, Ministrstvo za okolje in prostor, 2005-2008

nesrece mrtvi poskodovani
enota stevilo indeks sStevilo indeks stevilo indeks
(1995 = 100) (1995 = 100) (1995 = 100)
1995 6.567 100 415 100 8.001 100
1996 6.273 96 389 94 8.001 100
1997 6.973 106 357 86 8.675 108
1998 5.874 89 309 74 7.374 92
1999 7.009 107 334 80 8.980 112
2000 8.584 131 313 75 11.574 145
2001 9.198 140 278 67 12.673 158
2002 10.266 156 269 65 14.404 180
Preglednica 7.1: 2003 11.815 180 242 58 16.898 211
Razvoj stevila 2004 12.721 194 274 66 18.723 234
prometnih nesrec, 2005 10.509 160 258 62 14.607 183
rtev in poskodo-

vanih v Sloveniji 2006 11.620 177 262 63 11.882 149

Vir: Ministrstvo za promet, 2008
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