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POVZETEK
Referat obravnava problematiko prometa in njegovih vplivov na okolje z vidika trajnostnega razvoja. Predstavlja vzpostavitev sistema prometno okoljskih kazalcev v Sloveniji, ki skozi vidik spremljanja trendov prometno okoljske problematike služijo za podporo odločanju in za  ozaveščanje javnosti. Priprava kazalcev izhaja iz prometno okoljskega poročevalskega mehanizma TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism), ki ga je razvila Evropska agencija za okolje. Ta je namenjen spremljanju in vrednotenju principa integracije okoljskega vidika v prometni sektor ter v podporo trajnostnemu razvoju. Prometno okoljski kazalci za Slovenijo so razvrščeni v sedem osnovnih tematskih skupin. Definira jih pet-delni okvir presoje (t.im DPSIR okvir), katerega ključna vloga je pomoč pri razumevanju vzorčno-posledičnih, predvsem pa medsebojno vplivajočih odnosov v okolju. Spremljajo ključne trende na področju okoljskih posledic prometa, stroške in cene prevoza, tehnologijo ter njeno izkoriščenost, prometno povpraševanje ter intenziteto, integracijo upravljanja prometa ter prometno infrastrukturo in storitve.

TRANSPORT RELATED ENVIRONMENTAL POLLUTION IN SLOVENIA
SUMMARY
This article discusses problems caused by transport and its impacts on environmental pollution from the sustainable development point of view. Establishment of the transport and environment related indicators is given through the monitoring of the trends what characterises the indicators as one of the main tools for supporting decision-making and raising environmental awareness among wider public. The transport and environment related indicators are methodologically developed from the transport and environment reporting mechanism called TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism) set up the European Environment Agency. The main purpose of the reporting mechanism is monitoring the progress and integration of the environmental policy into transport sector. Indicators developed especially for Slovenia are grouped in seven thematic areas defined according to the tripartite assessment framework (so-called DPSIR framework) which enables a comprehensible understanding of the cause-and-effect and especially interdependence relationships in the environment. The indicators monitor trends in the filed of environmental consequences of the transport, the transport costs and prices, technology and utilisation efficiency, transport demand and intensity, management integration and supply of transport infrastructure and services.  
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VLOGA PROMETNO OKOLJSKIH KAZALCEV V EVROPSKEM MERILU
Do nedavnega so glavno orodje za zmanjševanje okoljskih vplivov prometa predstavljali okoljski predpisi in uredbe. Ti so se v glavnem nanašali na standarde glede vozil in kakovosti goriv. Izboljšanje prometne politike v smeri  trajnostnega razvoja prometnega sektorja pa jasno narekuje bolj obširen in integracijski prometno okoljski pristop. To potrjujejo tudi cilji, navedeni v ključnih političnih dokumentih EU (glej tabelo 1) - Strategiji trajnostnega razvoja, Šestem okoljskem akcijskem programu in Beli knjigi o skupni prometni politiki (EEA, 2002). 

	Strategija trajnostnega razvoja
	V skladu s strategijo "bi morale biti države pristopnice aktivno vključene v uresničevanje strategije trajnostnega razvoja". "Zagotavljanje "trajnostnega prometa" je ena od prednostnih nalog strategije. V sklepih sestanka na vrhu v Gothenburgu, na katerem je bila sprejeta ta strategija, se poudarja, da bi moral trajnostni prometni sistem zajeti vedno večji obseg.

	Šesti okoljski akcijski program
	Ključni ukrepi šestega okoljskega akcijskega programa so: 
· celovita uresničitev pravnega reda na področju okolja,

· sprejetje strategij in pristopov v podporo trajnostnemu razvoju, npr. s spodbujanjem celovitih presoj vplivov na okolje in usmerjanjem okoljskih ciljev in strategij v druge resorje,

· podpora trajnostnim oblikam prevoza, npr. ob finančni podpori Skupnosti,

· skrbno načrtovanje cestnega prometa, tako da nov razvoj ne povzroči škode mestom, naravnem okolju in divjim živalim.

	Bela knjiga o skupni prometni politiki
	Prednostne naloge Bele knjige so:

· celovita uresničitev pravnega reda na področju prometa,

· povezovanje infrastrukture držav pristopnic z infrastrukturo EU ter nadaljnji razvoj infrastrukture v državah pristopnicah,

· celovito izkoriščanje razpoložljivega dobro razvitega železniškega omrežja in strokovnega znanja, da bi znova vzpostavili ravnovesje med različnimi načini prevoza v razširjeni Evropi.


Tabela 1: Kratek seznam prednostnih nalog, določenih v glavnih strateških dokumentih Evropske komisije 
Vir: EEA, 2002
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metodološka izhodišča za razvoj PROMETNO OKOLJSKIH kazalcev

Kazalci so pravzaprav na dogovorjeni način izbrani in predstavljeni podatki. Omogočajo ugotavljanje značilnosti glede na možen vpliv, spremljanje stanja, delovanje pojava, ugotavljanje posledic, spremljanje učinkovitosti ukrepov in olajšujejo primerjave med državami. Primerno izbrani kazalci, ki temeljijo na dovolj dolgi podatkovni časovni vrsti, lahko kažejo ključne trende in so v pomoč pri opisovanju vzrokov in učinkov okoljskih stanj. Omogočajo sintezo pogosto kompleksnih številčnih podatkov v informacije ter sporočila, namenjena oblikovalcem politike in javnosti (Rejec Brancelj, Povše, 2003). 
Sistem razvoja kazalcev mora biti zasnovan tako, da se uspešno vključuje v sistem upravljanja z okoljem. Pri razvoju morajo praviloma sodelovati tako politiki kot znanstveniki, predstavniki gospodarstva ter širša javnost, saj ti prevzemajo vodilno vlogo v določeni stopnji razvoja. V fazi načrtovanja prihaja predvsem do interakcije med družbenim prepoznavanjem vrednost in vizij razvoja okolja ter oblikovanjem politike, ki podpira trajnostni razvoj. Pri tem se identificirajo ključni problemi, cilji in programi oz. ukrepi za doseganje ciljev. V fazi delovanja pride do zbiranja in analiziranja informacij, kar vodi k izboljševanju trenutnega stanja. Zelo pomembna je zadnja faza – vrednotenje, ki zaključi cikel upravljanja z okoljem in zagotavlja njegovo stalno izboljševanje. Pri tem pomembno vlogo odigra znanost. Da bi razvoj in učinkovitost izvajanja ukrepov oz. programov lahko ustrezno spremljali, je potrebno pri izbiri kazalcev vključiti tako človekove aktivnosti kot politike, sistem upravljanja z okoljem ter sistem znanja in razumevanja. Razvoj kazalcev mora biti naravnan tako, da upošteva dolgoročno uporabno vrednost kazalca, razsežnost problematike, cenovno učinkovitost reševanje problematike ter razpoložljiva znanja in razumevanje problematike kot celote. 
Z vidika procesa odločanja in načrtovanja prihodnjega razvoja ima uporaba kazalcev več funkcij (Vintar, 2003):

· kot orodje za razlaganje, pojasnjevanje pomaga pri opredeljevanju konkretnih razvojnih ciljev,

· kot orodje za načrtovanje usmerja politične odločitve in tvori podlago za načrtovanje prihodnjih dejavnosti,

· kot orodje za ocenjevanje učinkovitosti tvori empirično in kvantitativno bazo za vrednotenje, kako učinkoviti so napori za doseganje zastavljenih ciljev.

Uporaba kazalcev pozna v praksi dva različna pristopa (glej tabelo 2):

· pozitivistični oz. holističnii pristop

Pozitivistični pristop zagovarja uporabo kazalcev v smislu pojasnjevanja okoljskih posledic. Sporočilo kazalcev je pri tem namenjeno predvsem višjemu političnemu nivoju in njegovemu odločanju. Holistični pristop zagovarja uporaba kazalcev v smislu prestavitve prepričljive zgodbe, ki bi prisilila ključne akterje k ukrepanju.

· pristop s strani vlade (angl. »government«) ozr. uprave (angl. »governance«)

Pristop s strani vlade zagovarja zagotavljanje koristnih informacij upravljalcem za potrebe odločanja o okolju. Pristop s strani uprave zagotavlja odločevalcem osnovne perspektive in tako podpira skupno sprejemanje odločitev.

	PRISTOPI
	Pozitivističen
	Holističen

	Vlada
	Uporaba kazalcev za snovanje in pregled političnega delovanja (od zgoraj navzdol)
	Uporaba kazalcev za potrebe upravičevanja političnega delovanja (od zgoraj navzdol)

	Uprava
	Uporaba kazalcev za potrebe snovanja in pregled delovanja s strani relevantnih akterjev na vseh nivojih
	Uporaba kazalcev za oblikovanje konsenza s strani relevantnih akterjev na vseh nivojih


Tabela 2: Različni pristopi uporabe kazalcev

Razvoj prometno okoljskih kazalcev za Slovenijo izhaja iz prometnega in okoljskega poročevalskega mehanizma »Transport and Environment Reporting Mechanism« (v nadaljevanju TERM)«. Proces TERM vodita Evropska komisija (v njenem okviru DG ENV, DG TREN) in Evropska agencija za okolje (v nadaljevanju EEA). TERM kazalci se razvijajo z namenom spremljanja in uvajanja principa integracije okoljske politike v prometni sektor ter v podporo trajnostnemu razvoju, za kar se je zavzel tudi vrh EU v Cardiffu leta 1998 (EEA, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004, 2005). Pri tem je pomembno, da se kazalci nanašajo na vprašanja, ki jih je možno kvantificirati ter da so pripravljeni iz kakovostnih vhodnih podatkov.

Proces TERM je dinamičen. V skladu s tem je pričakovati, da se bodo podatki in metodologija kazalcev ter presoja skozi leta postopoma izboljševali, predvsem zaradi aktivnega vključevanja posameznih držav članic EEA v posvetovalni proces presoje. Tehnična izvedba presoje temelji predvsem na sodelovanju med EEA in EUROSTAT, pri čemer je EEA odgovorna za vrednotenje kazalcev in poročanje (s pomočjo služb Evropske  komisije), Eurostat pa za zbiranje in harmonizacijo podatkov na evropskem nivoju. Zaenkrat se TERM osredotoča predvsem na presojo na ravni EU, prizadevanja pa tečejo v smeri, da bi se sistem razvil v orodje, ki bi omogočalo primerjalno analizo po državah. Druga težnja je, da bi se po vzoru TERM oblikovali integracijski sistemi tudi za ostale sektorske politike (npr. kmetijstvo).

Sistem kazalcev, opredeljenih po metodologiji TERM, opredeljuje petdelni okvir presoje (DPSIR okvir), ki ga definirajo gonilne sile (Driving forces), pritiski (Pressures), stanje (State), vplivi (Impacts) ter odzivi (Responses). Vsak del presoje ima specifičen namen - omogoča razumevanje vzročno-posledičnih, predvsem pa medsebojno vplivajočih odnosov v okolju (glej sliko 1), kjer:

· gonilne sile predstavljajo dejavnosti (npr. proizvodnja blaga in storitev) in dejavniki (razpoložljivi dohodek, tržne cene, trgovinski tokovi) izven prometnega sektorja;
· obremenitve, ki proučujejo predvsem pritiske na ljudi in okolje, nastale zaradi izpustov v zrak, pretoka materialov in porabe zemljišč za potrebe infrastrukture;
· stanje, ki obravnava vplive na npr. kakovost zraka, raven hrupa in povečano razdrobljenost zemljišč (habitatov);
· vplive na zdravje ljudi (npr. zaradi prometnih nesreč, bolezni dihal), izgubo biotske raznovrstnosti, idr.;
· odzive, kot so npr. tehnični standardi, omejitve hitrosti, ekonomski instrumenti, naložbe v javni promet, itd. (EEA, 1999).
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Slika 1: DPSIR okvir presoje za področje prometa in okolja
Vir: EEA, 2000
Trendi kazalcev TERM so ocenjeni glede na cilje zapisane v ključnih dokumentih, sprejetih na nivoju Slovenije:

· Resolucija o Nacionalnem energetskem programu (ReNEP),

· Resolucija o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji,

· Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005–2012 (ReNPVO),

· Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: čas za sinergijo) (RePP),

· Zakon o varstvu okolja (ZVO-1, Ur.l. RS, št. 41/2004).
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NABOR PROMETNO OKOLJSKIH KAZALCEV ZA SLOVENIJO

Kazalci za področje prometa in okolja so izbrani in razvrščeni tako, da obravnavajo naslednjih sedem vprašanj:

1. Ali se učinek prometnega sektorja na okolje izboljšuje?

2. Ali napredujemo glede upravljanja povpraševanja po prevozu in boljše porazdelitve med različnimi vrstami prevoza (modal split)?

3. Ali postaja urejanje prostora bolj usklajeno z načrtovanjem prometa, da se bo povpraševanje po prevozu ujemalo s potrebo po dostopnosti?

4. Ali kar najbolje izkoriščamo obstoječe zmogljivosti prometne infrastrukture in ali napredujemo v smeri izgradnje bolj uravnoteženega multimodalnega prometnega sistema?

5. Ali napredujemo v smeri pravičnejšega in bolj učinkovitega cenovnega sistema, ki zagotavlja internalizacijo zunanjih stroškov?

6. Kako hitro se uvajajo čistejše tehnologije in kako učinkovito se uporabljajo vozila?

7. Kako učinkovito se uporabljajo orodja okoljskega upravljanja in nadzora v podporo oblikovanja politike in odločanja?

V skladu s temi vprašanji so kazalci razdeljeni v skupine, za opis katerih uporabljamo podrobnejše kazalce (glej tabelo 3):

· okoljske posledice prometa,

· prometno povpraševanje in intenziteta,

· prostorsko planiranje in dostopnost,

· stroški in cene prometa,

· tehnologija in njena izkoriščenost,

· integracija upravljanja prometa.

Glavni vir podatkov za razvoj prometno okoljskih kazalcev predstavljajo podatki Statističnega urada Republike Slovenije, Agencije Republike Slovenije za okolje, Ministrstva za okolje in prostor, Ministrstva za gospodarstvo, Ministrstva za notranje zadeve, Ministrstva za finance, Družbe za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS), Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem prometu Republike Slovenije, Javne vodnogospodarska služba za varstvo obalnega morja Koper in drugih. Za kazalce za katere ni bilo na voljo kontinuiranega spremljanja obravnavanega pojava, smo uporabili sekundarne vire. Ob izdelavi kazalca o zunanjih stroških prometa smo se oprli na podatke študije, ki so jo izvedli Fakulteta za gradbeništvo, Inštitut za ekonomska raziskovanja in Primorski inštitut za naravoslovne in tehnične vede. Kazalec o ozaveščenosti javnosti o vplivih prometa na okolje smo izdelali na podlagi javnomnenjske raziskave, ki jo izvaja Center za raziskavo javnega mnenja Inštituta za družbene vede pri Fakulteti za družbene vede. Pri črpanju okoljskih podatkov smo se oprli na poročila Ministrstva za okolje Evropski komisiji. V kazalce smo zaradi primerjave Slovenije z drugimi državami vključili tudi podatke EU, agregirane na raven evropskih regij. Povzeli smo jih iz podatkovnih listov kazalcev TERM. Podatki pogosto niso neposredno primerljivi s slovenskimi zaradi različne ravni v zbiranju ali podajanju podatkov. Kljub temu omogočajo ugotavljanje razmer ter identifikacijo poglavitnih problemov v Evropi. Podatki so prikazani za daljše časovno obdobje, ki omogoča razpoznavanje ključnih trendov. Ta se največkrat nanaša na  obdobje od leta 1990 ali 1992 do leta 2004 oz. drug smiselni podatkovni niz.

	TEMA
	KAZALEC
	DPSIR

	Okoljske posledice prometa
	Onesnaženje morja zaradi pomorskega prometa
	P

	
	Poraba energije v prometu
	D

	
	Obremenjevanje zavarovanih območij zaradi prometa
	P

	
	Izpostavljenost hrupu zaradi prometa
	I

	
	Onesnaženost zraka zaradi prometa
	S

	
	Izpusti toplogrednih plinov iz prometa
	P

	
	Specifične izpusti CO2
	P

	
	Odpadki cestnih vozil (akumulatorji in gume)
	P

	
	Število prometnih nesreč, žrtev in poškodovanih v cestnem prometu
	I

	Prometno povpraševanje in intenziteta
	Obseg in zgradba tovornega prometa
	D

	
	Obseg in zgradba potniškega prometa
	D

	Prostorsko planiranje in dostopnost
	Dostopnost poselitvenega sistema
	D

	
	Prostorske značilnosti mest in prometa
	D

	Prometna infrastruktura in storitve
	Vlaganja v prometno infrastrukturo
	R

	Stroški in cene prometa
	Zunanji stroški prometa
	I

	
	Zaračunavanje zunanjih stroškov prometa
	R

	
	Ekonomski instrumenti za področje prometa
	R

	Tehnologija in njena izkoriščenost
	Energetska učinkovitost vozil
	P

	
	Emisijska učinkovitost vozil
	D

	
	Lastništvo osebnih avtomobilov
	D

	
	Starost voznega parka
	D

	
	Uvajanje alternativnih goriv
	D

	Integracija upravljanja prometa
	Izvajanje celovitih presoj vplivov na okolje v prometnem sektorju
	R

	
	Institucionalno sodelovanje med sektorji in sodelovanje javnosti
	R

	
	Integracija prometne in okoljske politike
	R

	
	Monitoring na področju prometa in okolja
	R

	
	Ozaveščenost javnosti o vplivih prometa na okolje
	R


Tabela 3: Nabor prometno-okoljskih kazalcev v Sloveniji
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KLJUČNI TRENDI, KI JIH KAŽEJO PROMETNO OKOLJSKI KAZALCI ZA SLOVENIJO

V zadnjih petnajstih letih je politično in gospodarsko prestrukturiranje Slovenije pripeljalo do precejšnjih sprememb prometnega sistema. Spremljanje trendov in stanja na področju prometa kaže, da se razvoj prometa, kot ga doživljamo v zadnjih petnajstih letih, odmika od načel trajnostnega razvoja, saj gre ta predvsem v smeri naraščanja cestnega prometa na račun zmanjševanja železniškega prometa. 

Obseg tovornega prometa, ki je po gospodarski recesiji v zgodnjih devetdesetih letih doživljal stagnacijo, se je ob izboljšanju položaja v gospodarstvu znova začel povečevati, dodatni impulz pa je pomenil vstop Slovenije v EU, ki je odpravil administrativne ovire na mejah. Od osamosvojitve do danes je cestni tovorni promet narasel za 94 %, železniški pa za 36 %. Čeprav je stanje še vedno boljše kot v EU, pa se porazdelitev prometa glede na tržni delež različnih načinov prevoza tudi v Sloveniji razvija v smeri na ceste usmerjenega tovornega prometa. V kopenskem prometu je leta 2004 cestni promet zavzemal 72 %. Vztrajno narašča tudi obseg pomorskega prometa. Luka Koper, kot najpomembnejši tovorni terminal v Sloveniji,  predstavlja izredno pomembno izhodišče in cilj kopenskega tovornega prometa.

Spremljanje stanja na področju potniškega prometa je oteženo, saj razen ocen, natančnih podatkov o obsegu avtomobilskega prometa v Sloveniji nimamo. Kljub temu smo lahko na podlagi drugih kazalcev, kot so upadanje javnega potniškega prometa, razvoj motorizacije, investicije v infrastrukturo, sklepali, da ravno avtomobilski promet najbolj narašča. Danes povezav z javnim potniškim prometom marsikje ni ali pa so časovno nekonkurenčne in neusklajene. Rezultat je seveda upad števila potnikov in nerentabilnost javnega prevoza. Od leta 1992 do leta 2004 je obseg javnih avtobusnih prevozov upadel kar za 70 %, obseg mestnega javnega potniškega prevoza pa za 40 %. Okoljsko zelo relevantna je izrazita rast letalskega potniškega prometa v zadnjih letih. Železniški promet od osamosvojitve dalje postopoma narašča. Žal pa Slovenija finančno zelo slabo podpira razvoj železnic, saj so s 3 % deležem vlaganj investicijsko popolnoma zanemarjene, s čimer se še poglablja njihova nekonkurenčnost v primerjavi s cestnimi prevozi. Večina vlaganj se že desetletje steka v cestno omrežje, predvsem v avtoceste, v katere je Slovenija leta 2004 vložila kar 85 % vseh finančnih sredstev namenjenih za razvoj infrastrukture.

V prid povečevanja cestnega prometa priča tudi kazalec o lastništvu osebnih avtomobilov. Število registriranih avtomobilov se je od leta 1990 do leta 2004 povečalo skoraj za 60 %. V stopnji motorizacije je tako Slovenija s 446 osebnimi avtomobili na 1000 prebivalcev dohitela in celo prehitela številne zahodnoevropske države. 

Negativna stran tega se odraža v povečanem številu prometnih nesreč ter poškodovanih v njih, zlasti zaskrbljujoča pa je povečana rast v zadnjih petih letih, saj se je število obojih skoraj podvojilo. Število smrtnih žrtev z izboljševanjem varnostnih standardov vozil ter strožjimi prometno varnostnimi predpisi že desetletja upada, a prometne nesreče letno še vedno terjajo okrog 250 življenj. 

Tudi pregled zunanjih stroškov prometa izpostavlja cestni promet s 94 % deležem, kot obliko prometa, ki ima največje negativne vplive na okolje in družbo. Ocena negativnih vplivov prometa oz. zunanjih stroškov se giblje med 7,1 in 9,8 % BDP. Največji del zunanjih stroškov prevzamejo izpusti v zrak, podnebne spremembe in prometne nesreče.

Posledice naraščajočega obsega prometa se kažejo tudi v povečani porabi končne energije v tem sektorju. V obdobju 1992-2002 se je poraba v Sloveniji povečala skoraj za 60 %, promet pa je po porabi energije s tretjinskim deležem prevzel prvo mesto med sektorji. S trajnostnega vidika je pomembno dejstvo, da porabljena energija v prometu temelji skoraj izključno (99 %) na porabi fosilnih goriv – naftnih derivatov in s tem pripomore k izčrpavanju neobnovljivih virov energije. V sestavi goriv je v zadnjih letih opazna porast dizelskih goriv, kot posledica povečanja deleža vozil z dizelskim motorjem in obsega cestnega tovornega prometa. Sodobni dizelski avtomobili imajo do 20-krat večjo emisijo NOx v primerjavi z bencinskimi avtomobili, zaradi manjše specifične porabe pa manj obremenjujejo okolje z emisijami CO2. Poraba biogoriv kot alternativne oblike goriv pa v Sloveniji, podobno kot v drugih državah članicah, zaostaja za referenčnimi vrednostmi.

V skladu s povečanim obsegom prometa in porabo naftnih derivatov so se močno povečali tudi izpusti toplogrednih plinov iz prometa. Od leta 1986 do 2003 so ti narasli kar za dvakrat. S petinskim deležem v skupnih izpustih toplogrednih plinov se promet tako uvršča na drugo mesto med sektorji. Daleč največji delež (99 %) toplogrednih plinov prispeva cestni promet, medtem ko je letalski najhitreje naraščajoči vir.

Prometna vloga slovenskega morja v lokalnem smislu je v primerjavi z ostalimi sredozemskimi državami zaradi kratke obale relativno majhna. V mednarodnem pomenu pa njegovo vlogo krepi Luka Koper. Ta predstavlja izredno pomembno izhodišče in cilj kopenskega tovornega prometa tako v Sloveniji kot v velikem delu Srednje in Vzhodne Evrope. Glede na to, da Severni Jadran postaja v mednarodnem merilu eno najpomembnejših plovnih poti za nafto in njene derivate, je z okoljskega vidika zaskrbljujoče onesnaženje morja z izlivi iz pomorskega prometa. V slovenskem morju do sedaj še ni prišlo do večjih izlitij. Prevladujejo ilegalna izlitja manjših količin olj. Njihovo število v zadnjih letih upada, kar pa ne zmanjšuje tveganja za onesnaženje v prihodnosti. Pri tem moramo opozoriti na temeljno metodološko pomanjkljivost tega kazalca. Podatki temeljijo zgolj na številu javljenih onesnaženj glede na poznavanje povzročitelja in vrsto onesnaževala, manjka pa okoljsko zelo relevanten podatek o količini razlitih snovi. Zaradi fizičnih lastnosti (zaprtost, plitvost) našega morja in geomorfološke raznovrstnosti obalnega pasu bi bila škoda ob izlitju nafte ali drugih nevarnih snovi lahko velika, odprava posledic pa težavna. 

Da se prometni trendi v Sloveniji odmikajo od koncepta trajnostnega razvoja, lahko v veliki meri pripisujemo odsotnosti integrirane prometne in okoljske politike v Sloveniji. Vsi dosedanji predlogi prometne politike države favorizirajo predvsem infrastrukturne in gospodarske vidike, zanemarjajo pa okoljske. Šibko je tudi medsektorsko sodelovanje ter vključevanje javnosti pri pripravi strateških prometnih dokumentov. 
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